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MODERNIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO DE SUPERFICIE DE SANTIAGO DE CHILE

Beneficiario:

Agencia
ejecutora:

Monto y fuente:

Implementacion:

Objetivos:

Descripcion:

(MIF/TC-00-09-02-4-CH)

RESUMEN EJECUTIVO

Repiblica de Chile

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), por
medio de su Subsecretaria de Transportes (SUBTRANS)

Modalidad Ventanilla 1
FOMIN USS 1.250.000
Local: USS 1.250.000
Total: USS$ 2.500.000
Periodo de ejecucion: 30 meses
Periodo de desembolso: 34 meses

Modemizar el sistema de transporte publico de superficie de la
Regién Metropolitana de Santiago de Chile, mediante una nueva
generacion de concesiones a operadores privados; para ello, se
apoyara y acompafiara el proceso de licitacion de servicios en sus
aspectos legales, regulatorios, econdmicos, técnicos y operativos.

Este proyecto facilitard la creacidn de un sistema moderno y
eficiente de transporte publico de superficie en la Regién
Metropolitana de Santiago de Chile, mediante el disefio de las
nuevas concesiones que se otorgaran al sector privado para la
operacion del sistema. Esta operacion resultara en mejores arreglos
institucionales y operativos y estimulard inversiones de las
empresas en vehiculos, equipos, talleres y otras instalaciones fijas
y en las tecnologias necesarias para implementar tal sistema. Para
ello, desarrollarda las bases técnicas y econ6micas que
reorganizaran dicho transporte mediante su concesion a operadores
privados, por medio de una licitacién publica, proceso éste que
también sera apoyado.
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Condiciones
contractuales
especiales:

Revisi6n social y
ambiental:

Como requisito para el primer desembolso, MTT/SUBTRANS
debera haber presentado al Banco, y obtenido la no objecién, a los
TdR y cronograma de las principales actividades. Con Ila
aprobacién del proyecto, MTT contara con US$20.000 para la
contratacion de un consultor que la asista en la preparacion de los
TdR de las principales actividades, no sujetos a restriccion de
desembolso alguna (93.25). Asimismo, se contratara un consultor
que efectie evaluaciones de medio término y final de las
principales actividades (3.27).

El CESI, en su reunién del 2 de febrero de 2001 reviso el proyecto.
Sus sugerencias han sido incorporadas al presente documento (5.2
aq5.4).
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I. ELEGIBILIDAD DE PAIS

El Comité de Donantes declar6 elegible a la Republica de Chile para todas las
modalidades de financiamiento del FOMIN en su reunién del 6 de octubre de 1993.
El proyecto propuesto es consistente con el criterio incluido como Facilidad I del
acuerdo de creacién del FOMIN, pues contribuira al desarrollo y modernizacion
del marco legal, financiero y regulador para un sector privado competitivo en la
provision de servicios de transporte urbano masivo de superficie.

II. ANTECEDENTES

El sector

Chile tiene una larga historia de operacién privada de autobuses urbanos, con tres
fases bien diferenciadas, caracterizadas por politicas distintas de regulaciéon del
Estado. Durante la primera fase, que termindé en 1980, el Estado regulaba las
tarifas, los itinerarios y las frecuencias de los autobuses urbanos en la Region
Metropolitana. La regulaciéon se basaba en negociaciones conflictivas con los
empresarios y sus representantes sindicales y conllevd a un servicio de mala
calidad y a la desmoralizacion de la funcién de regulaciéon y de fiscalizacion y
control del Estado.

La segunda fase se inici0 en 1980, cuando se desregulé completamente el
transporte publico urbano de superficie, bajo la filosofia del libre mercado que
estaba dando resultados positivos en otros sectores de la economia chilena. Se
pensaba que, dindoles plena libertad a los propietarios de mnibus, el mercado
terminaria adecuando la oferta a la demanda, incluyendo el tipo de vehiculo,
calidad de servicio, costo al usuario y cobertura geografica y horaria. Sin embargo,
la desregulacion resultd en las tarifas de transporte publico mas altas en
Latinoamérica y en uno de los peores niveles de servicio. En términos reales, la
tarifa subi6 el 200% durante el periodo de la desregulacion, mientras los indices de
ocupacion de los vehiculos bajaron a la mitad. Los conductores de los
microdmnibus (que eran los vehiculos colectivos predominantes) trababan el
transito en sus esfuerzos de conseguir pasajeros, parando en cualquier punto del
sistema vial, independientemente de la localizacién de los paraderos. Los usuarios
no tenian un sistema confiable de informacién, dado que el servicio se basaba en el
laissez-faire y los conductores podian alterar sus itinerarios en cualquier momento
o retirar sus vehiculos cuando les parecia conveniente. Los vehiculos eran
predominantemente modelos descartados en otros paises y figuraban entre los mas
contaminantes del Cono Sur. No obstante lo anterior, la desregulacion tuvo un
efecto positivo pues redujo el tiempo de espera de los pasajeros y amplié la
cobertura geografica de los servicios.

La tercera fase comenzo en 1990 cuando, mediante una combinacion de regulacién
técnica y licitaciones de servicios, se implantaron reglas minimas de estructuracion
del sistema. Asi, se introdujeron especificaciones de vehiculos (caracteristicas
técnicas y dimensiones), la licitacién del uso de algunas de las principales vias de
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Santiago, el retiro obligatorio de vehiculos antiguos y contaminantes (el estado
compensd econémicamente a los propietarios de 4.000 vehiculos), la prohibicién
de la importacion de vehiculos usados, el registro nacional de vehiculos colectivos
y la obligatoriedad de pertenecer a una empresa para operar un vehiculo colectivo.
Al final de la década de 1990, el Estado ya habia reservado ciertos carriles para los
vehiculos colectivos en algunas de las vias principales de la ciudad.

Los resultados de la tercera fase han sido muy positivos, destacdndose un aumento
significativo en la calidad de los vehiculos y reducciones significativas en la tarifa
real (a US$0,50, es una de las mas bajas de las 4reas metropolitanas del Cono Sur).
Lo que se hizo fue insuficiente, sin embargo, para lograr un sistema moderno y
eficiente. Por ejemplo, el tipo de 6mnibus utilizado posee un sistema tradicional de
embarque, con escalones altos en la entrada y cobro manual de la tarifa, lo que
dificulta el acceso de los pasajeros y detiene a los autobuses en los paraderos
durante un tercio del tiempo de recorrido. Los motores y el sistema de control de
emision son eficientes solamente con relacion a la situacion anterior y no
incorporan las tecnologias disponibles. Los itinerarios se han fijado solamente en
ciertos tramos coincidentes con las licitaciones de permisos en la década de 1990 y
se ha reservado una pequefia extension de carriles para esquemas segregados o
prioritarios para autobuses, obligando a éstos a pasar una gran parte de su recorrido
en un transito congestionado y lento.

El transporte publico es, por lejos, el sistema predominante de la poblacion de
Santiago. La ciudad cuenta con 8.000 émnibus, los que transportan airededor de 5
millones de pasajeros diarios; el metro y otros medios publicos movilizan 1,6
millones de pasajeros adicionales, los que, agregados, representan el 69% del total
de viajes motorizados. La estructura de transporte se completa con 800 mil
automoviles particulares que realizan 2 millones de viajes.

