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PALABRAS DEL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

Desde el primer dia de nuestro gohierno, nos propusimos una meta grande, noble y ambiciosa
pero plenamente factible de alcanzar para nuestra generacion, la generacion del Bicentena-
rio: hacer de Chile, antes que termine esta década, el primer pais de América Latina que logra
superar la pobreza y alcanzar el desarrollo. Pero no se trata de cualquier tipo de desarrollo,
sino de uno que sea integral, esto es, que permita a todos los hijos e hijas de esta Patria,
cualquiera sea el hogar que 1os vio nacer o la region en que les toc6 o decidieron vivir, acce-
deraunaverdadera igualdad de oportunidades, desarrollar en plenitud sus talentos y luchar
por alcanzar la felicidad.

Sihien en estos (ltimos afios hemos dado pasos mas firmes, largos y veloces hacia estos
objetivos, 1o cierto es que estamos recién a mitad de camino. Todavia nos quedan muchos
prohlemas por resolver, obstaculos por vencer y desafios por superar. Y entre ellos, uno de
los mas importantes y urgentes es mejorar significativamente la conectividad de nuestro pafs.
Porque sdlo una buena conectividad permitira que todos los chilenos nos comuniguemos mas
y mejor, nos integremos en plenitud a esta sociedad moderna del conocimiento y la informa-
ci6én y alcancemos un desarrollo mas arménico entre Santiago y regiones, entre las ciudades y
el campo, entre nuestros jovenes y adultos mayores, entre los mas y los menos vulnerables.

Para avanzar en este camino, durante nuestro gobierno hemos invertido cifras histéricas en
materia de infraestructura vial, portuaria, aeroportuaria, digital y de telecomunicaciones.

Pero no hasta con mds y mejor infraestructura. También requerimos la implementacién de
buenas politicas plblicas, que trasciendan a los gohiernos de turno. Es por ello que durante
nuestro gobierno e devolvimos al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones el rol pro-
tagdnico que habia perdido en materia de planificacién integral y ejecucion de las politicas de
transportes y telecomunicaciones en nuestro pafs. Gracias a ello, hoy contamos con una Poli-
tica Nacional de Transportes, una Politica Nacional de Telecomunicaciones, y sus respectivos
Planes Maestros para todas nuestras regiones, entre muchos otros.

El objetivo de las paginas que siguen es, precisamente, explicar a los chilenos los lineamien-
tos generales de estos planes y programas, asi como los significativos avances alcanzados
durante nuestro gobierno respecto de ellos.

No puedo terminar estas palabras sin enviar un caluroso mensaje de gratitud a todos y cada
una de las autoridades, profesionales y técnicos de nuestro Ministerio de Transportes y Tele-
comunicaciones, que durante estos cuatro afios han trabajado incansablemente, no sdlo para
mejorar nuestra conectividad y competitividad econémica y comercial, sino para algo alin mas
importante, como es, contribuir a hacer de Chile un pais mas préspero, mas justo, mas unido
y mas feliz.

Sebastian Piiiera Echenique
Presidente de la Repiblica
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Durante nuestro gobierno le devolvimos al
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones el
rol protagonico que habia perdido en materia de
planificacion integral y ejecucion de las politicas
de transportes | telecomunicaciones en nuestro
pais. Gracias a ello, hoy contamos con una Politica
Nacional de Transportes, una Politica Nacional

de Telecomunicaciones, Y sus respectivos Planes
Maestros para todas nuestras regiones, entre
muchos otros.
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PALABRAS DEL MINISTRO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

Cada dia en nuestro pais, mas de 8 millones de personas se movilizan en alguna forma de
transparte piblico.

Otro dato relevante: en este Chile que se ha propuesto alcanzar el desarrollo en menos de una
década, ya somos mas de 30 millones los usuarios de servicios de telecomunicaciones.

LaTahor del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, por ende, esta profundamente
vinculada al bienestar cotidiano de todas y todos nosotros.

Elimpacto de lo que esta cartera hace o deja de hacer influye muy significativamente en
nuestra calidad de vida: en1a posibilidad de un trabajador de llegar antes a casa y disponer asi
de mds tiempo libre; en unir a las personas a pesar de las distancias; en mover nuestra econo-
mia en crecimiento; en el acceso al conocimiento y la informacidn sin importar el lugar en que
nos encontremas; en conectarnos entre nosotros y con el mundo.

Desde la constatacion de esa realidad, nos fuimos dando cuenta que el MTT tenfa una impor-
tante deuda: mirar mas a las personas y concentrarse en forma prioritaria en la planificacién
de Targo plazo. Anticipar soluciones y enfocar menos su quehacer en resolver problemas.

Decidimos entonces trazar una hoja de ruta, la Politica Nacional de Transportes, y emprender
una importante transformacién organizacional que dé soporte a esta vision de 1o que el
ministerio debe ser y hacer a futuro, mas alla de las contingencias politicas y las autorida-
des de turno.

La construccion de esta propuesta ha sido un proceso tremendamente enriquecedor: escucha-
mos al mundo académico y politico, alos gremios, pero muy especialmente a los ciudadanos,
a nuestros usuarios. Ya fuera arriba de buses, trenes, metro o en didlogos ciudadanos ahiertos
y participativos, pusimos especial atencidn a sus demandas y propuestas. Con todo este insu-
mo, trabajamos como un gran equipo con nuestros colaboradores del MTT, para la elaboracion
de nuestra Vision Estratégica y Planes de Trabajo: una propuesta cuyo objetivo es que Chile
tenga sistemas de transportes y telecomunicaciones que impulsen el desarrollo y bienestar de
las personas, asi como el crecimiento econdmico de Chile.

En paralelo disefiamos la Agenda Espacial, reestructuramos el Fondo de Desarrollo de Tas
Telecomunicaciones, definimos una Politica Nacional Espacial y avanzamos en la creacion de
la Superintendencia de Telecomunicaciones, todas estructuras que definen rutas de futuro y
protegen al consumidor para una vida mejor.

Estamos abriendo una nueva etapa. La historia reciente puso a nuestra cartera en el foco de
la opinién piblica debido al desastre inicial del Transantiago. Sin embargo hoy, el Sistema de
Transporte Publico de 1a capital ha dejado de estar en titulares y, aunque tiene alin muchos
desafios por delante, es el mejor sistema de transporte plblico de Latinoamérica. Estamos
ciertos de que los santiaguinos paulatinamente asi lo iran sintiendo.



Hoy estamos en posicion de dar
vuelta la pagina. De pensarnos

como un Ministerio cuya principal
tarea, mas alla de la contingencia,

es convertirse en un planificador
estrateégico con mirada de futuro, que
pone a los usuarios en el centro de su
toma de decisiones. “
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PALABRAS DEL MINISTRO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

En el dmbito de las telecomunicaciones recuperamos el liderazgo regional perdido por varios afios
y logramos entrar en competencia en el contexto de la OCDE. El crecimiento del mercado ha sido
tan explosivo que ha obligado a la industria a convertirse en uno de los lideres de inversiones per
capita del mundo desarrollado.

Durante el gohierna del Presidente Sebastian Pifiera hemos vuelto a dar vida a Ferrocarriles, re-
virtiendo su déficit e impulsando la adquisicion de nuevos carros y la ampliacién de los servicios
de los trenes de cercanfa. En materia de Telecomunicaciones, hemos elaborado la Agenda Digital,
conseguimos que la portabilidad numérica fuese una realidad, al igual que 1a aprobacién de la Ley
de Television Digital.

Hoy estamos en posicidn de dar vuelta la pagina. De pensarnos como un Ministerio cuya principal
tarea, mas alld de la contigencia, es convertirse en un planificador estratégico con mirada de
futuro, que pone a los usuarios en el centro de su toma de decisiones.

Y esto es mucho mas que planes y retérica: gracias a la reciente aprobacion de la Ley de Subsidio
al Transporte Piblico, tenemos la posibilidad de financiar iniciativas que permitan modernizar y
mejorar los estandares de nuestro transporte en todo Chile.

Estamos ante una oportunidad histdrica, gracias a los parlamentarios que transversalmente apo-
yaron la aprobacidn de esta Ley, que va a cambiar lo que hoy entendemos por transporte plblico
en Chile.

Sentimos la satisfaccién de un gran trabajo realizado y hemos querido dejar este documento como
un aporte alos que vendran y un testimonio que da cuenta del nacimiento de un nuevo Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones: que responde a las necesidades de este nuevo Chile, pero
que esta permanentemente atento a los Chiles que vendran. Y, To que es mas importante, siem-
pre con los oidos abiertos y muy cerca de las personas, nuestros usuarios.

Pedro Pablo Errazuriz Dominguez
Ministro de Transportes y Telecomunicaciones



Y esto es mucho mas que planes y retorica: gracias
a la reciente aprobacion de la Ley de Subsidio al
Transporte Publico, tenemos la posibilidad de
financiar iniciativas que permitan modernizar \
mejorar los estandares de nuestro transporte en
todo Chile.
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HISTORIA DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES
.. YTELECOMUNICACIONES, MTT

La existencia del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, MTT,
tal como 1o conocemos hoy, se debe a una suma de decisiones tomadas
por diferentes autoridades que, alo largo del tiempo, fueron reaccio-
nando con medidas concretas frente a las necesidades que surgian en
el pafs. Desde los inicios de Chile como repiblica ha sido un desafio
asegurar la conectividad y las comunicaciones en un territorio tan largo
y marcado por todo tipo de accidentes geograficos y climas diversos.

El impulso de los ferrocarriles y del telégrafo

Antes de que el MTT tuviese una existencia formal, ya existian di-
ferentes modos de transporte que estaban dejando su huella en el
crecimiento y en 1a historia del pafs. Los ferrocarriles en Chile fueron
protagonistas del desarrollo productivo de las regiones desde 1851,
cuando un tren realizd el primer viaje completo entre Copiapd y Cal-
dera, hasta la primera mitad del siglo XX. El Estado otorgaba permisos
para la construccién de ferrocarriles privados para el movimiento de
cargas y personas en contextos de acceso piblico y también para el
transporte interno de empresas privadas. El marco juridico de desa-
rrollo del sector esta dado por la Ley General de Ferrocarriles (1931),
actualmente vigente.

Paralelamente empezaron a desarrollarse las telecomunicaciones.En
marzo de 1852 el Presidente de la Rep(blica, Manuel Montt, protago-
nizala primera transmision telegrafica en Chile, al enviar un mensaje
desde un hotel en Valparaiso a una casa ubicada al frente, utilizando un
alambre de poco mds de 15 metros de largo.

El dmbito portuario se moderniza en el periodo 1910-1930, con la cons-
truccion del molo de Valparaiso, los frentes de atraque y el espigon. Y
en 1912 empieza la construccion del molo sur y los frentes de atraque
del puerto de San Antonio. En 1960 se crea la Empresa Portuaria de
Chile, EMPORCHI, ente auténomo del Estado a cargo de los puertos de
Arica, Iquique, Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso, San Antonio, Tal-
cahuano, Valdivia, Puerto Montt y Punta Arenas. Entre 1968 y 1974 se
construye el puerto de San Vicente, que también es administrado por
EMPORCHI.
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Durante el Siglo XX, a medida que surgen nuevos modos de transporte,
van apareciendo también instituciones destinadas a reqular sus ope-
raciones en el pais. La Junta de Aerondutica Civil, JAC, surge en 1948
como organismo dependiente del Ministerio de Defensa Nacional, con
el fin de supervisar el transporte aéreo comercial.