La estructura empresaria del transporte publico por automotor se caracteriza por su
atomicidad, ya que hay menos de 1,5 dmnibus por empresario, lo que dificulta la
introduccion de cambios en la estructura operativa del sistema. Su agrupacion en
gremios y en lineas de recorrido no establecidas como empresas, desaprovechan
economias de escala y franquicias tributarias. Los contratos vigentes no se han
cumplido a cabalidad, puesto que la mayoria de las 311 lineas de recorridos no se
constituyeron en empresas formales, observando plenamente las leyes comerciales
vigentes. Todos estos aspectos limitan la formalizacién econdmica de las empresas
operadoras y la capacidad de intervencion del poder concedente y regulador.

En el sistema propuesto, la capitalizacién de las empresas variara segin la
categoria del corredor (troncal, alimentador, transversal) al cual el concesionario
sirva. Esto permitira que los operadores existentes se organicen y consoliden en
empresas compatibles con sus posibilidades técnicas y financieras.

Antecedentes en la region

Chile resume una experiencia conocida en el ambito latinoamericano y mundial. La
desregulacion de los servicios de transporte publico urbano (TPU), donde se dio,
resulté en una oferta de servicios de baja calidad, costosa al usuario y poco
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confiable. Una efectiva accion reguladora es, por lo tanto, necesaria para brindar
eficientemente este servicio publico esencial y las diferencias practicas residen en
la intensidad de la regulacion y en quien esta a cargo de la operacion del servicio.
La experiencia latinoamericana, a diferencia de aquélla en paises desarrollados
(Estados Unidos, Europa Occidental, Japon), donde la operacion a cargo del sector
publico es la norma, se ha volcado mayoritariamente hacia la prestacién del
servicio por parte de operadores privados.

En los paises de la regidon se encuentran tres claros estadios de desarrollo del
servicio de transporte piblico urbano a cargo de operadores privados: (i) bajo
desarrollo, caracterizado por empresas privadas operadoras débiles, con baja
capitalizacién, sin acceso al crédito, organizadas sobre la base de propietarios de
vehiculos independientes vinculados en una asociacion fragil de prestacion de
servicios, generalmente respaldados por permisos precarios, y con un estado que no
posee gran poder de regulacion, fiscalizacién y control; (ii) intermedio, con
empresas medianas y grandes, con una adecuada organizacion y capitalizacion,
permisos y concesiones firmes, respaldadas por un marco legal adecuado. La
calificacion de desarrollo intermedio obedece mas a la forma de operacion de los
servicios, caracterizada por la inexistencia de preferencias operativas del transporte
publico en el uso de la infraestructura vial urbana; y (iii) alto, donde quizas el
mejor ejemplo sea el de Curitiba, Brasil, donde un sistema operativo definido por
una amplia planificacién y regulacion del sector ptiblico genera un sistema de alta
capacidad, confiabilidad y aceptacién.

La importancia de la experiencia que el Gobierno de Chile busca desarrollar radica
en que, por primera vez, una gran ciudad de Latinoamérica dara el salto cualitativo
desde un modelo de bajo desarrollo a otro que se sitila entre los dos mas
avanzados. De ser exitosa esta experiencia, su ejemplo podra ser emulado por otras
ciudades grandes e intermedias de la region, tanto aquéllas que hoy estan atrapadas
en modelos de bajo desarrollo y escasa eficiencia, como aquéllas que, estando en
los niveles intermedios, requieren pasar a un modelo mas complejo para evitar que
el transporte publico, al no satisfacer los requerimientos de una demanda mas
exigente, continie perdiendo usuarios en favor del transporte individual.

Estrategia del pais en el sector

El TPU es parte esencial de la estrategia gubernamental para recuperar la eficiencia
economica de la ciudad, hoy en peligro por la congestion del transito, que impulsan
a la poblacién a hacer uso del transporte privado, agravando dicha congestion, la
contaminacion ambiental y los altos costos de operacion urbana. El primer tema ha
sido analizado en profundidad por el Plan de prevencion y descontaminacion
atmosférica de la Region Metropolitana (1998, reformulado en 2000); el segundo,
por el Plan de transporte urbano para Santiago 2000-2006. El gobiemo impulsa la
creacion de un sistema modemo y eficiente de transporte piiblico que resulte en
mejores arreglos institucionales y operativos y estimule las inversiones privadas en
el sector.
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Para consolidar el manejo institucional, en la actualidad una misma persona se
encuentra a cargo de los ministerios de Obras Publicas y de Transporte y
Telecomunicaciones. En un futuro cercano se prevé fusionar ambas carteras en una
tinica, lo que facilitard el manejo del sector transporte tantos en sus aspectos de
regulacion, inversion y gestién de la infraestructura como los correspondientes a
los servicios de transporte que sobre ella se prestan.

Estrategia del Banco en el sector

El Banco impulsa decididamente una intervencion activa en el transporte publico
urbano. Esto obedece a varias razones: (i) equidad social y lucha contra la pobreza:
el TPU es el medio por excelencia utilizado por los sectores de bajos ingresos.
Mejorar su calidad y oferta y reducir su costo facilita el acceso de los pobres
urbanos al mercado de trabajo y servicios sociales y comunitarios; (ii) uso racional
del espacio publico: las ciudades latinoamericanas poseen, en general, una cantidad
limitada de calles y avenidas urbanas. Su expansién no es posible a menos que se
destinen ingentes recursos de inversion, de los que generalmente carecen. Si se lo
asigna al transporte privado, sélo una minoria de la poblacién se beneficia de este
bien publico; (iii) eficiencia econémica urbana: en las condiciones mencionadas,
reducir la congestion y contaminacién provocadas principalmente por el transporte
privado, es esencial para el funcionamiento de las ciudades y mantener su
competitividad; y (iv) seguridad vial: el nimero de vehiculos particulares aumenta
la congestion e incrementa el riesgo de accidentes de transito. La falta de transporte
publico adecuado impulsa a los sectores de bajos ingresos a comprar vehiculos
antiguos, contaminantes y peligrosos. '

Ante este panorama, el Banco impulsa decididamente acciones en transporte y
vialidad urbanas, condicionado a que el transporte publico sca el eje de la
intervencion.

Experiencia del FOMIN en el pais y el sector

El Ministerio de Obras Piblicas concluyd exitosamente una cooperacion técnica de
FOMIN (ATN/MH-5053-CH, Fortalecimiento del sistema de concesiones de obras
publicas, US$1.468.000) que apoy6 el Programa de concesiones de infraestructura
publica impulsado por el Gobierno. Esta tarea permitid lograr una vasta
experiencia en el campo de las concesiones y privatizaciones complejas, manejo y
elaboracién de documentos de licitacidn, contratos de concesidn, proceso de
negociacion, etc., que constituye un valioso acerbo para la tarea que el MTT tiene
entre manos y que este proyecto apoyara.

Las concesiones de servicios publicos de transporte suponen trabajar en un area
conceptual y técnicamente distinta a la antes mencionada donde, si bien la
presencia del sector privado posee muchos y variados antecedentes, la calidad de la
regulacién y del sistema de licitacién y adjudicacién de servicios es dispar y,
generalmente, de baja calidad y confianza. Esta cooperacién técnica permitira
ganar experiencia en un area que requiere procesos preparatorios distintos,
destinados a publicos diferentes.
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III. EL PROYECTO

Objetivo

Modemizar el sistema de transporte publico de superficie de la Region
Metropolitana de Santiago de Chile, mediante una nueva generacion de
concesiones a operadores privados; para ello, se apoyara y acompaiiara el proceso
de licitacion de servicios en sus aspectos legales, regulatorios, econémicos,
técnicos y operativos, hasta su entrega final a dichos operadores. Este proceso es el
nicleo del Plan de transporte urbano para Santiago 2000-2006, que se encuentra
en proceso de participaciéon ciudadana y de formulacion de sus distintos
subprogramas, siendo su objetivo mantener o mejorar la participaciéon del
transporte publico en los viajes de la ciudad.

Estructura del proyecto

El Gobierno busca crear un sistema moderno de transporte publico urbano, para lo
que necesita definir los parametros basicos que lo tomen atractivo al sector
privado, cediendo a éste la responsabilidad de seleccionar la forma méas eficiente de
atender las especificaciones del servicio, proveer los vehiculos y operarlos. Para
dichas concesiones, es necesario contar con las rutas en las que las distintas
empresas pueden operar, las frecuencias de los recorridos, las especificaciones
técnicas de los vehiculos de transporte ptiblico, valores tarifarios y tecnologia de
cobro, costos de operacién y rentabilidad estimada de las rutas y el esquema de
integracion fisica y tarifaria. De igual forma, el gobiemo definird un plan de
inversiones para mejorar la infraestructura publica y la oportunidad de su
disponibilidad, dado que estas inversiones afectaran los costos y la factibilidad de
ciertas tecnologias y lineas. Estas inversiones no forman parte de este proyecto y
seran realizadas simultdneamente por el MTT.

El MTT ha realizado importantes avances en materia de estudios técnicos que den
apoyo y tornen viable el proyecto. En particular, cabe mencionar los detallados
estudios de demanda disponibles, para los distintos medios de transporte publico y
privado, tanto masivo como individual, presentes en la ciudad.

El proyecto propuesto abarcara todos los componentes propios de un programa
amplio y ambicioso de reforma del transporte publico urbano mediante la
participacion de empresas privadas. Estos componentes son los siguientes: (i)
disefio conceptual del sistema de transporte publico; (ii) marco legal y
reglamentario aplicable a la privatizacién del TPU; (iii) condiciones economicas y
financieras y marco tarifario'; (iv) condiciones técnicas y operativas del servicio;
(v) andlisis de la estructura tributaria; (vi) apoyo a operadores privados existentes,
(vii) sistema de fiscalizacién y control de las concesiones; (viii) relacion con los

! Estas condiciones incluiran los aspectos ambientales mencionados en el 5.3.
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usuarios y otras partes interesadas (“stakeholders”); y (ix) apoyo al proceso de
licitacion de las concesiones.

Componentes

a. Disefio conceptual del sistema de transporte piiblico (FOMIN:
US$390.000; local: US$170.000)

El transporte publico de Santiago posee una importancia tal que su mejora debe
resolverse no por medio de la suma de servicios inconexos, sino por medio de un
sistema que lo considere integralmente, analizando las diversas partes que lo
componen Yy estableciendo el rol actual y futuro de cada una de ellas en relacién a
las demas.

El sistema de TPU esta hoy integrado por la suma de los modos ferroviario (metro)
y automotor. El primero conforma una columna vertebral, pero sus costos de
desarrollo y construccion, asi como los plazos involucrados, dificultan su
expansion. El TP automotor esta compuesto por un agregado discorde de servicios,
siendo los mas importantes los servicios de 6mnibus, el taxi y el taxi colectivo. Sin
embargo, esta estructura no es suficiente para atender las demandas crecientes de la
vida urbana, por lo que debe cambiar radicalmente si no se quiere que el TPU, y en
particular el transporte masivo, contintie perdiendo demanda y presencia en el
sistema de transporte de la ciudad.

El disefio previsto para el sistema de TPU masivo posee las siguientes
caracteristicas: (i) corredores troncales de alta capacidad, conformados por la traza
actual del metro y por nuevos a ser creados alrededor de vehiculos automotor de
moderna tecnologia y formas operativas que maximicen su utilizacién. Estos
corredores vincularan centros de alta demanda entre si; (ii)) corredores
alimentadores de los primeros, de baja y media demanda, atendidos por vehiculos
de mediana capacidad; (iii) corredores que vinculan centros de demanda media;
(iv) servicios de émnibus de calidad, prestacion y precio diferenciados; (v) taxis
colectivos; y (vi) taxis.

La participacion relativa de los diversos componentes del sistema de TP, la
demanda dirigida a cada uno de ellos, las caracteristicas operativas, el precio al
usuario, el volumen de la oferta, la naturaleza del operador del servicio, el marco
regulatorio y el otorgamiento de las concesiones, los procedimientos de
fiscalizacién y control a aplicar, etc., son aspectos esenciales para guiar la
reestructuracion de este servicio pilblico y la participaciéon privada en su
prestacion. Por su naturaleza, esta actividad se convierte en la pieza clave de la
cooperacién técnica. El plazo de ejecucion previsto para este componente es de 24
meses.

b. Marco legal y reglamentario aplicable a la privatizacion del TPU
(FOMIN: US$50.000; local: US$50.000)

El marco legal y reglamentario vigente no es aplicable al sistema de TPU previsto.
Esta actividad permitird la revisi6n y actualizacién de las normas aplicables a la



3.10

3.11

3.12

3.13

3.14

-7-

concesidén de los servicios de transporte publico urbano, realizando un analisis de
legislacion comparada, poniendo énfasis en derechos y responsabilidades de
concedente y concesionarios, facultades de fiscalizacion y control y derechos de
los usuarios. Esta labor culminara con las normas y reglamentaciones necesarias
para regular la prestacion del TPU por parte de operadores privados, en un marco
moderno, estable, previsible y equitativo.

Asimismo, desarrollara los documentos aplicables a la licitacién de los servicios a
privatizar, el contrato que vinculara a los prestadores privados con el concedente y
otras normas legales, técnicas, operativas y financieras que den transparencia y
estabilidad al sistema. Este componente, al igual que el mencionado en ¥3.23, se
beneficiara de la experiencia que posee el MTT en concesiones viales (§2.15). Se
desarrollara entre los meses 3 y 12 de 1a cooperacion técnica.

¢. Condiciones econémicas y financieras y marco tarifario (FOMIN:
US$140.000; local: US$140.000)

Este componente abarca cuatro actividades principales: (i) analisis de los costos de
los diversos servicios; (ii) marco e integracion tarifarios; (iii) manejo y distribucion
de la recaudacion; y (iv) parametros financieros de la privatizacién de los servicios.