La creacion del Ministerio

La Subsecretaria de Transportes nace en 1953, vinculada primero con el
Ministerio de Economia. Después, en 1967, pasa a depender del Minis-
terio de Obras Pdblicas y Transportes. De 1a Subsecretaria de Transpor-
tes dependen, enaquella época, laJAC; el Departamento de Transporte
Ferroviario; el Departamento de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacus-
tre; el Departamento de Transporte y Transito Pdblico, y el Servicio de
Explotacion de Puertos.

El Ministerio de Transportes es creado en 1974 mediante el Decreto Ley
557, e incorpora hajo su dependencia a la Subsecretarfa de Transportes.

En 1977 se dicta el Decreto Ley 1.762, que crea la Subsecretarfa de
Telecomunicaciones, Subtel. Ademas se crean las Secretarias Regio-
nales Ministeriales (Seremi) de Transportes y Telecomunicaciones. El
ministerio pasa a ser conocido, desde entonces, como Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.

Las principales funciones del MTT son proponer las politicas nacionales
en materia de transportes y telecomunicaciones, de acuerdo con 1as

directrices del Gobierno, y ejercer la direccion y el control de su puesta
en practica. También le corresponde supervisar a las empresas plblicas
y privadas que operen medios de transportes y telecomunicaciones en
el pais, coordinar y promover el desarrollo de estas actividades, y con-
trolar el cumplimiento de las leyes, reglamentos y normas pertinentes.

Apertura del mercado

Afines de la década de los 70 empieza la liberalizacion del mercado de
las telecomunicaciones. En 1978, el Decreto Supremo 423 apruebala
"Politica Nacional de Telecomunicaciones"”, que contiene las politicas de



largo plazo en materia de telecomunicaciones por Ias cuales deben regir-
se el Ministerio y los servicios, instituciones y empresas dependientes o

relacionadas con el Estado, consagrandose expresamente la explotacion

de los servicios de telecomunicaciones por terceros distintos del Estado,

a través de concesiones y permisos otorgados por las autoridades.

En 1979, el Decreto Ley 2.564 liberaliza el transporte aéreo mediante la
denominada “Ley de Cielos Abiertos".

Paralelamente, el crecimiento del parque vehicular obliga a adoptar
medidas relacionadas con el transito. En 1981 se dicta la Ley 18.059,
que asigna al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones el carac-
ter de Organismo Rector Nacional de Transito por Calles y Caminos.

En 1982 se dicta la Ley General de Telecomunicaciones, que desregula
el sector con el fin de introducir la competencia.

En 1988 se privatizan las dos grandes empresas de telecomunicacio-
nes: Compafifa de Telecomunicaciones de Chile S.A. y Empresa Nacional
de Telecomunicaciones S.A.

Durante las Gltimas dos décadas se ha producido un acelerado desa-
rrollo del sector, con una alta penetracion de 1a telefonia celular, 1a
television por cable e Internet.

Cambios en EFE y en EMPORCHI

En paralelo al crecimiento del mercado de las telecomunicaciones,
empieza a producirse tamhién la apertura en el sector de transportes.
En1993, el DFL1 del MTT establece que 1a Empresa de Tos Ferrocarriles
del Estado, EFE, es una empresa auténoma del Estado, con objetivos
comerciales y sistemas de gestion y control equivalentes a los de
sociedades privadas. Su objetivo es establecer, desarrollar, impulsar,
mantener y explotar servicios de transportes de pasajeros y carga. Ese
mismo afio se inicia el Programa Nacional de Fiscalizacion del MTT.

En 1997 se promulgala Ley 19.542, que crea diez empresas del Estado,
de Arica a Punta Arenas, como continuadoras de la Empresa Portuaria
de Chile (EMPORCHI), estableciendo que se relacionaran con el Go-
bierno por medio del MTT. Este nuevo disefio permite un incremento de

lainfraestructura portuaria nacional, asi como la modernizacion de los
servicios portuarios.

Estructura actual

La dependencia institucional del MTT ha variado a 1o Targo de su his-
toria. En dos oportunidades ha formado parte del Ministerio de Obras
Plblicas, la mas reciente entre 2000 y 2006.

ET MTT estd integrado hoy por las Subsecretarias de Transportes y Tele-
comunicaciones y por la Junta de Aerondutica Civil, JAC. Adicionalmen-
te, el MTT sirve de vinculo con el Gobierno a las empresas plblicas auto-
nomas Ferrocarriles del Estado, Metro S.A., CorreosChile y a las diez
empresas portuarias creadas a partir de la filializacion de EMPORCHI.

Subsecretaria de Transportes

Uno de los hitos recientes mas importantes para el sector es la pro-
mulgacion de la Ley 20.378, de subsidio al transporte piblico, que
cred Tas bases institucionales y financieras para abordar mejoras en los
servicios de todo el pais. La misma ley dispuso la asignacién de recur-
s0s para financiar el sistema de transporte piblico de Santiago -Tran-
santiago-, cuya normalizacion ha requerido especial dedicacion de los
equipos ministeriales. La (iltima modificacion de esta ley, promulgada
en septiembre de 2013, puede considerarse fundacional para una nue-
va etapa en que el Ministerio asume un rol clave en la planificacion del
transporte en todo el pais.

El nuevo escenario del Ministerio, con mas facultades y recursos,
atendiendo a ciudadanos mas demandantes y entregando estandares
mas altos de seguridad y eficiencia, requeria completarse con una
capacidad de gestién adecuada. Para responder a esta necesidad se
desarrolld el proyecto Transforma, que actualiza y reordena 1a estruc-
tura organizacional en el centro y en regiones, instala nuevas formas
de trabajo, formaliza objetivos y planes, y promueve principios de
gestion consistentes con los niveles de calidad que el MTT espera
entregar a 10s usuarios.
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HISTORIA DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES
.. YTELECOMUNICACIONES, MTT

~

la elaboracion de normas; a la Unidad de Registros, que almacena

y administra Tos datos de servicios de transporte de pasajeros en
diferentes modalidades; al Centro de Verificacion y Control Vehicular
3CV, dedicado ala homologacion de vehiculos; y una nueva unidad
dedicada al trabajo con gremios y agentes externos.

- Junto con el cambio de estructura que refuerza el rol planificador de
la Subsecretaria de Transportes, se formuld una Politica Nacional de
Transportes, apoyada en el andlisis de escenarios futuros; se fortalecio
la capacidad de analisis y comunicacion con los usuarios y se reforzd la
capacidad de las regiones para formular sus propuestas de transporte.

Rol fiscalizador: dedicado a controlar el cumplimiento de la normativa
sectorial en pasajeros y carga. El Programa Nacional de Fiscalizacion
se encarga de controlar la provision de los servicios y recopilar
antecedentes sobre el comportamiento de diferentes operadores.

Actualmente 1a Subsecretaria de Transportes cuenta con 1.400 funcio-  »
narios distribuidos en todo el pafs, y opera en torno a un conjunto de
ejes estratégicos de gestion definidos segin sus roles principales:

» Planificacion de transporte: se resuelve a través de la Division

de Planificacidn y Desarrollo, que agrupa a la mayor cantidad » Seguridad del Transito: se concentra en la Comisién Nacional

>

>

de especialistas del Ministerio. Esta division tiene por objetivo
asegurar1a construccion de escenarios de largo plazo para formular
planes de transporte en todo el territorio. Teniendo en cuentaIa
diversidad de aspectos que involucra la planificacién de sistemas
de transporte, esta Divisién agrupa a la Secretarfa de Transporte
Urbano (Sectra); 1a Unidad Operativa de Control de Transito (UOCT),
dedicada al dmbito urbano; 1a Unidad de Transporte y Urbanismo,
que integra la vision de 1a ciudad con las soluciones de transporte;
la Unidad de Ciudades Inteligentes, dedicada ala incorporacién de
tecnologia enla gestion de transito y control de la ciudad; y una
Unidad de Gestion de Corto Plazo, para las situaciones que afectan
la circulacién del trafico en ciudades.

Planificacidn logistica: dedicada ala proyeccidn de necesidades
en el ambito de 1a carga, integrando modos terrestres, maritimos
y aéreos. La Subsecretarfa de Transportes trabaja para garantizar
que el transporte de carga, en sus distintos modos, sea acorde con
el crecimiento del pais y se adelante alas necesidades futuras.
Esto incluye mirar alargo plazo 1o que necesita el amhito portuario
(Puerto de Gran Escala) y aumentar el transporte de carga a través
de camiones y ferrocarriles.

Rol normativo: es una de 1as tareas mas representativas de la gestion
de la Subsecretarfa de Transportes. Agrupa a los especialistas en
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creada con este propdsito, CONASET, que apunta a promover un
comportamiento sequro en el uso de la vialidad y el desplazamiento
de Tas personas; pretende mejorar permanentemente la sequridad
del trdnsito.

Calidad del transporte piblico: a través de una Direccién del
Transporte Publico Metropolitano y sus equivalentes regionales.
Con foco enla calidad de servicio y en la consistencia en la vision
entre el centro y regiones.

Contacto con los usuarios y calidad de servicio: a través de una
Divisidn de Usuarios, encargada de obtener datos y entregar
informacidn sobre grupos externos relevantes, con énfasis en
aquellos que utilizan transporte piblico.

Unidades de apoyo: la Division Legal se encarga de verificar Ia
legalidad de Tos actos administrativos y defiende Tos intereses

del MTT en ese ambito; la Division de Administracidn y Finanzas
gestiona los temas administrativos, las tecnologias de informacion
y el control de gestion.

Administracidn de los talentos, con el fin de fortalecer y dar
estabilidad a la capacidad técnica instalada dentro del Ministerio.
Incluye la identificacion de candidatos y los programas de
fortalecimiento y retencion.



Reestructuracion del MTT y transformacion de la Subsecretaria de
Transportes

La reestructuracion del Ministerio -en un proceso de transformacion
que redefinid el papel de 1a Subsecretaria de Transportes-— se convirtig
en el principal hito de la historia reciente de 1a institucidn.

Este proceso signific el reforzamiento del rol planificador de 1a
Subsecretaria de Transportes, la creacién de una Politica Nacional de
Transportes, y una nueva focalizacion en el usuario. Esta nueva mirada
ha permitido que el MTT pueda administrar situaciones contingentes y,
alavez, dedicar tamhién tiempo y recursos a planificar con una mirada
de mediano y largo plazo.

De este modo, se ha elaborado, con este enfoque integral, una verda-
dera "hoja de ruta” que permitira al Estado, de aqui a 2025, contar con
una vision general que ayude a alcanzar el objetivo de convertir a Chile
en un pafs desarrollado.

Subsecretaria de Telecomunicaciones: Hacia 1a Sociedad
del Conocimiento

Similares avances se han registrado en el ambito de las telecomunica-
ciones. En 2010 el Gobierno promulga 1a Ley de Internet y Neutralidad
de Red, que convierte a Chile en el primer pafs del mundo en garantizar
el principio de neutralidad de red, fijando un marco de transparencia y
derechos para los usuarios de Internet.

Ese mismo afio se registran otras significativas medidas: el Gobierno
lanza, con el fin de orientar a los consumidores, el sello Ginico para
televisores y equipos aptos para TV Digital abierta que se venden en
Chile. Y se publicala Ley N° 20.476, que establece el fin de la Larga
Distancia Nacional en Chile —en dos etapas- a partir de 2011.

Durante 2011, el Gobierno adjudica el sistema de alerta masiva a celu-
lares para emergencias, tras la experiencia vivida por el pafs durante el
terremoto y el tsunami del 27 de febrero de 2010.

El desbloqueo de equipos celulares empieza a regir en 2012, al igual
que 1a Portahilidad Numérica para Ia telefonia mévil. Ese mismo afio,
mas de tres millones de personas obtienen acceso a telefonia celular

e Internet movil en zonas rurales | aisladas de los centros urbanos del
pafs. Y se promulga la ley que requla la instalacién de torres para ante-
nas de celulares.

Durante 2013, se dicta el reglamento para la implementacién y ope-
racion de redes de telecomunicaciones en situaciones de emergencia.
El Gobierno presenta la Agenda Digital Imagina Chile 2013-2020. Y la
Subtel y las empresas privadas finalizan el cambio de numeracion de
teléfonos fijos en todo el pais, estandarizando la numeracién de tele-
fonia fija y movil.

En menos de dos afios, el mercado chileno paso de tener tres operado-
res con redes propias a contar con ocho empresas competidoras, cinco
con redes y tres con moviles virtuales, que han aprovechado este im-
pulso para promover la competencia en la industria. La telefonia movil
se convierte en el primer servicio de telecomunicaciones en alcanzar
un 100% de penetracidn por persona en el pais. Hoy esta presente en el
08% de los hogares chilenos.

En plena era digital, en medio de To que algunos expertos consideran
el advenimiento de una tercera Revolucion Industrial, Chile esta to-
mando medidas para no “llegar tarde" a la integracion en la Sociedad
del Conocimiento, pues la brecha digital es el factor que determina hoy
la desigualdad entre ricos y pobres, el abismo que separa a los paises
subdesarrollados del pleno desarrollo. Y este desafio deberd ser en-
frentado, de aquia final de 1a década, de manera transversal, por todos
los Gobiernos.
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1977/ Se emite el

Decreto Ley N°1.762, que crea
el Ministerio de Transportes

y Telecomunicaciones

y la Subsecretaria de
Telecomunicaciones (Subtel).

La creacion del Ministerio
considerd la necesidad que
existiera un organismo que dirija,
oriente, controle, fomente y

desarrolle las telecomunicaciones
en Chile con un alto nivel

técnico profesional, especifico
para las telecomunicaciones

y suficientemente dinamico

para cumplir sus funciones,
considerando la importancia de
las telecomunicaciones como
factor para el desarrollo socio-
econdmico del pais.

1978/ Se aprueba

la “Politica Nacional de
Telecomunicaciones" que
contiene las politicas de

largo plazo en materia

de telecomunicaciones,
consagrandose la explotacion

de Tos servicios de
telecomunicaciones por terceros
distintos del Estado, a través de
concesiones Y permisos.

N
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LINEA DE TIEMPO TRANSPORTES

19 87/ Comienza un rapido

crecimiento de la telefonia local
19 82 / SRR y de larga distancia, con un
aley incremento de 6,7 a 16 teléfonos
General de Telecomunicaciones por cada 100 personas entre 1987
que desregula el sector con el y 1997.
fin de introducir la competencia,

estableciendo funciones de
regulacidn y operativas.

LINEA DE TIEMPO TELECOMUNICACIONES
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19 8 8/ Se inicia el desarrollo

de 1a telefonia mévil en el pais
con la dictacion de 1a Norma para
el Servicio de Telefonia Mévil que
opera en la handa de 800 MHz,
con tecnologia analdgica celular
Yy comunicaciones automaticas de

alta calidad y fiabilidad (AMPS).

oD

19 9 5/ Se avanza en

tecnologia mévil gracias a la

norma para el Servicio Piblico de
Telefonia Mavil Digital (banda de
1900 MHz), con tres bloques de

19 9 2/ Se modifica el .

Plan Técnico Fundamental de
Encaminamiento Telefonico que
flexibiliza la estructura de red,
permitiendo la incorporacion de
nuevos centros de conmutacion
internacional, lo que daria cabida
al multiportador.

frecuencias que permite asignar,
en una misma area geografica,
hasta tres concesiones con
tecnologia a libre eleccion.




LINEA DE TIEMPO TRANSPORTES

20 00/ Se establecen Se dictan requisitos de seguridad
indicadores de calidad para los aplicables a las instalaciones de
" servicios de telecomunicaciones,  Servicios de telecomunicaciones
,x" fijando estandares para los que generan ondas
el 1999/ Entra en vigencia enlaces de conexion que cursan  electromagnéticas, donde se
la modalidad de “qUiEn llama trafico nacional de Internet y in([:]L!gEn las antenas de telefonia
paga’ parala telefonia mavil, sistema de publicidad de los movil.
permitiendo que los propietarios ~ Mismos y teléfonos piblicos
de teléfonos moviles vieran rurales.

-

reducidas sus cuentas telefdnicas
al no incluirse 1as llamadas
recibidas.

N\
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2001/ Se pone en marcha la

primera Oficina de Informacidn,
Reclamos y Sugerencias (OIRS),
cuya misién principal es facilitar
la atenci6n a toda persona en
Subtel en el ejercicio de sus
derechos.

2002/ Las empresas

mdviles comienzan a ofrecer
servicios denominados 2,56,
proporcionando mejores
servicios de SMS (mensajeria
de texto corto) y conexiones a
Internet.

Se introduce el digito adicional

(9) alos nimeros de teléfonos
mdviles, con el fin de aumentar
la capacidad de numeracion, en
respuesta al rapido crecimiento
del mercado.

La Subsecretaria resquarda Ia
interconexion de plataformas de
servicios SMS entre operadores
de telefonia movil. De esta forma,
los usuarios pueden intercambiar
mensajes cortos entre todas las
redes maviles.




LINEA DE TIEMPO TRANSPORTES
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2004/ Se fijan
disposiciones de uso de la banda
de frecuencia, permitiendo
la implantacidn de WiFi en
lugares piiblicos exteriores y la
introduccidn de tecnologias de
punta y bajo costo para acceso
a Internet en zonas urbanas y
rurales.

Se recepcionan dos antenas

de telefonia mévil en la Isla de
Pascua, iniciandose este tipo de
servicio en dicha zona insular del
pafs.

2005/ Se establecela

gratuidad para los usuarios de
los servicios de emergencia 131
(Ambulancias), 132 (Bomberos)
y 133 (Carabineros).

Se aprueba un modelo de cuenta
Unica telefdnica a todas las
empresas de servicios piblicos
telefénicos.

LINEA DE TIEMPO TELECOMUNICACIONES
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2006/ Se aprueba Plan

General de Uso del Espectro
Radioeléctrico, que determina
las atribuciones para cada handa
de frecuencias ubicadas en el
territorio nacional.




2007/ Finaliza red de Fibra

Optica entre Puerto Montt, Chiloé
y Coyhaique, mediante licitacién
e implementacion del Proyecto
FDT “Fibra Optica Austral” con

la prestacion de servicios de
telecomunicaciones de primer
nivel, incluyéndose nodos

dpticos en treinta localidades.

Se desarrolla el proyecto “Red
de Fibra Optica entre Puerto
Natales y Cerro Castillo”, que
consiste en dotar de servicios

de telecomunicaciones, en
especial de telefonia mévil, alas
localidades de Rio Verde, Cerro
Castillo, y ala poblacién flotante
del Parque Nacional Torres del
Paine, mediante 1a construccion
de una red de fibra dptica que
cuenta con una capacidad minima
de transmision de 20 Mhbps.

2009/ Se anunciala

eleccién de la norma ISDB-T con
MPEG 4 de Television Digital,
como el estandar que utilizara
Chile para implementar el mayor
cambio en la Television de libre
recepcidn de los dltimos 30 afios.

Se realiza concurso Piblico para
otorgar Concesiones de Servicio
Piblico de Telefonia Mdvil Digital
Avanzado (3G), mediante el cual
ingresan dos nuevos operadores
de este servicio.
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2010/ Gobierno promulga
Ley N° 20.453 de Internet y
Neutralidad de Red, fijando

un marco de transparencia y
derechos de los usuarios para
utilizar, enviar, recibir u ofrecer
cualquier contenido, aplicacion
o servicio legal a través de
Internet, sin bloqueos arbitrarios
o discriminacion.

I

Se promulga la Ley N°® 20.471

de Portabilidad Numérica

para iniciar el proceso

de implementacidn de la
portabilidad fija y movil en el
pafs. Esta reforma, que consagra
el derecho de Tos usuarios de
telefonia a elegir libremente

la compafifa, manteniendo

el niimero telefdnico, es
considerada la mas grande de los
dltimos 20 afios en los servicios
de telecomunicaciones en Chile.

Se lanza el sello (inico para
televisores y equipos aptos para
TV Digital abierta que se venden
en Chile, asf los consumidores
pueden distinguir los televisores,
celulares, decodificadores y
otros equipos sirven para recibir
gratuitamente sefiales de TV
digital abierta.

Mediante la Ley N°20.476 se
establece el término gradual de
la Larga Distancia Nacional en
Chile con la fusidn de Tocalidades
en 7 regiones distintas de Chile.

()
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2011/ Se adjudica el

sistema de alerta masiva de
emergencia (SAE), cuya finalidad
es advertir a los usuarios de una
determinada zona geografica
sobre situaciones de emergencia
através de un mensaje de texto
gratuito en teléfonos méviles
compatibles.

Finaliza primera etapa de la
eliminacion de la Larga Distancia
Nacional en Chile, fusionando
localidades en 7 regiones del
pais, beneficiando a seis millones
de personas.




2012/ Empieza a regir

desbloqueo obligatorio de
equipos celulares.

Finaliza el proyecto
publico-privado "Todo Chile
Comunicado”, que da acceso a
telefonia celular e Internet movil
a 3 millones de personas en 1.474
localidades rurales y aisladas de
Chile.

Entra en vigencia Ley que
requla instalacion de torres para
antenas celulares con nuevas
facultades para municipios y
mayor proteccidn de la salud de
la ciudadania.

Se definen frecuencias para
tecnologia 4G, la tltima
generacion de conectividad

que permite acceso a Internet
inalambrica de alta capacidad,
con velocidades de navegacidn 10
veces superiores a las disponibles
actualmente.

A través del Fondo de Desarrollo
de las Telecomunicaciones de
Subtel se adjudica el subsidio
para la ejecucion del proyecto
"Conectividad para la Educacién”,
logrando una cobertura de

3,2 millones de nifios y nifias

de los colegios municipales y
subvencionados del pais.

2013/ Subtel dicta norma

técnica para uso de la handa de
700, que estara bajo el modelo de

canalizacion de Asia-Pacifico (APT).

Gobierno dicta reglamento para
laimplementacidn y operacién
de redes de telecomunicaciones
en situaciones de emergencia,
corrigiendo debilidades de las
redes de telecomunicaciones
estatales ante situaciones de
emergencia.

Gobierno presenta Agenda
Digital Imagina Chile 2013-2020.
Este documento, elaborado

en el marco de un trabajo
multisectorial, se proyecta como

la hoja de ruta del Gobierno
en torno a las tecnologias de
lainformacion y el desarrollo
digital del pafs.

Subtel y empresas finalizan
cambio de numeracion de
teléfonos fijos en todo el pais, el
cual consistié en anteponer un
digito adicional - el nlimero 2 - a
la numeracién local, avanzando
en la convergencia tecnoldgica
de redes.

Senado de la Republica
aprueba en su tltimo tramite
el proyecto de Ley que permite
la introduccion de la television
digital terrestre en el pafs.