El primero establecerd y cuantificara los costos de la prestacién de servicios de
omnibus en Santiago, con el fin de, entre otras cosas, identificar las caracteristicas
de una empresa tipo. Incluird la determinacion de costos de inversion, operacion,
marginales, privados y sociales. El resultado permitira, entre otras cosas, estimar la
rentabilidad de los operadores. El segundo permitira, al igual que en otros servicios
de utilidad ptblica regulados por el estado y provistos por privados
(telecomunicaciones, gas, agua, electricidad, etc.), respaldar el proceso de
establecimiento de la tarifa en elementos objetivos y acordados en general con los
prestadores; estos costos e ingresos reflejaran una linea o empresa operadora de
omnibus que cumpla las normas y satisfaga las necesidades de los usuarios con una
rentabilidad por definir en este mismo anélisis.

Con estos resultados podra definirse parametros tales como los sistemas de
tarificacion, mecanismos de cobro a los pasajeros, el costo para los diversos
itinerarios y el esquema de integracién tarifaria cuando hay transferencia de
pasajeros entre lineas de omnibus o a otro modo de transporte publico. La
integracion tarifaria indicada es pieza fundamental del éxito de Plan de transporte
urbano del Gran Santiago, pues permitira complementar los distintos modos de
transporte de la capital, mejorando el atractivo del transporte publico para los
usuarios y disminuyendo el riesgo de aumentar la participacion del transporte
privado.

La tercer actividad implica la definicion y disefio del método de venta, percepcion
y distribucion de la recaudacion, el que debe ser flexible, accesible a todos los
usuarios, compatible entre los distintos modos de transporte y servicios ofrecidos,
equitativo y a prueba de fraude; esto eventualmente requerira una entidad que
coordine, reciba y asigne los distintos montos transados. Sélo en 6mnibus los
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montos diarios superan los 2 millones de délares, por lo que la alternativa de
concesionar dicha funcién de “camara de compensacion” (clearing house) es una
posibilidad a la que esta actividad dara respuesta.

Este anilisis permitira, asimismo, identificar aquellos servicios que, por su propia
naturaleza, eventualmente no requieran de regulacion econémica. Los resultados
antes obtenidos permitiran establecer los parametros financieros a incorporar en el
proceso de privatizacion de los servicios. Esta actividad, al igual que las anteriores,
estara estrechamente vinculada con la revision del marco legal y reglamentario. Se
ejecutara entre los meses 8 y 18 de la CT.

d. Condiciones técnicas y operativas del servicio (FOMIN: US$50.000; local:
US$340.000)

Este componente, esencial para el logro de un adecuado sistema de transporte
publico, definira las condiciones en las cuales se desempeiiara el servicio, tanto
técnicas, como operativas y econdémicas. Lograr resultados claros en este
componente permitird lograr concesionarios s6lidos y obtener ofertas validas. Los
subcomponentes previstos son:

i. anadlisis, disefio y operacion estaciones de transferencia, centros de
transbordo y paraderos de transporte publico: orientado a disefiar fisica y
operacionalmente las instalaciones de intercambio entre distintos modos
de transporte publico (metro, 6mnibus y taxis colectivos), de acuerdo a los
requerimientos espaciales y temporales de los usuarios. La ejecucién sera
entre los meses 3 y 12.

ii. vehiculos tipo de transporte piblico’: definira las caracteristicas técnicas,
operativas, mecanicas y energéticas de los vehiculos que prestaran los
servicios de transporte publico en los proximos afios. Las especificaciones
definidas permitiran mejorar €l acceso de los usuarios a los vehiculos,
disminuir el tiempo en los paraderos, la contaminacién ambiental y los
accidentes de transito, en coherencia con los otros elementos del sistema’.
La ejecucion tendra lugar entre los meses 21 y 29.

e. Andlisis de la estructura tributaria (FOMIN: US$60.000; local:
US$70.000)

La tributacion afecta la estructura del sector empresario prestador de servicios de
transporte publico urbano. Su desarrollo y prioridad respecto del transporte privado
y la necesidad de que sea econdmicamente accesible a sus usuarios,
particularmente aquellos de bajos ingresos, obliga a prestar particular atencion a la
estructura tributaria con el objeto de establecer si ésta responde a los objetivos de
desarrollo, accesibilidad y equidad social buscados. Ese componente permitira

2 Omnibus, taxis y taxis colectivos.

? Esta actividad definira el tipo y tamafio de vehiculo, combustible, estindares de emisién, acceso a personas
discapacitadas y otros parimetros que afectan las condiciones econémicas y operativas de la concesién. En la
definicion de estos parametros, tendran especial consideracion los impactos ambientales del TPU.
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analizar el impacto que los diversos tributos poseen sobre los costos del TPU, asi
como efectuar recomendaciones, las que eventualmente deberan ser apoyadas por
cambios en el marco legal tributario, que garanticen dichos logros. Otro objetivo a
alcanzar es el de garantizar la formalidad tributaria y previsional de todos los
operadores de TPU. Esta tarea se ejecutara entre los meses 3 y 24.

f. Apoyo a operadores privados existentes (FOMIN: US$50.000; local:
US$10.000)

El sector privado, por la propia estructura operativa del servicio prestado, se
encuentra atomizado y desorganizado (Y2.6); asistirlos en su crecimiento
empresario, organizativo y financiero es parte esencial de la reforma buscada. Este
componente apoyara el trabajo conjunto del ejecutor con los operadores privados
existentes en un programa de organizacion, capacitacion y analisis que les permita
prepararse para competir con posibilidades en el proceso licitatorio. Atlin en
aquellos servicios que permanezcan estructuralmente similares a los actuales, la
integracion empresaria, su organizacién y formas operativas deberdn cambiar
profundamente para adaptarse a las demandas del nuevo sistema. Si bien ciertos
segmentos de la demanda podran ser cubiertos por nuevos operadores que no
requeriran de este tipo de asistencia, muchos corredores, por el volumen del
negocio, solamente atracran a los privados hoy presentes; pero si €stos no
estuvieran debidamente capacitados para las nuevas exigencias, generarian un
eslabon débil que pondria en peligro el sistema como un todo.

Esta tarea-se.-hara mediante talleres, mesas redondas y apoyo de consultorias
especificas. Esta tarea abarcara ademas, las formas societarias mas apropiadas para
la nueva estructura operativa del servicio y la forma de consolidar a los operadores
actuales en empresas, aprovechando los instrumentos que CORFO (Corporacion de
Fomento del Ministerio de Economia, que apoya las pequefias y medianas
empresas) ha explotado con éxito por mas de una década. Por otra parte, las
cooperativas de operadores de transporte publico podrian ser una alternativa
apropiada. El plazo de ejecucion es de 30 meses y la tarea comenzara al inicio de la
cooperacion técnica.

g. Sistema de fiscalizacibn y control de las concesiones (FOMIN:
US$195.000; local: US$175.000)

Este componente posee dos partes claramente diferenciadas, integrales a la
capacidad regulatoria, definida por los instrumentos punitorios (criterios de
evaluacion de la calidad del servicio, régimen de sanciones y su aplicacién

i. mecanismos y procedimientos: como parte esencial del marco regulatorio,
se desarrollaran los mecanismos de fiscalizacion y control; basados en los
parametros de prestacion de los servicios se estableceran los indicadores
de desempefio y se revisara el régimen de sanciones aplicable a los
operadores. Parte importante del marco regulatorio seran los requisitos
para la homologacidon mecanica de los vehiculos, asi como los parametros
de evaluacién psicofisica y de habilitacion de los conductores de
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vehiculos de TPU. Asimismo, se analizara la estructura organizativa de la
agencia responsable en materia de fiscalizacién y control de servicios, el
nimero y capacitacion del personal encargado y los procedimientos
técnicos, administrativos y equipamiento necesario.