Se promulga Ley que establece la
meta "“Todo Chile a Llamada Local",
que pone finala Larga Distancia
Nacional en la telefonfa fija.
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1.Primera Parte
Transformacion institucional de
la Subsecretaria de Transportes

/317






PALABRAS DE LA SUBSECRETARIA DE TRANSPORTES

Desde un nifio que da sus primeros pasos hasta un viaje al espacio, el transporte abre mundos y
oportunidades: permite contactos sociales, amplia el acceso a la salud, la educacion yla cultura,
facilita el desarrollo econémico y une actividades distantes, mitigando los inconvenientes de una
localizacion apartada.

Enla medida que el pais se desarrolla y las comunidades se hacen mas grandes y complejas, la plani-
ficacion del transporte requiere cubrir aspectos que exceden el hecho basico de desplazarse. Este es
el gran desafio que enfrentamos actualmente desde 1a planificacién sectorial: resolver los viajes de
personas Y hienes en un contexto de alto valor del tiempo y elevadas expectativas de calidad. Durante
las préximas décadas sera necesario resolver el dificil balance entre ciudades densamente pobladas y
la disponibilidad de espacio para el bienestar y la vida al aire libre, con zonas mixtas en que se logre
armonizar la circulacién de vehiculos y personas.

Lograr este equilibrio y mantenerlo en el tiempo requiere preparacion. Ha sido necesario organizar
nuestros recursos Y todo el conocimiento de nuestros técnicos en torno a los nuevos escenarios, para
responder de manera agil y creativa a los nuevos perfiles de movilidad de pasajeros y carga.

Hemos establecido objetivos y priorizado lineas de trabajo que faciliten 1a identificacion de necesida-
des, permitan conocer mejor a nuestros usuarios, aceleren la incorporacién de tecnologia de recolec-
cion de datos e informacidn y, sobre todo, aseguren procesos de planificacién amplios y con mirada de
largo plazo.

Cada vez mas el sistema de transporte es un elemento dentro de un sistema amplio e integrado de
componentes en las ciudades. Junto con Tos recursos naturales y clima, el sistema productivo, las redes
de informacién y datos, las redes hidricas, el abastecimiento de hienes e industrias, los sistemas de
transporte forman parte de los dmbitos de gestion urbana que progresivamente se mezclan, perdiendo
la definicidn de limites y priorizando los beneficios de 1a organizacién conjunta.

La planificacion de transporte incorporara cada vez mas elementos de comportamiento y habitos de Tas
personas, se apoyara en informacion y analisis de escenarios, combinara las herramientas tradicionales
de analisis con un mejor manejo de tendencias sociales y atencion a necesidades de usuarios individua-
les e institucionales.

En el dmbito de la carga, ha sido nuestra preocupacién recuperar los servicios ferroviarios y reforzar Ia
calidad de la conectividad portuaria y carretera. Las nuevas tecnologias de transporte imponen tamhién
grandes desafios de integracion y calidad para mejorar nuestra competitividad internacional.

Creemos que la agenda de trabajo que proponemos, junto con la nueva estructura organizacional, el
marco legal que nos entrega facultades y recursos hasta ahora inexistentes, y especialmente, el conoci-
miento, compromiso y entusiasmo de los equipos humanos que conforman la Subsecretaria, permitiran
asequrar gue los sistemas de transporte sean un elemento de hienestar y desarrollo para nuestro pafs.
Esa ha sido nuestra meta y hemos puesto en ella toda nuestra capacidad y energia.

Gloria Hutt Hesse
Subsecretaria de Transportes
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Transformacion Institucional de

la Subsecretaria de Transportes

Las actividades cotidianas de millones de chilenos
estan directamente vinculadas con el quehacer del Mi-
nisterio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT).

Cada vez que alguien se comunica a través de un
teléfono celular, navega por Internet, viaja en un
bus interprovincial, envia a sus hijos al colegio en
un transporte particular, sube a un taxi colectivo, a
untren o a unbus para movilizarse entre su casa y
sulugar de trabajo, viaja como pasajero en aviones
dentro y fuera de Chile, y recibe o envia bienes
através de puertos y aeropuertos, esta haciendo
uso de servicios otorgados por 1as empresas que
los proveen, y al mismo tiempo esta recibiendo

el resultado del trabajo realizado por las distintas
reparticiones que conforman el MTT.

La gestidn ministerial parece valorarse mas mientras
menos evidente sea para los usuarios. La visibili-
dad estd asociada generalmente a problemas en

la provision de los servicios o a la interrupcion de
operaciones. Acontecimientos como el terremoto de
febrero de 2010, o 1a desconexidn de semaforos en
Santiago en diciembre de 2012, como producto de la
fuerte luvia, dejaron en evidencia la magnitud que
pueden alcanzar estos impactos.

El costo de una gestion insuficiente, de fallas en

la planificacion o de ambigiiedades requlatorias lo
pagan generalmente los usuarios. Es por esto que Ia
tarea ministerial debe anteponer el interés de éstos
a cualquier otra consideracion.

Se trata de un desafio de complejidad creciente que,
desde su origen en 1974, ha inspirado el trabajo del
MTT. La experiencia acumulada ha permitido formar
equipos altamente calificados y, sobre todo, ha
fortalecido la capacidad de formular propuestas.

Sin embargo, esto no es suficiente para enfrentar
el futuro. La velocidad de los cambios, 1a dispo-
nibilidad de tecnologias modernas y la necesidad
de Tograr una oferta de servicios coherente con el
desarrollo del pais y con nuevas expectativas de
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los usuarios, mostraron la necesidad de revisar la
estructura organizacional y la forma en que se des-
pliega la labor del MTT en el pais, en los amhitos de
pasajeros y de carga.

Adicionalmente, la escasa planificacion durante

las Ultimas décadas, 1os cambios sucesivos de las
autoridades, y la falta de una direccion clara, con
expertos trabajando aisladamente, en silos, han
hecho evidente el debilitamiento del rol del MTT en
la formulacidn de politicas piblicas en el dmbito del
transporte ylas telecomunicaciones.

Frente a esta realizad, 1a institucién comenzé el
desarrollo de una iniciativa de cambio denominada
Transforma, la mas profunda que la Subsecretaria de
Transportes ha experimentado desde su creacion. A
diferencia de intervenciones previas que consistie-
ron principalmente en cambios de dependencia, en
esta oportunidad se incluy6 una revision integral del
rol sectorial y un disefio de estructura, funciones y
equipos que permita abordar con éxito los escena-
rios futuros de demanda creciente, con altos niveles
de exigencia de calidad, gran concentracién urbana,
y disponibilidad masiva de medios tecnoldgicos
para comunicacién e informacién. El cambio incluyé
el ordenamiento de las dreas segn la afinidad de
sus respectivos roles, potenciando, por ejemplo, 1a
integracidn de teoria y practica, o de normativa y
gestion, para lograr una mirada mas integral en las
soluciones. Se crearon nuevas areas, se fortalecié el
trabajo integrado y se completaron los equipos de
trabajo en regiones.

En sintesis, el proyecto apuntd al fortalecimiento de
la capacidad sectorial para formular propuestas de
desarrollo del transporte, revalorizando 1a amplia
experiencia disponible en los equipos propios.

El objetivo estratégico nacional de cruzar el umbral
del desarrollo antes de 2020, planteado por el Pre-
sidente de 1a Repiblica, Sehastian Pifiera, requiere
cambiar desde una gestion centrada en 1a contin-
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El objetivo estratégico nacional de alcanzar el desarrollo
significa, por una lograr un ingreso per capita de

20 mil dolares uy, mas importante que eso, avanzar en el
desarrollo social y en una mejor distribucion del bienestar.




gencia a una mirada de largo plazo, que guie los
avances del transporte mas alla de un periodo de
gohierno, rompiendo asi una dindmica caracteriza-
da por discontinuidades en planes y politicas y por
el debilitamiento del rol ministerial en esta tarea.
Para lograr esta meta se necesitaba ayuda experta
que, a través de métodos formales y sistematicos,

1.1.DESARROLLO SOCIALY ECONOMICO

El objetivo estratégico nacional de alcanzar el de-
sarrollo significa, por una parte, lograr un ingreso
per capita de 20 mil délares y, mas importante que
eso, avanzar en el desarrollo social y en una mejor
distribucion del bienestar.

El sostenido crecimiento de la economia nacional
durante los G1timos afios no s6lo ha generado bue-
nas expectativas; también ha traido un cambio en

el comportamiento de los usuarios. Los ciudadanos
se han vuelto mas exigentes y conscientes de sus
derechos. Enla medida en que el pais avanza en su
desarrollo, crece la valoracién del tiempo individual,
aumentan el uso del autom@vil particular y su acce-
sibilidad; asi, el desafio del transporte piblico por
retener a sus pasajeros se hace mas exigente.

En el nuevo escenario aumentan los viajes interur-
banos durante los fines de semana, demandando
mas espacio de carreteras. Enlas ciudades, 1os
episodios de congestion en las horas punta son re-
currentes. Las diferencias entre regiones y el centro
se reducen; los problemas de trafico y calidad sélo
varian en su escala respecto a Santiago, pero mues-
tran 1a misma intensidad y el mismo nivel de impac-
to sobre 1a vida de os habitantes que en 1a capital.

Las consecuencias de 1a planificacidn insuficiente
han quedado en evidencia cuando el crecimiento
econémico ha aumentado, generando un nuevo di-
namismo en los mercados, mayor empleo, y cambios

instalara los conceptos en todos 10s niveles de la
organizacidn. Los 1.400 funcionarios de la Subse-
cretarfa de Transportes, con una sélida vocacion
de servicio publico, grandes capacidades técnicas
y un compromiso claro con su trabajo, han sido
protagonistas de un proceso tan apasionante como
relevante para Chile.

en los habitos de 1as personas. Las tasas histdricas
de crecimiento de la oferta ya no son aplicables
para satisfacer las necesidades futuras. Enfrenta-
mos un momento de cambios en las tendencias, de
crecimiento “en escalén”, con ritmos acelerados de
crecimiento de los viajes y de los volimenes de car-
ga movilizada. La planificacién correcta y oportuna
es ahora indispensable para anticipar 1as respuestas
que el pais necesita, asegurando su desarrollo y

la fluidez del transporte. E1 esfuerzo actual debe
apuntar, sin duda, al Targo plazo. Los requerimientos
de capacidad portuaria y el fortalecimiento de las
redes ferroviarias, por ejemplo, demandan plazos
de desarrollo y ejecucion de los proyectos en rangos
de ocho a diez afios. El pafs no puede avanzar sin

las definiciones de inversion futura, el transporte

es una pieza clave del sistema econdmico, y en ese
caso el rol del MTT es fundamental.

Aesto se agrega un crecimiento acelerado de la
demanda por servicios de telecomunicaciones, 1o
que abre un debate sobre las fuentes y el desplie-
gue mas adecuados.

Ademas, se arrastran problemas de larga data, como
la falta de incentivos adecuados en regiones —que
produce un deterioro del transporte pablico-, ola
falta de coordinacidn entre los diferentes actores
clave en materia de planificacién urbana.
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Un pais que no planifica sus sistemas de transporte pierde

competitividad y entorpece su crecimiento.




1.2.EL ORIGEN DE TRANSFORMA

Enfrentar 1a magnitud y diversidad de los desafios
que el sector presenta en el futuro requiere contar
con las herramientas adecuadas: capacidad téc-
nica, recursos humanos y financieros, un marco
institucional y una estructura sélida. Una revision
hacia el interior del Ministerio mostré la existencia
de una enorme capacidad técnica, experiencia y
un amplio conocimiento del sector, los que, sin
embargo, se encontraban dispersos y requerian
cambios para obtener de ellos todo el potencial de
aporte con que contaban.