Ademas, se establecera la factibilidad de introducir tecnologias de control
de la operacion (ITS “Sistemas inteligentes de transporte”), que
simplifiquen y tornen menos subjetiva la intervencién del fiscalizador. La
informacion recogida servira para el control y fiscalizacion de la correcta
prestacion de servicios de transporte publico, verificando el cumplimiento
de aspectos operativos tales como frecuencia, recorrido, cobertura
geografica y horaria, capacidad maxima de los vehiculos, tarifa percibida,
etc., con el proposito de asegurar la calidad de prestacion del servicio y su
continua mejora.

il. capacitacion: para asegurar la consecucion de estos objetivos, el érgano
de control debe contar con profesionales capaces y un cuerpo de
inspectores de transporte, debidamente capacitados y entrenados, que
puedan aplicar las regulaciones que pongan en vigor el sistema de TPU.
Para ello, se incluye un subcomponente de capacitacién y entrenamiento a
reguladores y fiscalizadores. El régimen y procedimientos de ejecucion de
las sanciones son parte esencial de esta actividad. Esta tarea transcurrira
entre los meses 3 y 32.

h. Relacion con los usuarios y otras partes interesadas (FOMIN: US$70.000;
local: US$40.000) ' '

La facilidad de acceso de los usuarios a los servicios es parte esencial de su
aceptacion y éxito. Para ello, se desarrollara un sistema que brinde informacion
respecto de los recorridos, horarios, tiempos de espera, capacidad disponible en los
vehiculos, frecuencias, tipos de servicio (troncales, alimentadores), sistema de
cobro y lugares de transferencia. Para cumplir ese objetivo, se elaboraran guias,
mapas, tétems (postes con sefiales y letreros informativos), aviso de paraderos (“on
line) y otros instrumentos disefiados como parte de un sistema de informacién de
transporte piiblico basado en un Sistema de Informacion Geografico. Ademas, se
definiran las caracteristicas que debe cumplir la informacién que se provee al
usuario dentro de los 6mnibus. Por ultimo, desarrollara un sistema de atencion al
usuario y de quejas y reclamos.

Las diferentes municipalidades integrantes de la Regién Metropolitana de Santiago
tienen jurisdiccion sobre la infraestructura vial y su mantenimiento. El proyecto
apoyara los acuerdos institucionales requeridos para tornar efectivo el nuevo
modelo de operacion del transporte piiblico de superficie, pues éstos forman parte
de las labores de preparacion de la licitacion, existiendo ya una clara cooperacion
entre estas municipalidades y el MTT. Esta tarea se desarrollara al inicio de la CT,
entre los meses 3 y 8.
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i. Apoyo al proceso de licitacion (FOMIN: US$35.000; local: US$25.000)

Este componente brindara apoyo legal, técnico y financiero a las autoridades
responsables de conducir el proceso en las fases de licitacidn, evaluacion de
ofertas, adjudicacion y firma de contratos. Este apoyo se considera esencial para
que el proceso de licitacién se desarrolle dentro de los parametros legales y de
plazo necesarios para alcanzar los objetivos planteados en la reforma del sistema
de transporte publico. El proyecto utilizara la experiencia ganada por el Ministerio
de Obras Publicas durante la ejecucion del programa de concesiones viales (]2.15),
implementando este componente mediante la contratacion de expertos individuales
que den seguimiento y apoyo al proceso de licitacién. De ocho meses de duracién,
esta tarea comenzara hacia el final de la CT.

Administracion y supervision

La administracién y supervision del proyecto estara a cargo de la Subsecretaria de
Transportes, perteneciente al MTT. La Subsecretaria posee los recursos técnicos y
la capacidad profesional suficiente para desempefiar esta labor de manera cabal, ya
que dentro de la estructura de la Subsecretaria, hay profesionales dedicados a
tiempo completo a la ejecucion de las labores de planificacion del transporte
urbano y ofras complementarias a la ejecucion de este proyecto. La asignacion de
recursos en el cuadro de costos (US$40.000) refleja aquéllos directamente
asignados a esta tarea.

Condiciones contractuales especiales

Como requisito para el primer desembolso, MTT/SUBTRANS debera haber
presentado al Banco, y obtenido la no objecién, a los TdR y cronograma de las
principales actividades. Para contribuir al cumplimiento de las condiciones previas,
se contratard a un profesional que asista al MTT en la terminacién de los TdR de
los principales componentes (a. disefio conceptual del sistema; b. marco legal y
reglamentario; c. condiciones economicas y financieras y marco tarifario; g.
sistema de fiscalizacion y control de las concesiones), €l Plan y cronograma de
ejecucion de la cooperacion técnica y el Plan de adquisiciones definitivo, asociado
a las actividades; su costo se estima en US$20.000, a ser financiados integramente
con la contribucion del FOMIN. La utilizacién de estos recursos no estara sujeta a
restriccion de desembolso alguna.

Seguimiento y monitoreo

El ejecutor sera responsable por el seguimiento y la preparacion de los informes
correspondientes. Cada semestre debera prepara un informe de progreso, en el cual
documentara las actividades realizadas durante dicho periodo. Asimismo, elaborara
un plan de trabajo y un cronograma de desembolsos para el siguiente periodo. El
informe de progreso sera entregado a la Representacion del Banco, dentro de los 30
dias posteriores al cierre del término del semestre correspondiente, para su
aprobacion. El Anexo 1 proporciona los elementos para la ejecucién, monitoreo y
evaluacién del Proyecto, a través de un Marco Laégico.
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El seguimiento y monitoreo de la operacion estard a cargo de la Representacion.
Dado el caracter innovador de esta cooperacion técnica, el equipo de proyecto de la
sede permanecerd involucrado en los aspectos técnicos de dicha ejecucion,
participando en la revisién de TdR, analisis de propuestas técnicas, evaluacion y
discusion de informes parciales y finales, participacion en talleres, etc.. Asimismo,
se recomienda que, con cargo a los recursos de la contribucion, se contrate a un
consultor independiente que realice una evaluacién de medio término y otra al final
de la cooperacion técnica. Dado que la CT tiene etapas bien marcadas, definidas
por labores cuya definicion influiran marcadamente en el resultado final, estas
evaluaciones de medio término y final no deben interpretarse en sentido
cronoldgico sino de avance de las principales actividades. El costo estimado es de
US$80.000.