Por esto, el equipo directivo del Ministerio decidid
realizar un cambio profundo que estableciera una
organizacién moderna, capaz de anticiparse a nuevas
tendencias, realizar propuestas, incorporar tecno-
logia, interactuar mejor con otras areas de actividad
nacional y, principalmente, enfocar su gestion
priorizando el bienestar de los usuarios en todos los
ambitos. El concepto de servicio y la necesidad de
promover la gestidn y el desarrollo de proyectos,
fueron componentes clave de la transformacion que
se llevd a cabo.

Esto requeria acciones en diferentes niveles. Se
trabajé en definiciones de una vision y una mision,
se estableci6 un conjunto de roles prioritarios, se
elaboraron objetivos y planes por area, se reforzo el
liderazgo y se fortalecit el trabajo en equipo.

Un equipo de consultores externos especializados
en procesos de cambio organizacional realizd un
diagndstico en profundidad, y desarroll6 un proceso
extenso y metddico de talleres, reuniones y activi-
dades individuales y grupales, a través de las cuales
se logré recopilar ideas, opiniones, experiencia,
aspiraciones y necesidades de Tos miembros del MTT.
Asise llegd a formular la visidn estratégica de la
Subtrans: “Tener sistemas de transporte que impul-
sen el desarrollo social y econémico de Chile".
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Esta vision estratégica, que surgio de un esfuerzo
conjunto y dio 1a partida al proceso de cambio, se
materializa en dos ejes centrales:

> Para impulsar el desarrollo social se requiere
asegurar la movilidad de las personas, lo que
significa promover el acceso regular a servicios
de transporte eficientes, sequros y de calidad.

»> Para fomentar el desarrollo econdmico se
necesita la planificacion de la infraestructura
y el funcionamiento de Tas cadenas logisticas
que permitan el desplazamiento eficiente de
pasajeros y carga.

Estos dos ejes, infraestructura y movilidad, son1a
base de Ta actual Politica Nacional de Transportes.
Para cada uno de estos ejes se definieron objetivos,
principios e instrumentos, 1o que obhligd también a
revisar y organizar una nueva estructura ministerial,
de modo que el MTT pudiese garantizar que estas
metas fuesen alcanzadas. Este cambio, que dehbia
ser profundo, como una manera de fortalecer al Mi-
nisterio y orientarlo hacia los desafios trazados por
la nueva visidn estratégica impulsada por el gobier-
no yla Subsecretaria de Transportes, se materializé
en el proyecto Transforma.



Para impulsar el desarrollo social se requiere asequrar la
movilidad de l1as personas, 10 que significa promover el

acceso reqular a servicios de transporte eficientes, sequros




1.3.L0S EJES DE TRANSFORMA

Con el fin de mantener la visibilidad e importancia
del proceso, se definid —a través de un concurso-
el nombre del proyecto, que en adelante se deno-
ming Transforma.

Los ejes de Transforma fueron establecidos en las
etapas iniciales, respondiendo a las necesidades
que hahfan sido identificadas durante el diagndsti-
€0, y que deberian marcar la gestion del Ministerio
en el futuro, seqgln las siguientes afirmaciones:

» \ocacion de servicio pablico: “estamos
comprometidos Yy somos protagonistas del
mejoramiento de la calidad de vida de Tas
personas, teniéndolas en el centro de nuestras
decisiones”.

1.4.EL SELLO MTT

Junto con esto se tuvo en cuenta la necesidad de
consolidar el rol técnico del Ministerio, establecien-
do planes de atraccion, retencion y desarrollo de
talentos, para canalizar el conocimiento existente y
abrir oportunidades de crecimiento profesional en
el interior de la organizacion.

ElTlamado a "hacer que 1as cosas pasen”, como
referencia a la necesidad de movilizar 1a ejecucién
de Tas tareas encomendadas, priorizando el Togro de
resultados por sobre el cumplimiento de acciones
individuales, quedé instalado y se masificd hasta
transformarse en unlema y ser reconocido como

el Sello MTT. Para graficar esta intencion y marcar
efectivamente un compromiso, se produjo unlogo-
tipo que incluye este lema y se distribuyeron pren-
dedores con esta imagen.
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> Trabajo en equipo: "trabajamos juntos para
lograr objetivos comunes, entendiendo que el
resultado final es superior al que se podria lograr
si cada uno trabaja aisladamente”.

» Qrientacidn a resultados: "nos enfocamos en los
resultados mas alla de la tarea, buscando logros
concretos y productivos, sin esperar que otros se
hagan cargo”.

» Vision de largo plazo: "nos anticipamos a 1as
necesidades futuras de los usuarios, como
también alas de nuestros colaboradores,
potenciando su desarrollo y gestionando el
talento”.



1.5.LA NUEVA ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL

Mientras mas avanzaba el proceso, mas clara erala
necesidad de modificar la estructura organizacional
para potenciar los roles prioritarios del Ministerio y
para obtener, a través de una nueva forma de trabajo
entre dreas, resultados que muestren la capacidad
de propuesta y vision del Ministerio y sus equipos
de especialistas.

Por esta razon se trabajo fuertemente en el disefio
de diferentes opciones, buscando una solucidn que

permitiera aumentar el valor del trabajo a través de
una mayor interaccién entre areas, y que al mismo
tiempo construyera una base sélida para la gestion
sectorial en el futuro.

Desde diferentes puntos de partida, hubo consenso
entre el equipo directivo y los consultores sobre la
conveniencia de agrupar las unidades en términos
de su contribucién a reforzar los roles principales del
Ministerio, conformandose 1as unidades como sigue:

AMBITOS DE GESTION DE LA NUEVA SUBSECRETARIA DE TRANSPORTES

TRANSPORTES

Planificacién
y Desarrollo

&

Loglstlca

Fiscalizacion de
Transportes

Seguridad del
Transito

Transporte Pdblico
Regional

Transporte Pdblico
Metropolitano

La vocacion de servicio publico,
la orientacion a los resultados y la vision de largo
plazo marcan la gestion actual del Ministerio de

Transportes y Telecomunicaciones.

el trabajo en equipo,
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1.6.ROL PLANIFICADOR

En este caso era necesario abordar dos ambitos de
usuarios (pasajeros y carga) e incorporar elementos
de gestion que hasta ahora no se habian establecido
explicitamente en ninguna unidad.

Para abordar Ia planificacion de proyectos desti-
nados al transporte de pasajeros, se cred la Coor-
dinacidn de Planificacion y Desarrollo. Esta unidad
concentra la mayor parte de la capacidad técnica

de la Subsecretaria de Transportes, se encarga de
aspectos metodoldgicos y de la generacidn de car-
teras de proyectos con mirada estratégica. En esta
transformacion se agruparon hajo esta coordinacion
dos unidades existentes, 1a Secretaria de Planifica-
cién de Transporte, SECTRA, y1a Unidad Operativa de
Control de Transito, UOCT; y tres nuevas, 1a Unidad
de Transporte y Urbanismo, encargada de asegurar
que la vision de ciudad forme parte de todos los
proyectos de transporte, 1a Unidad de Ciudades In-
teligentes de Transporte, para incorporar elementos
de tecnologia que forman parte del transporte mo-
derno tanto en 1a recoleccién como en la distribu-
cion de datos, yla Unidad de Gestién de Corto Plazo,
gue se anticipa con soluciones de accién inmediata
dirigidas principalmente al control de la congestin
urbana en todo el pais.

Esta Coordinacién tiene a cargo la construccion de
una vision global, disefiar en detalle y dar sequi-

1.2.ROL REGULADOR

Otro de los roles por los cuales la Subsecretarfa de
Transportes es conocida, esla requlacion de los ser-
vicios | la mantencién de los registros de vehiculos
que proveen servicios de transporte remunerado.

Para modernizar la gestion reguladora, se decidid
agrupar bajo la Divisién de Normas a un equipo
especialista en 1a elaboracién y mantencion de
normativa previamente existente; al Centro de
Certificacion y Control Vehicular 3CY, dedicadoala
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miento a los proyectos por parte de 1as unidades
ejecutoras que corresponda. Aun cuando el MTT no
posee facultades de ejecucidn de proyectos, sigue
siendo su responsabilidad que ellos se materiali-
cen a tiempo para prevenir problemas asociados a
insuficiencia de infraestructura. Por esto, la Coor-
dinacidn conformé un equipo dedicado ala gestion
externa, ademas del control del trabajo interno.
Este nuevo rol ha mostrado rapidamente su impacto,
posicionando al MTT, a través de 1a Subsecretaria de
Transportes, como un actor relevante en las decisio-
nes sobre construccion y gestion de infraestructura
a nivel nacional.

En el dmbito de Ta carga, se asignd al Programa de
Desarrollo Logistico la responsabilidad de la pla-
nificacion de servicios e infraestructura para carga
terrestre, aérea, maritima y ferroviaria. Para esto,
se consolidaron los departamentos respectivos y se
reforzé el equipo con una mayor capacidad técnica
que le permitiera interactuar con contrapartes en
las dreas mencionadas. Tal como en el transporte de
pasajeros, el MTT ha recuperado una posicidn clave
en las decisiones referidas a desarrollo portuario,
proyectos ferroviarios y gestion de carreteras. A
través de la integracion del trabajo con la Junta de
Aerondutica Civil (JAC), se encuentra en formacion
un grupo dedicado al transporte aéreo.

homologacidn de vehiculos; al drea de Registros,
otorgandole ademas la misién de obtener valor de
lainformacion, identificando tendencias y anti-
cipando necesidades; y se cred una nueva Unidad
de Relaciones Institucionales, dedicada a trabajar
formalmente con los gremios del transporte y otras
contrapartes externas, en una relacion de naturaleza
mas profesional que la dindmica histérica, que ha
estado mas hien basada en conflictos.



la Subsecretaria de Transportes se convierte en un

planificador estratégico, con una mirada integral de
conectividad del pais, en beneficio de 1os usuarios.
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La nueva Unidad de Transporte y Urbanismo es la

encargada de asequrar que la vision de ciudad forme
narte de todos los ectos de transporte.




1.8.ROL FISCALIZADOR

Una consecuencia directa del rol regulador es 1a coording con la Division de Subsidios 10s objetivos
necesidad de fiscalizar. Para esto, el Programa de revisién de los servicios; y con la Division de
Nacional de Fiscalizacion cuenta con mas de Normas el control de condiciones de los vehiculos,
450 funcionarios desplegados en el pais, con por nombrar algunos.

facultades de control y amplio conocimiento

de la normativa del sector. No obstante esto, el
proceso Transforma también implicé un esfuerzo
significativo de trabajo con ellos en cuanto a los
objetivos de fiscalizacion, que cambiaron desde
metas en cantidades y cobertura hacia un control
consistente con las prioridades y objetivos de
las unidades ministeriales. Asi, por ejemplo, se

El Programa Nacional de Fiscalizacion colabora acti-
vamente tamhién con la Comisidn Nacional de Se-
guridad del Transito, CONASET, en aspectos propios
de sulabor preventiva. Elalto grado de compromiso
que caracteriza alos fiscalizadores fue un valioso
punto de partida para la implementacion de la
transformacion en esta unidad.

El Programa Nacional de Fiscalizacion cuenta con mas de

450 funcionarios desplegados en el pais, con facultades de
control y amplio conocimiento de la normativa del sector.
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1.9.FOCO EN LOS USUARIOS

Para abordar en forma mas estructurada el trata-
miento de Tos usuarios, la informacién y las comuni-
caciones con diferentes grupos, se cred la Division
de Usuarios, que se hizo cargo de la Oficina de
Informacidn, Reclamos y Sugerencias, OIRS —trans-
formandola en TransporTescucha- y formd un equipo
capacitado para ejercer roles de difusién y estudios.
Esta division es responsable de defender el punto
de vista del usuario, pero ademas construir una
propuesta de valor clara de la Subsecretarfa comuni-
candose cada dfa mejor con el usuario.
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La Division de Usuarios se hizo cargo de la Oficina

de Informacion, Reclamos y Sugerencias, 0IRS,

transformandola en TransporTescucha.




1.10.DESARROLLO DEL TALENTO

Transforma identificd la necesidad de trabajar en el
area de personas mas alla de las tareas administra-
tivas que la caracterizaban. Era necesario instalar
acciones dirigidas a la identificacion, atraccion y
retencion del talento, reforzando ademas el creci-
miento profesional de Ta enorme capacidad que el
Ministerio concentra en sus profesionales. Se cred
una Coordinacién de Personas, dependiente de la
Subsecretarfa, dedicada a fortalecer una cultura de
trabajo en que el feedback y las comunicaciones son
ejes prioritarios. Como parte del proceso Transfor-
ma, se trahajo con todos los lideres del Ministerio,
sus segundas lineas y dependientes directos, para
reforzar sus capacidades o entrenarlas cuando era
necesario; innumerables sesiones de coaching
sirvieron para que todos pudieran detectar sus for-
talezas y debilidades y aprendieran formas de me-
jorar. Este es probablemente uno de 1os elementos
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mas valorados por los funcionarios en el proceso de
transformacion.

Se crearon comités de trabajo con distintas metodo-
logfas y herramientas para alcanzar todos 1os niveles
y se evaluaron conductas vinculadas con valores y
competencias en su ejercicio diario. Para mantener
actualizados a los equipos sobre Tos avances del
proceso, la Coordinacion de Personas se encargd

de mantener acciones de comunicacion interna que
alcanzaron permanentemente a los 1.400 integran-
tes de la Subsecretaria de Transportes. Uno de los
objetivos mas importantes de esta unidad es lograr
que el MTT sea visto por los especialistas del area
como el lugar mas atractivo para trabajar, como una
oportunidad de desarrollo y aporte a través de la
cual se pueda canalizar tanto el conocimiento como
la vocacidn de servicio.



1.11.ROL PREVENTIVO

El Ministro de Transportes y Telecomunicaciones
preside la Comisién Nacional de Seguridad de Trdn-
sito, CONASET. En el caso de CONASET, 1a Transfor-
macidn se centrd en fortalecer el trabajo en equipo
y, particularmente, la integracidn con otras unida-
des del Ministerio, con quienes mantenfa escasa
relacién. Se identifico en este caso la necesidad

de una cobertura nacional mas amplia y efectiva

1.12.UNIDADES DE SOPORTE

En este grupo se mantuvo a las Divisiones Legal

y de Administracion y Finanzas, con sus unidades
dependientes. A pesar del rol principalmente admi-
nistrativo de su personal, ellos fueron parte activa
del proceso, revisando sus responsabilidades y
atribuciones en términos del servicio a las demas
unidades, ylos beneficios del trabajo més integrado
y mejor informado.

y nuevos requerimientos de trabajo conjunto, por
ejemplo, con el Programa Nacional de Fiscalizacion,
lo que fue preparado con ejercicios y talleres que
beneficiaron a ambos grupos.

Una de las tareas prioritarias de la Subsecretaria de
Transportes durante la actual administracién ha sido
cuidar la vida de 1as personas a través de la preven-
cion de accidentes.
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1.13.ROL DE GESTOR DE SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Como parte de su rol regulador y normativo, el MTT
administra contratos de concesidn de vias y ser-
vicios de transporte piblico en todo el pais. Para
ordenar los mecanismos de trabajo y establecer los
limites de responsabilidad de diferentes grupos,

se cred 1a Direccidn de Transporte Plblico Metro-
politano (DTPM) y su equivalente, la Divisién de
Transporte Piblico Regional (DTPR), encargada de
la planificacidn y control de los servicios en el resto
del territorio nacional.

En ambos casos la transformacion fue profunda. La
nueva DTPM fue creada para ampliar la gestion que
hasta antes de su creacién tenfa la Coordinacion

de Transantiago, destinada (inicamente al control
de los contratos de buses en el drea licitada de 1a
Region Metropolitana. La nueva Direccidn tiene
alcance regional y multimodal, pues se encarga de
aseqgurar una adecuada coordinacion entre servicios
de buses, Metro, ferrocarriles urbanos y, en el futu-

1.14.ROL DE COORDINACION REGIONAL

La gestion ministerial cubre todo el territorio y, en
forma creciente, requiere accion en regiones para
desplegarlos recursos provenientes de la Ley de
Subsidio al Transporte Pdblico, que asigna fondos
aregiones en proporcion equivalente ala asigna-
cion dedicada al Transantiago. Adicionalmente,
los problemas de trafico, carga y nivel de servicio
en regiones son igualmente demandantes que sus
equivalentes en Santiago. Por esto, era necesario

ro, servicios de taxis. La vision de futuro yla necesi-
dad de integracidn, que son la base del Transforma,
se materializan en esta transformacion con mas
fuerza que en muchas otras areas. Esta es una trans-
formacion que prepara al MTT para dar respuesta a
las necesidades futuras de una ciudad que llegard a
contar con mas de 7 millones de personas en 2025

y que duplicara su parque vehicular, siendo clave
para el hienestar 1a evolucion que se defina para el
transporte plblico.

En forma similar, el transporte plblico en regiones
enfrenta el reto de 1a anticipacién y de la coor-
dinacidn. Pero, mas que eso, enfrentala caida
sistematica de la demanda y el enorme desafio de
revertir una tendencia que requiere intervencion en
el corto plazo, y de manera sistematica, para que el
crecimiento de 1as regiones no ocurra a costa de la
calidad de vida de sus habitantes.

formalizar la gestion de un grupo dedicado a inte-
ractuar entre las regiones y las unidades centrales,
con un rol facilitador y coordinador. Gran parte

del esfuerzo realizado por este grupo consistid en
apoyar la instalacién del nuevo modelo en las Se-
cretarias Regionales Ministeriales de Transportes y
Telecomunicaciones (Geremitt), asumiendo un rol
clave en la modernizacidn del MTT.
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Santiago tendra en 2025 mas de 7 millones de habitantes
y duplicara su parque vehicular. La evolucion que se

defina para el transporte publico sera clave para el
bienestar de sus ciudadanos.







1.15.EL MTT EN LAS REGIONES

Uno de Tos temas que requirieron mas dedicacion
del equipo de trabajo fue la definicién del rol en
regiones. Por una parte, debido ala gran variedad
de estructuras que operan alo largo del pais, que
resultan de un desarrollo inorganico y escasos
recursos para un mayor crecimiento. Por otra, las
Secretarfas Regionales Ministeriales operan bajo
un esquema de doble dependencia, puesto que el
Seremi es también un miembro del gahinete de

la Intendencia Regional, y en esa calidad recibe
instrucciones que se suman a las impartidas desde
el MTT. Aunque ellas en general son coincidentes,
tienden a diferir en cuanto a su alcance: mientras
en el nivel local predomina la presion por temas
de corto plazo, los ohjetivos centrales estan mas
enfocados en la planificacion de largo plazo. Gene-
ralmente, las oficinas regionales cuentan con esca-
505 recursos técnicos que les permitan una mayor
autonomia. Alo anterior se suma el rol de SECTRA,
que provee apoyo técnico en un esquema de hases
zonales, la existencia de UOCT sdlo en algunas ca-
pitales y, en ambos casos, sin dependencia directa
del Seremi.

La solucién de Transforma, actualmente imple-
mentada en seis regiones, consisti6 en replicar las
funciones y unidades centrales en el nivel regional.
Se lleg6 a esa conclusion Tuego de identificar la ca-
pacidad de planificacion y gestion técnica como uno
de Tos elementos mas relevantes para posicionar al
Ministerio en Tas decisiones regionales y mantener

unavoz fuerte en cuanto a la capacidad de propues-
ta. Este cambio implicd un arduo trabajo, tanto de
capacitacién como de entrenamiento de los equipos
en habilidades de gestidn; fue necesario contratar
personas para completar el equipo considerado
minimo, identificar liderazgos locales, conformar
equipos de trabajo por area, a diferencia del multi-
proceso caracteristico de las unidades regionales, y,
en algunos casos, implicd también un cambio de las
instalaciones fisicas para facilitar la operacion en el
nuevo esquema.

(Cada cambio requirié aproximadamente doce sema-
nas de intenso trabajo en que los equipos regionales
mostraron compromiso y entusiasmo, facilitando
ellogro de resultados que les permiten trabajar de
manera mas estructurada y sequra. La mayoria de
est0s casos se encuentra en etapa de sequimiento,
incorparando correcciones y ajustes que les per-
miten una mejor consideracion de las condiciones
locales. La Subsecretaria de Transportes se ha
propuesto planificar desde la vision regional y para
eso es fundamental que 1os equipos en cada lugar
puedan contar con el apoyo hasico que les permita
formular propuestas y gestionar su implementacion.

Junto con esto se formalizaron los mecanismos de
coordinacion con el equipo de Gestion Regional,
para asegurar tanto el término exitoso de 1a imple-
mentacion del nuevo modelo en regiones, como la
facilitacion del trabajo local y su interaccion con 1as
unidades centrales.

La definicion de objetivos y planes se extendio

igualmente a regiones y en la actualidad existe, en

todas las unidades que conforman la Subsecretaria de
Transportes, una hoja de ruta clara que guiara el trabajo

sectorial en 1os proximos afos.

MW /64 /




1.16.L05 MECANISMOS DE COORDINACION

Uno de Tos focos del Transforma es el trabajo en
equipo. Probablemente, desde el punto de vista
del grupo de consultores, éste sea el dambito que
requirid mas dedicacion. Es posible que la for-
macion de los integrantes del MTT, dirigidaala
ejecucion de proyectos, explique en alguna medida
la debilidad detectada en el uso de habilidades
blandas de comunicaciones, coordinacion y ana-
lisis multisectorial. El alto grado de entusiasmo y
compromiso de los funcionarios, y en particular de
los equipos directivos, ayudd a superar esta bha-
rrera y se instald una buena capacidad de integrar
equipos, negociar, defender posiciones y plantear
iniciativas en forma proactiva.

Ademads de la formacidn de habilidades, fue nece-

sario sistematizar formas de trabajo. Es asf como

se instald un conjunto de comités que sesionan
periddicamente para discutir desde temas generales
y avances del propio proceso Transforma hasta as-
pectos especificos de regulacion, remuneraciones o
desarrollo de talentos. La implementacién de estos
comités y su mantencidn en el tiempo requirieron
respetar ciertas disciplinas, formatos y ritmos que
hanlogrado ajustarse hasta formar parte del trabajo
normal de la Subsecretarfa.

En forma similar, fue preciso activar estos mecanis-
mos de coordinacion en 1as regiones, completando
asi una red -que con el tiempo se hacia mas densa y
sélida- de comunicaciones, apoyo mutuo y trabajo
orientado a objetivos centrales del Ministerio.