Contabilidad y auditoria

El ejecutor, como parte de su responsabilidad de contabilidad y auditoria: (i)
establecera y mantendra un control contable, financiero e interno adecuado, asi
como sistemas de archivo que permitiran determinar detalladamente las fuentes y
la utilizacion de los fondos del Proyecto. Los registros del Proyecto contendran:
(a) la determinacion de las sumas recibidas de distintas fuentes; (b) informacién
sobre los gastos del Proyecto, distinguiendo entre las contribuciones del FOMIN y
los fondos de otras fuentes; y (c) los detalles necesarios para determinar los bienes
adquiridos y los servicios contratados; (ii) abrira cuentas bancarias separadas y
especificas para la administracion de la contribucién del FOMIN y de los fondos
locales por contrapartida. Esto serd una condicién previa al primer desembolso;
(iii) procesara los pedidos de desembolso del Banco; y (iv) preparara y presentara
al Banco la auditoria de los estados financieros anuales del Proyecto y los informes
semestrales del fondo rotatorio. Para ello, el MTT contratara una auditoria externa
independiente, la que auditara los estados financieros de la cooperacién técnica
hasta su finalizacion.

Costo y financiamiento

El costo total del proyecto sera de US$2.500.000, de los cuales US$1.250.000
seran financiados por el FOMIN y US$1.250.000 por el Gobierno de Chile. Los
recursos seran utilizados integralmente para pagar las actividades que figuran en el
cuadro adjunto. Los recursos de contrapartida, en su mayoria, seran aportados en
efectivo; los aportes en especie, correspondientes a gastos de administracion, se
mantendran por debajo del 20% del costo del proyecto.

Las inversiones complementarias, y las justificaciones técnicas correspondientes, a
cargo del sector publico, tales como segregacién de vias, demarcacion de carriles
exclusivos, sistemas de sefializacién y paraderos, sera hecha por el MTT y no
figura en el cuadro de costos de esta operacién; no se solicita financiamiento para
dicha actividad.
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L. Tabla de costos estimados
Componente Recursos (miles de US$) Ejecucién
' Total FOMIN Local (meses)

Disefio conceptual del sistema de TPU 560.000 390.000 170.000 18
Revisién del marco legal y reglamentario 100.000 50.000 50.000 10
Condiciones econémicas y financieras y 10
marco tarifario 280.000 140.000 140.000
Condiciones técnicas y operativas del TPU

Estaciones de transferencia, centros

de transbordo y paraderos 240.000 30.000 210.000 9

Caracteristicas del vehiculo tipo 150.000 20.000 130.000 10
Analisis de la estructura tributaria 130.000 60.000 70.000 20
Apoyo a operadores privados existentes 60.000 50.000 10.000 30
Sistema de fiscalizacion y control

Mecanismos y procedimientos 330.000 165.000 165.000 12

Capacitacion reguladores y

fiscalizadores 40.000 30.000 10.000 24
Relacién con usuarios y otros interesados 110.000 70.000 40.000 6
Apoyo al proceso de licitacion 60.000 35.000 25.000 12
Auditoria financiera 50.000 50.000 30
Evaluaciones de medio término y final §0.000 80.000 30
Preparacién de TdR 20.000 20.000 2

Subtotal 2.210.000 | 1.140.000 | 1.070.000
Escalamiento e imprevistos 250.000 110.000 140.000
Administracion y supervision 40.000 40.000

Total 2.500.000 | 1.250.000 | 1.250.000

IV. EJECUCION DEL PROYECTO

A. Organismo ejecutor

4.1 El organismo ejecutor sera el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a
través de su Subsecretaria de Transportes (SUBTRANS). Las funciones de la
SUBTRANS son: (i) ser el colaborador inmediato del MTT, en conformidad con
las politicas sectoriales definidas por el Gobierno; (ii) disefiar, ejecutar y supervisar
las politicas y normas de transito y transporte, en especial aquellas relativas al
transporte publico que garanticen un mejor y mayor acceso a este servicio por parte
de la comunidad; (iii) supervisar las empresas piblicas y privadas que operan
medios de transporte en el pais; y (iv) controlar el cumplimiento de las leyes,
reglamentos y normas que regulan los servicios de transporte que se prestan en el
territorio nacional. SUBTRANS posee las facultades necesarias para la ejecucién
de este proyecto e implementar las concesiones de transporte publico.
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Administracion del proyecto

La Subsecretaria de Transportes cuenta los recursos profesionales, de equipamiento
y financieros para una ejecucion eficiente del proyecto. El manejo conjunto de los
ministerios de Transporte y Telecomunicaciones y Obras Publicas, permite aunar la
experiencia del primero en materia de transporte publico urbano con la que posee
el segundo en materia de privatizacion y concesiones (2.12).

Adquisiciones

Los aportes del FOMIN se utilizaran en la provisién de servicios de consultoria
nacional e internacional y gastos relacionados a éstas (viaticos, pasajes, gastos de
funcionamiento, etc.). Los recursos de contrapartida local se utilizaran con igual
destino, asi como a financiar los gastos administrativos correspondientes al
ejecutor y a la contratacion de la auditoria externa.

La adquisicién de bienes y la contratacion de servicios de consultoria necesarios
para la ejecucion de las actividades del Proyecto, se realizaran de acuerdo con los
procedimientos del Banco en la materia; su adquisicion o contratacion estara
abierta a todos los paises miembros del FOMIN. Los pliegos a aplicar y los
términos de referencia, cuando correspondan, deberan contar con la no objecién del
Banco.

Periodo de ejecucion

El Proyecto se ejecutara, en sus pﬁncipéles componentes, durante un periodo de 30
meses, pues el gobierno tiene previsto abrir la licitacién a fines de 2003. El plazo
de desembolsos es de 34 meses.

Cuenta rotatoria

El MTT abrira una cuenta especial independiente en un banco comercial aceptable
al Banco. Esta cuenta especial tendra una asignacién autorizada que no superara el
5% (US$62.500) de la contribucién del FOMIN. El Banco repondré los recursos de
la cuenta rotatoria una vez recibidas las correspondientes peticiones de desembolso
por parte del Beneficiario. SUBTRANS controlard el uso de la cuenta y se
encargara de preparar las peticiones de desembolso en nombre del Beneficiario.
Estas peticiones deberan presentarse con periodicidad mensual o cuando el saldo
de la cuenta descienda por debajo del 66% de su monto autorizado.

Seguimiento y evaluacion

El Proyecto posee gran importancia para el pais y el Banco. Santiago es la primera
ciudad de magnitud que encara un cambio estructural de su sistema de TPU sin que
éste esté condicionado por una gran obra de infraestructura, como podria ser la
construccién de un metro. Por ello, al poner el énfasis en la licitacién de servicios y
en el cambio cualitativo en la estructura de éstos, sus resultados poseeran un efecto
demostracion invalorable para los paises de la region. Dada esta importancia, el
seguimiento y evaluacién del proyecto serd efectuado conjuntamente por la
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Representacion y la Sede (RE1/FI1). Para ello, se prevé que habra no menos de dos
misiones de administraciébn, mas la eventual participacion en talleres de
presentacion y evaluacion de resultados y momentos clave del proceso licitatorio.
Parte esencial del aprendizaje esperado de la operacidn, es la contratacion de un
consultor independiente que realice los analisis de medio término y final de las
actividades principales del Proyecto, contratacion que se recomienda se haga con
cargo a los recursos de la contribucién (93.27).

V. VIABILIDAD Y RIESGOS

Viabilidad institucional, econémica y financiera

La viabilidad institucional esta asegurada por la capacidad demostrada por el MTT
en el manejo de sus labores cotidianas. Esta institucion posee un plantel profesional
competente, procedimientos claros y experiencia en el manejo de sectores
privatizados que se demostraran valiosos en este proyecto.