1.17.LA DEFINICION DE PLANES Y OBJETIVOS

En una primera etapa, y con el fin de ordenarla
gestion de las areas, se establecieron, en conjunto
con el nivel superior, los ohjetivos que guiarian el
trabajo de cada unidad enlos siguientes seis, doce
y dieciocho meses. Estos objetivos se desagrega-
ron para transformarse en planes, y 1os equipos
consolidaron su hoja de ruta de corto plazo. Enla
segunda etapa, y una vez que los equipos habian
recibido entrenamiento en técnicas de trabajo en
grupo y desarrollo de liderazgo, se les requirio
establecer sus objetivos a uno, dos y cuatro afios,
reforzando asi la vision que trasciende un periodo
de gobierno e instala en el MTT Ta mentalidad de
lograr resultados cuyo heneficio se materializara
varios afios mas adelante, pero que, en el caso de
no lograrse, pueden significar problemas de alti-

simo impacto para el pais. En esta segunda defini-
cién, el trabajo surgid desde las hases y contd con
la participacidn de todos los integrantes de cada
unidad, extendiendo la discusion y los acuerdos a
todos los niveles de decision.

La definicién de objetivos y planes se extendi6
igualmente alas regiones y en la actualidad existe,
en todas las unidades que conforman la Subsecreta-
ria de Transportes, una hoja de ruta clara que guiara
el trabajo sectorial en los préximos afios. Estos
objetivos y planes responden a las necesidades que
fueron anticipadas en el dambito del transporte de
pasajeros y carga, apuntan a anticipar Ias soluciones
desde un punto de vista técnico y dan prioridad al
bienestar de los usuarios.
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Una nueva estructura, mejor coordinacion y

objetivos claros ayudaran a lograr los mejores
resultados de la capacidad técnica disponible.




1.18.COMUNICACIONES INTERNAS

Aun cuando el proceso ha contado durante todo su
desarrollo con el acompafiamiento de actividades de
comunicacién interna, también se han establecido
algunos elementos que operan de manera sistema-
tica. Entre ellos, el boletin Transforma, que difunde
actividades y opiniones de 1os funcionarios, socia-
lizando los avances y destacando la participacidn.
Las sesiones llamadas Vision Transforma, dirigidas
al personal técnico y profesional mas permanente
de 1a Subsecretaria de Transportes, incluyeron
informacion sobre el avance de las etapas en curso
y principalmente, charlas motivacionales que han
logrado un extraordinario nivel de aprobacidn, sien-
do altamente valoradas por los asistentes para su
vida personal y laboral.

1.19.UNA NUEVA CULTURA DE
TRABAIO

La cultura propia del Ministerio es parte de su
experiencia y un valioso activo. En esta transfor-
macion, lejos de desconocer 1as raices y la historia
del MTT, se ha tratado de promover la formalizacitn
de nuevas formas de relacion, intentando demos-
trar, precisamente, que una nueva estructura, una
mejor coordinacion y objetivos claros ayudaran a
lograrlos mejores resultados de la capacidad téc-
nica disponible.
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1.20.PROCESO DE PLANIFICACION 1.21.1A CONTINUIDAD DEL

ESTRATEGICA PROYECTO TRANSFORMA

En la medida en que Transforma avanzo, se fue- El MTT estd ahora preparado para responder al mun-
ron consolidando mecanismos de trabajo en que do dinamico y podra formular propuestas valiosas
los principios del nuevo esquema, el sello MTT y para asegurar el mejor uso de los recursos de subsi-
los cambios de estructura se materializaron en la dios, anticipara las necesidades de infraestructura
accién diaria. Desde este punto de partida, fue para el desarrollo, podra responder a los usuarios
posible formalizar el proceso anual de planificacion ~ usando tecnologia moderna, contribuira de manera
estratégica que a partir de 2014 se iniciara en el efectiva a la descentralizacion y lograra ser el lugar
mes de enero y se desplegard en armonfa con los mas atractivo para que los especialistas consoliden
plazos de la definicion del presupuesto del afio su conocimiento. Mas importante que eso, el MTT
siguiente. Esta es probablemente la (ltima parte podra ser reconocido como un ministerio con pre-

que es necesario formalizar. En su definicion recoge  sencia fuerte y, especialmente, como un organismo
un recuento del proceso actual, ajustes alas etapas ~ Publico donde equipos de excelencia disfrutan

de control, tratamiento de los objetivos y su ac- trabajando en conjunto y consideran que su esfuer-
tualizacion, desarrollo de planes y, especialmente, 20 esunaporte al bienestar de la comunidad y el
definiciones sobre responsabilidades y resultados. ~ Progreso del pais.

Una vez establecido formalmente este proceso,
sera posible afirmar que Transforma completd su
etapa de instalacion y se abre un nuevo camino de
desarrollo y mantencion.

Los objetivos y planes estratéqicos de 1a Subsecretaria

de Transportes responden a las necesidades que fueron

anticipadas en el ambito del transporte de pasajeros

carga, apuntan a anticipar las soluciones desde un

punto de vista técnico y dan prioridad al bienestar de

10S usuarios.
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A partir de 2014, el proceso anual de planificacion

estratégica se iniciara en el mes de enero y se desplegara
en armonia con los plazos de la definicion del presupuesto

del ano siguiente.
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2. Sequnda Parte
Escenarios futuros:
Politica Nacional de Transportes




Escenarios futuros:

Politica Nacional de Transportes

Desde diversos ambitos nuestro pais avanza hacia

el desarrollo. EnTa medida en que el ingreso per
capita se acerca a 20 mil délares, indicador objetivo
que marca el cambio de situacion, surgen diferentes
elementos que revelan la necesidad de cambios y
ajustes enla gestion piblica. En el sector transpor-
tes son claras las sefiales que muestran mayor de-
manda por calidad de servicio, valoracidn creciente
del tiempo y expectativas de una oferta mas diversa
y abundante.

No sélo el ingreso marca el nivel de desarrollo. Tam-
hiénlo confirma el cambio desde una gestion dedica-
da principalmente a resolver problemas de 1a contin-
genciainmediata, a modelos de trabajo estructurados
entorno a planes y politicas definidas que trascien-
den periodos de gohierno y, generalmente, cuentan
con acuerdos transversales sobre su contenido.

Ante este escenario y junto con la transformacion
institucional, se propuso la Politica Nacional de
Transportes (PNT), que fue discutida en didlogos
ciudadanos amplios y que establece una vision del
sector Transportes compartida por 1as unidades
ministeriales, grupos de usuarios y diversos repre-
sentantes del sector privado.
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La PNT constituye un soporte hasico para el trabajo
del Ministerio, y resulta indispensable para dar un
marco y una estructura alos objetivos y planes de
las unidades que dependen de Ta Subsecretaria de
Transportes. En efecto, la politica sectorial esta-
blece los pilares de la gestion y a partir de ellos se
definen los objetivos e instrumentos que permitiran
materializar 1as propuestas.

La PNT se desarroll6 a partir de un exhaustivo
recuento de antecedentes y revisién de casos in-
ternacionales, lo que permitid identificar algunas
tendencias dominantes. La densificacion urbana,

el aumento en el nimero y la longitud de los viajes
motarizados, los cambios en las tecnologias de
transporte maritimo, 1a disponibilidad de nuevos
canales de comunicacion y recoleccion de datos,
una mayor conciencia ambiental y la valoracidn del
espacio publico son, entre varios, elementos que
permitieron establecer los desafios mas demandan-
tes para la planificacion sectorial. En resumen, 1a
administracion de dos recursos escasos; el espacio
vial y el tiempo de Tos viajeros, se sitlla en un lugar
prioritario en los desaffos de largo plazo.



Adelantandose al aumento de la movilidad y a los desafios
del crecimiento de las ciudades, el MTT disefio una
Politica de Estado que entrega la fuerza suficiente y l1as

guias necesarias para construir un sistema de transporte
publico que este ala altura de 1as demandas presentes
especialmente, futuras, y que contribuya al crecimiento
social y economico del pais y de sus ciudadanos.







La Politica Nacional de Transportes establece

objetivos, principios e instrumentos para materializar

las soluciones de infraestructura y movilidad que el

pais necesitara en el futuro.



2.1.L05 OBJETIVOS ESTRATEGICOS SECTORIALES

La hase para establecer los pilares de accién en
transportes fue 1a relacion entre dos indicadores
representativos de 1a situacion de los paises: indice
de desarrollo humano e ingreso per capita. Un buen
proceso de crecimiento encuentra un balance ade-
cuado entre estas dos variables, y en términos de
politica pablica busca la forma de mejorar el hienes-
tar en una medida similar al crecimiento del ingreso.

Para definirlos ejes de la politica de transportes, se
realiz el ejercicio de asociar el indice de desarrollo
humano a la movilidad de Tas personas, y el ingreso
per capita a la disponibilidad de infraestructura. Asf
se configurd el fundamento para la construccion de

los objetivos, principios e instrumentos que confor-
man esta politica.

Existe evidencia abundante sobre el impacto que la
movilidad adecuada tiene sobre la vida de las per-
sonas, en términos de su acceso a las oportunidades
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de educacion, cultura, trabajo, salud e interaccion
social. Mientras en zonas aisladas la disponibilidad
de un bus diario permite, por ejemplo, comprometer
entregas de productos, abriendo oportunidades de
ingreso para familias pobres, en zonas urbanas el
transporte eficiente evita pérdida de tiempo de alto
valor alternativo y, eventualmente, mejorala pro-
ductividad nacional.

Respecto a la infraestructura, es conocida su
incidencia en el desarrollo nacional a través del
fortalecimiento de cadenas logisticas que impactan
enla posicién competitiva del pais en los mercados
internacionales. Nuestro pais alin muestra indices
deficientes en términos de su eficiencia logistica,
abriendo un amplio campo por mejorar.

Por estas razones se definieron dos ejes de la poli-
tica: movilidad e infraestructura. Para cada uno de
estos ejes se establecieron focos de accion.



2.2. EJE 1 INFRAESTRUCTURA

En materia de Infraestructura, se definieron cuatro
objetivos clave: capacidad, calidad de servicio,
eficiencia y continuidad operacional.

>

>>

Por capacidad se entiende que el pais dispondra
de planes de inversion en infraestructura vial,
portuaria, ferroviaria, aeroportuaria y ductos en
cantidad, ubicacion y capacidad adecuadas para
enfrentar sus necesidades de largo plazo.

La calidad de servicio se alcanza cuando la
operacidn de las redes de transporte mantiene
niveles de servicio apropiados para evitar im-
pactos negativos en 1a competitividad nacional.

>>

>

La eficiencia se consigue cuando el uso de la in-
fraestructura se optimiza, asignando el espacio
segln prioridades claras, promoviendo el uso
en horarios de baja carga y usando mecanismos
de precios para que Tos usuarios internalicen
SUS COStos.

La continuidad operacional se logra cuando las
redes de transporte pueden funcionar en forma
continua y existen planes de contingencia para
resguardar el movimiento de pasajeros y carga.
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2.3. EJE 2 MOVILIDAD

En materia de Movilidad, se definieron tres ob-
jetivos fundamentales: acceso, eficiencia del
transporte urbano y la fijacion de estandares hase
de calidad.

>> Poracceso se entiende que todos los ciudada-
nos cuentan con conexién a servicios a través
de transporte pablico de calidad comparable,
consistentes con su sistema de actividades.

2.4.PRINCIPIOS

Una politica pablica es, en sentido figurado, un
itinerario que refleja el estado final deseado, es
decir, el sistema de transporte al que aspiramos. 5in
embargo, existen caminos alternativos para alcanzar
ese estado deseado. La prioridad del transporte
plblico mayor, por ejemplo, puede lograrse a través
de incentivos, subsidios, administracion del Estado,
asignacion de espacio dedicado y otras opciones di-
versas. Lo mismo ocurre en cuanto a la continuidad
operacional de Ta infraestructura, que puede lograr-
se a través de la instalacion de rutas maritimas, 1a
construccién de caminos de reserva u otros medios.