Impacto ambiental

Por la naturaleza de las actividades a realizar, el proyecto no genera impactos
ambientales. Sin embargo, las concesiones si lo tendran, aun cuando se espera que
estos impactos sean mayoritariamente positivos, dado que se estara reemplazando
vehiculos viejos y altamente contaminantes con otros de modema tecnologia;
asimismo, la mejora del TPU permitira, eventualmente, revertir la disminucién de
la demanda, transfiriendo usuarios del transporte privado a los nuevos servicios,
reduciendo la congestion vial, e incorporar tecnologias que reduzcan las emisiones
y la contaminacion ambiental.

Los diversos componentes analizaran aspectos tales como la tecnologia de los
vehiculos y las emisiones que producen, la seguridad que proveen a pasajeros y
usuarios de la via piblica, la accesibilidad que los mismos permiten a
discapacitados y personas mayores o con dificultades para su traslacion, impactos
urbanos en centros de transferencia o transbordo®, o talleres o garajes de las
empresas concesionarias’. Los componentes tendran en todo momento la visién
plena del sistema de TPU y los impactos ambientales que el mismo produce; en
particular, cuando se definan los documentos licitatorios, se asegurara que estos
incluyan las obligaciones ambientales de los concesionarios.

Con el objeto de incluir las necesarias previsiones ambientales en los parametros
de disefio del nuevo sistema de transporte publico, el MTT colaborara

“ En particular, si fuera menester proceder a expropiaciones, reasentamientos o relocalizacién del comercio
informal (los que se mantendran dentro del minimo posible), se aplicaran las normas del Banco.

° La habilitacién de talleres y garajes debera responder a autorizaciones emitidas por la autoridad municipal;
el contrato de concesién estipulara explicitamente la responsabilidad del concesionario de cumplir con la
normativa municipal en materia de habilitacion de este tipo de locales y de cumplimiento de las normas
ambientales aplicables.
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estrechamente con la Comision Nacional de Medio Ambiente (CONAMA) que
participara activamente de la gestion del proyecto. Esta ultima participara, entre
otras tareas, en la revision de los TdR aplicables a la contratacién de los diversos
componentes.

Beneficios

Los beneficiarios directos son la poblacion de la Region Metropolitana de
Santiago, los operadores de los servicios de transporte publico y el poder
concedente y regulador. Los beneficios a la poblacién incluyen menores tiempos
de viaje y gastos de transporte, mejor cobertura geografica y horaria, servicios
modernos y confiables, reduccion de la contaminacién del aire, alivio a la
congestiéon y el aumento de la productividad de la fuerza laboral y la
competitividad de la economia regional. Los empresarios del sector del transporte
colectivo se beneficiaran de un ambiente de regulacién perfeccionado que les
permitira modemizar sus vehiculos y operaciones. Se dardn a las actuales
asociaciones de propietarios de autobuses condiciones para formar empresas mas
capitalizadas y con mayor estabilidad. El estado se beneficiaraA con un marco
regulatorio moderno y una mayor capacidad de fiscalizacion y control de los
servicios.

Riesgos

El mayor riesgo proviene de la limitada capacidad financiera y técnica del sector
privado proveedor del servicio, que no posee las condiciones para dar el salto
cualitativo a un sistema de transporte radicalmente diferente en su estructura
organizativa y operativa a la vigente. La operacion enfrentara este riesgo mediante
una labor continua con los operadores, para prepararlos a dar el salto cualitativo y
cuantitativo del viejo al nuevo sistema, capacitindolos y organizandolos para que
puedan participar en las licitaciones de los servicios como postores validos y
competitivos.

Otro riesgo potencial es que, debido a la presencia de empresas mejor organizadas
y mas fuertes econémicamente, se produzca la captura del regulador, riesgo hoy
practicamente inexistente; el énfasis puesto en los aspectos procedimentales y de
capacitacién de reguladores y fiscalizadores deberia mantener este riesgo a un
minimo.
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A 2/2003, habra sido aprobado el
reglamento del TPU

A 10/2003, el reglamento habra sido
incorporado a los pliegos de licitacion
de los servicios del TPU

e  Publicacion oficial del
reglamento

e  Pliegos concluidos disponibles
en SUBTRANS

ciones econdmicas y
ieras y marco tarifario
ias y hay una propuesta
ada

A 12/2002, habri concluido el trabajo
de consultoria

A 12/2003, los aspectos pertinentes
habran sido incorporados a los
pliegos de licitacion de los servicios
del TPU

e Informe de la firma consultora
disponible en SUBTRANS

e Documentos y pliegos
preparados por SUBTRANS

Los operadores aceptaran el
modelo propuesto y sus
condiciones econdmicas y
financieras

ciones técnicas y operativas
Jas respecto a:

staciones de transferencia,
'ntros de transbordo y
traderos

aracteristicas del vehiculo tipo

A 10/2003, estaran:

e Determinada la localizacidn
geografica y el disefio funcional
de las estaciones y centros de
transbordo

e  Aprobadas las normas técnicas
de disefio y de habilitacion de
vehiculos.

e Informes de firma consultora
disponible en SUBTRANS

¢ Documentos técnicos de avance
de la actividad

La ciudad apoya mediante el
dictado de normas de uso del
suelo, regulacion del transito,
aporte financiero, asignacion de
tierras

Existe la tecnologia deseada a un
costo compatible con la
capacidad de pago de los
usuarios

is de la estructura tributaria
ado y sus recomendaciones
nentadas

A 12/2002, habra concluido €l
informe de la firma consultora
A 12/2003, SUBTRANS habra
comunicado los resultados a las
firmas operadoras y provisto la
capacitacion necesaria

¢ Informe de la consultora
disponible en SUBTRANS

e Documentos técnicos de avance
preparados por SUBTRANS

e Inclusion de recomendaciones en
los pliegos de licitacion

La estructura tributaria refleja la
prioridad otorgada al transporte
masivo respecto del transporte
particular
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Modernizacion del transporte publico urbano de Santiago de Chile

(MIF/TC-00-09-02-4-CH)
Marco logico

Ane

Objetivo

Indicadores

B

Medios de verificacion

Supuestos

radores privados existentes
lecidos y en condiciones de
petir por los servicios licitados

A 4/2003, el 80% de los operadores
habran participado en los talleres y

actividades de capacitacion

A 6/2003, los operadores se habran

Informe sobre talleres realizados
y nimero de operadores
participantes disponible en
SUBTRANS

Los operadores existentes ven
licitacion de los servicios de
TPU como una oportunidad de
evolucion y progreso

organizado para atender a los e  Operadores participando en las empresarios
servicios reestructurados nuevas empresas concesionarias
»ma de fiscalizacion y control
bado y funcionando A 4/2003, habran sido aprobadas y e  Normas publicadas y disponibles El estado dota a SUBTRANS

Mecanismos y procedimientos

Capacitacion reguladores y
fiscalizadores

divulgadas las normas de inspeccion

y control con

e Régimen de sanciones

e  Procedimiento de aplicacién de
sanciones vigente

e 20 reguladores e inspectores
participando en los cursos de
capacitacidn

o 10 talleres realizados con 100
participantes

e  Materiales de difusion y
capacitacion distribuidos

e  Actualizacion de la estructura
administrativa

en SUBTRANS

Informe de avance de
SUBTRANS

Norma con la actualizacion de la
estructura administrativa

con la estructura de reguladore
inspectores suficientes para
llevar a cabo la tarea

cién con usuarios y otros
resados: los usuarios y otros
esados cuentan con la

rmacion que les permite una

1a utilizacién del sistema de TPU,
uyo desarrolto han sido

ultados

A 1/2004, habra sido implantado un
sistema apropiado de informacion al
usuario, incluyendo:

e  Materiales de difusion

preparados

e  QGuia de informacion al usuario
publicada

®  Otros servicios implantados y
funcionando

Informe de firma consultora
sobre el sistema a ser utilizado
Informe de SUBTRANS sobre la
implantacion del sistema

Existe el interés de los usuario
en participar en la definicion d
sistema de TP de la ciudad
SUBTRANS instituye
mecanismos de consulta
adecuados y accesibles
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Modernizacion del transporte pablico urbano de Santiago de Chile

Anexo

Objetivo

Indicadores

I

Medios de verificacién

I

Supuestos

vo de licitacion listo

Mejora de los documentos de
licitacion aplicados

Sistema abierto de consultas de
los potenciales postores

Informes periddicos del
consultor y de SUBTRANS

De conformidad con las
condiciones propuestas, hay una
importante participacion privada
en la licitacion de servicios

La licitacion de servicios de TPL
avanza de acuerdo al cronogramz
establecido

acion de medio término y final
da

Las labores progresan de acuerdo
al cronograma establecido y se
obtienen los resultados previstos

Informes periddicos de avance
presentados

Disponibilidad de consultores
competentes en el mercado

Actividades

ales

rmas consultoras contratadas
alleres de capacitacion
alizados

Firmas contratadas y disponibles
para la ejecucion de las
actividades de acuerdo al
cronograma y costos previstos
Avance de tareas de acuerdo a lo
esperado; materiales disponibles;
coordinacion entre actividades
Consultores contratados y en
actividad; medidas de difusion
apropiadas

Productos entregados en tiempo
y forma

Presupuesto de SUBTRANS
aprobado

TdR aprobados

Contratos de consultoria
firmados

Informes de avance de los
diversos estudios y actividades
Informes periddicos de
SUBTRANS

Informes de la Representacion
Misiones de administracion

SUBTRANS posee en su
presupuesto los recursos
financieros necesarios para la
ejecucion de las actividades

La experiencia y conocimientos
técnicos se encuentran
disponibles en paises miembros
del FOMIN

El proceso de contratacion se
conduce sin demoras
innecesarias

y conceptual del sistema de
ontratado

Firma contratada a partir del
tercer mes de vigencia de la CT
Costo presupuestado
(US$560.000) y recursos de
contrapartida (US$170.000)
asignados

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS

on del marco legal y
entario contratado

Firma contratada a partir del
tercer mes de vigencia de la CT
Costo presupuestado

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS
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(MIF/TC-00-09-02-4-CH)
Mareco logico

Ane

Objetivo

Indicadores

I

Medios de verificacién

Supuestos

(US$100.000) y recursos de
contrapartida (US$50.000)
asignados

ratado el analisis de las
iciones econdmicas y financieras
rco tarifario

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$280.000) y recursos de
contrapartida (US$140.000)
asignados

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS

ratado el analisis de las

iciones técnicas y operativas
Estaciones de transferencia,
centros de transbordo y
paraderos

Caracteristicas del vehiculo tipo

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$390.000) y recursos de
contrapartida (US$340.000)
asignados

La tecnologia seleccionada es
compatible con la disponible en
el mercado a los precios
previstos

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS

ratado el analisis de la estructura
taria

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$130.000) y recursos de
contrapartida (US$70.000)
asignados

Sistema de consulta y
coordinacién con la agencia
impositiva en marcha

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS

ratada la firma de apoyo a
adores privados existentes

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido
Costo presupuestado

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS

Pagina 5
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Marco logico

Anexo

Objetivo

Indicadores

‘Medios de verificacion |

Supuestos

(US$60.000) y recursos de
contrapartida (US$10.000)
asignados

Realizacidn de talleres con
periodicidad semestral

Actas y listados de asistentes a
talleres disponibles en
SUBTRANS

tado el disefio del sistema de
zacion y control

ecanismos y procedimientos
apacitacion reguladores y
scalizadores

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$370.000) y recursos de
contrapartida (US$175.000)
asignados

Cursos de capacitacion disefiados
y dictados

Cinco reguladores y 15
fiscalizadores dedicaron 40
meses’/hombre a capacitacion

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS
Registro de cursos dictados y
profesionales asistentes
disponibles en SUBTRANS

tado el analisis de la relacién
uarios y otros interesados

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$110.000) y recursos de
contrapartida (US$40.000)
asignados

Cinco grupos focales realizados
Participacion dada a ONGs
representativas de los usuarios
Recursos para la publicacion de
guias suficientes y disponibles

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS
Actas de reuniones realizadas
Listado de ONGs invitadas a
participar

tado el disefio del apoyo al
o de licitacion

Firma contratada de acuerdo al
cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$60.000) y recursos de

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS
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Modernizacion del transporte piiblico urbano de Santiago de Chile

Ane

Objetivo

- Indicadores

Medios de verificacion

|

Supuestos

contrapartida (US$25.000)
asignados

tratado el servicio de evaluacion
nedio término y final

Consultor contratado de acuerdo
al cronograma establecido
Costo presupuestado
(US$80.000) y asignado

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS

tratado el servicio de preparacion
'dR

Consultor contratado de acuerdo
al cronograma establecido

Costo presupuestado
(US$20.000) y asignado

Contrato de consultoria, informes
técnicos de avance y final,
disponibles en SUBTRANS
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LEG/RE1/CH-0094
TC-00-09-02-4
Original:Espafiol

PROYECTO DE RESOLUCION

CHILE. COOPERACION TECNICA NO REEMBOLSABLE PARA UN PROGRAMA DE
MODERNIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO DE SUPERFICIE DE
SANTIAGO DE CHILE

El Comité de Donantes del Fondo Multilateral de Inversiones

RESUELVE:

1. Autorizar al Presidente del Banco Interamericano de Desarrollo, o al representante que él
designe, para que, en nombre y representacion del Fondo Multilateral de Inversiones, proceda a
formalizar el o los acuerdos necesarios con la Republica de Chile y a adoptar las demas medidas
pertinentes para la ejecucion del plan de operaciones que esta incorporado al memorando de donantes
a que se refiere el Documento MIF AT-_____, sobre una cooperacion técnica para un Programa de
Modernizacion del Transporte Publico de Superficie de Santiago de Chile.

2. Destinar para fines de esta resolucion hasta la suma de un millon doscientos cincuenta mil
dolares de los Estados Unidos de América (US$1.250.000), o su equivalente en otras monedas
convertibles, que se desembolsara con cargo a los recursos de la Facilidad de Cooperacion Técnica
del Fondo Multilateral de Inversiones.

3. Establecer que la suma anterior sea otorgada con caracter no reembolsable.