>> Laeficiencia del transporte urbano supone que
los usuarios de transporte privado cuentan, para
realizar sus viajes, con vias adecuadas en canti-
dad, cobertura y nivel de servicios.

> Las variables de disefio tienen como referencia
estandares internacionales de calidad de servi-
cio y seguridad.

Es por esto que una politica pdblica debe establecer
principios que reflejen los mecanismos que seran
promovidos para la implementacion de soluciones.

La Politica Nacional de Transportes incluye la defini-
cidn de principios para todos los ambitos de accion
de 1a Subsecretaria de Transportes, y agrega tres
areas transversales a la gestion (sequridad, visidn
urbana y tecnologia).

EnTos parrafos siguientes se describen algunos de
estos principios, a modo ilustrativo. Entre los cen-
trales, destacan:

El desarrollo de una Politica de Transportes ha sido una tarea que podria
pensarse como no urgente; sin embargo, es absolutamente necesaria
para ordenar intervenciones en el sector y, en particular, teniendo en
cuenta los objetivos de descentralizar decisiones. Ha sido especialmente
importante la incorporacion de ideas desde fuera del Ministerio:
especialistas, académicos y lideres de opinion. Esta apertura ha llevado

a ampliar el campo de discusidn, enriquecer ideas y concretar una
Politica con instrumentos implementables. No es mas una tarea realizada
exclusivamente dentro de un Ministerio.

LUIS WILLUMSEN
Consultor
Londres, Inglaterra
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>>

>>

>>

>

>

>

Elimpulso del transporte pablico urbano mayor,
que tendra prioridad, dados sus beneficios en
términos de uso del espacio vial, emisiones por
pasajero y conectividad de 1a poblacién.

En materia de transporte privado no remu-
nerado, se estableceran objetivos de niveles
de servicio minimos para las vias en las que
circulen los vehiculos, con el fin de priorizar
inversiones en mejoramiento progresivo de la
infraestructura.

El transporte de carga por carretera se realizara
en un mercado abierto y competitivo, sin mas
restricciones de acceso que los requisitos técni-
cos de los vehiculos y de seguridad.

En relacidn con el transporte ferroviario, se
promovera la habilitacién y mantencién de vias
férreas con prioridad para la carga en media y
larga distancia, y pasajeros en trenes suburba-
nos y de cercanias.

En materia de transporte maritimo, la construc-
cién y operacion de puertos correspondera a
empresas privadas, de acuerdo a la legislacion
vigente, a través de la licitacién de la infraes-
tructura pablica o de desarrollo de infraestruc-
tura propia.

Los servicios de transporte aéreo seran pro-
vistos por operadores privados nacionales u

>>

>

>>

>

operadores extranjeros, en un mercado abierto
y competitivo. El Estado tendrd un rol de requ-
lacion, fiscalizacion y supervision de la com-
petencia del mercado, y se preocupara de que
existan infraestructura y capacidad adecuadas,
ademas de una conectividad de calidad.

La seguridad de personas, carga e instalaciones
sera una prioridad transversal de la gestidn y
constituira un pilar fundamental de la calidad
de servicio.

Se promovera la incorporacion intensiva de
tecnologia en la gestién de transito, la informa-
cidn a usuarios, la programacidn de servicios,

el control de variables de servicio y 1a medicion
de velocidades, promoviendo el desarrollo de
iniciativas como las Smart Cities.

La planificacion del sistema de transporte se
utilizara como una herramienta que favorezca el
desarrollo armdnico de la ciudad y sus habitan-
tes, aportando elementos tangibles de mejora
de la calidad de vida de Tos habitantes.

Dado que la eleccién de modo de viaje de las
personas influye sobre su salud y bienestar,

se promovera el uso de modos no motorizados
(caminata y bicicleta) para desplazamientos de
mediana distancia y como medios de acceso a
modos de transporte masivo.
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Una serie de instrumentos, en su conjunto, materializara

la Politica Nacional de Transportes. Destacan los planes
maestros de infraestructura, a 20 anos plazo, Y sus

correspondientes planes de inversion.




2.5.INSTRUMENTOS

Por (ltimo, 1a concrecidn de estos principios contara
con una serie de instrumentos que, en su conjunto,
materializaran 1a Politica Nacional de Transportes.
Entre ellos destacan los siguientes:

> Planes maestros de infraestructura a veinte afios
plazo, y sus correspondientes planes de inversion.

»> Programa de reserva de espacio para la cons-
truccion de rutas y la instalacion de terminales
urbanos e interurbanos.

> Indicadores de nivel de servicio entre vias urba-
nas e interurbana, puertos, aeropuertos y ferro-
carriles, con énfasis en velocidades y definicion
de niveles limites de congestion.

>> C(riterios de priorizacion de uso de la infraes-
tructura.

»> Andlisis de riesgos y planes de continuidad
operacional.

>> Normativa de seguridad que incluye aspectos de
disefio y gestidn.

Plan de Transporte 2025 para Santiago

»> Programa de servicios de conectividad de zonas
rurales y aisladas.

>> Planes de transporte plblico urbano paralas
capitales regionales.

»> Sistema de informacidn sobre tiempos de viaje
entre localidades y en zonas urbanas.

»> Sistema de medicion de calidad de servicio del
transporte piblico nacional.

Tanto el Plan Maestro de Transporte Santiago 2025
como el trabajo que se encuentra en desarrollo en
torno ala definicién de un Puerto de Gran Escala
enla zona central del pafs, son parte de los instru-
mentos que conformaran el documento final de la
Politica Nacional de Transportes. De este modo, 10s
siguientes gohiernos contaran con una planificacion
de largo plazo, con vision de Estado, para dar hase
alas decisiones técnicas y financieras que deban
adoptarse en materia de Transportes para satisfacer
adecuadamente las necesidades y las demandas que
genera un pafs que crece.

El primer semestre del afio 2013 se difundio el Plan de Transporte para Santiago,
proyectando la ciudad y sus requerimientos de desplazamiento para el afio 2025. Este
Plan representa un esfuerzo inédito en materia de planificacion urbana y de movilidad,
ya que considerd un trabajo prolongado, intenso y coordinado por parte de diferentes
actores relevantes, principalmente los Ministerios de Transportes, Obras Publicas,
Vivienda y Urbanismo y la Intendencia Metropolitana.

E1 Plan 2025 se hace cargo del crecimiento de la ciudad no sélo en términos de

poblacidn, sino tamhién en términos de ingreso per capita y de densidad dentro de sus
distintos nicleos, priorizando el transporte publico de alto estandar. Un esfuerzo que
sera, sin duda alguna, unlegado para quienes asuman el desafio futuro de mejorarla
calidad de vida de los santiaguinos.

LOUIS DE GRANGE C.
Doctor en Transporte, Universidad Diego Portales
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Principales areas de la

Subsecretaria de Transportes
y Planes Estratégicos

A continuacion se ahordan las principales dreas de la
Subsecretaria de Transportes, que representan una
mayor inversion, y se revisan sus planes estratégicos.

3.1. PLANIFICACION Y

DESARROLLO (PYD)

La Coordinacidn de Planificacién y Desarrollo, PyD,
se crea en noviembre de 2012 como parte de los
cambios realizados en 1a estructura funcional de la
Subsecretaria de Transportes, para fortalecer el rol
planificador que le corresponde.

La Coordinacidn gestiona los objetivos y tareas ac-
tualmente desarrollados por la Secretarfa de Planifi-
cacidn de Transporte (SECTRA), por 1a Unidad Opera-
tiva de Control de Transito (UOCT), y por las nuevas
unidades: Unidad de Transporte y Urbanismo (UTU),
Unidad de Gestion de Corto Plazo (UGCP) y Unidad
de Ciudades Inteligentes (UCI). Se genera asi una
vision transversal de las materias de planificacion
de Transporte y se fortalece el rol planificador que le
corresponde a la Subsecretaria de Transportes.

Cada unidad realiza, desde un amhito especifico, su
aporte a la misién global definida para PyD.

La nueva Coordinacién viene entonces a planificar y
coordinar inversiones, realizando ademas el sequi-
miento de éstas de tal forma de asequrar el cumpli-
miento de los proyectos estratégicos que apunten a
un mejor desarrollo del sistema de transportes. Lo
anterior se apoya ademas en la gestién directa con
los organismos ejecutores y en 1a Politica Nacional
de Transportes, pilar fundamental que define los
ejes estratégicos a sequir.

3.1.1. Unidades
3.1.1.1.Unidad de Transporte y Urbanismo (UTU)

La unidad tiene como objetivo fortalecerla correcta
integracion entre la infraestructura de movilidad y los
sistemas urbanos, a través de una vision estratégica
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que enfatizala necesidad de promover soluciones que
aseqguren la consistencia de los proyectos de transpor-
te en el contexto urbano, mejorando sus externalida-
des y disminuyendo su costo ambiental, incorporando
variables de desarrollo social e imagen urbana.

3.1.1.2.5ecretarfa de Planificacién de Transporte
(GECTRA)

La responsabilidad de proyectar la infraestructura
necesaria para la optimizacion de los sistemas de
transporte recae en la Secretaria de Planificacion

de Transportes, SECTRA, Ta que, tomando 1a vision
estratégica entregada por la Unidad de Transporte y
Urbanismo, junto a las hases y principios establecidos
para aquellas ciudades que cuentan con el proyecto
de Ciudades Modelo de Transporte, identifica los
proyectos y genera una planificacion de mediano-lar-
go plazo, evaluando socialmente las iniciativas de
inversion en infraestructura y gestion de los sistemas
de transporte a nivel nacional, regional y local.

Desde su creacion, SECTRA ha trabajado en el me-
joramiento y el desarrollo del sistema de transporte
de Tas principales ciudades de Chile, mediante la
elaboracion y el sequimiento de Planes Maestros de
Transporte. Estos planes constituyen un conjunto

de proyectos e iniciativas que, a partir de una vision
integral de 1a ciudad, responden a las necesidades
de movilidad, actuales y futuras, de los habitantes.
Producto de lo anterior, enla actualidad, treinta
ciudades de Chile cuentan con Sistemas de Transporte
que avanzan hacia su plena consolidacion, gracias al
aporte de todos Tos organismos que intervienenenla
planificacién y ejecucion de proyectos urbanos.
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|a Politica Nacional de Transportes y su Plan Maestro de
Transportes para la Region Metropolitana representan

el primer esfuerzo conjunto por contar con una mirada

gobiernos futuros dirigir
nrivadas referidas a

integral que permita a los
coordinar las inversiones publicas

los requerimientos de infraestructura.

Ademas, SECTRA trabaja permanentemente en el de-
sarrollo, la actualizacidn y el perfeccionamiento de
metodologias de evaluacidn social de proyectos de
transporte, modelos y herramientas de simulacién
del sistema de transporte, y manuales de disefio vial
urbano. Tamhién posee un programa permanente

de recoleccién y administracion de informacién de
transporte en las distintas ciudades del pafs.

3.1.1.3.Unidad Operativa de Control de Transito
(uoc)

La mision de Ta UOCT es optimizar la gestion de
transito en las principales ciudades del pafs, a tra-
vés de la administracion y 1a operacidn de sistemas
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inteligentes de transporte y el mejoramiento de 1os
sistemas de informacidn a usuarios, para facilitar las
condiciones de desplazamiento.

Entre otras, se destacan las tareas que realiza asocia-
das a la administracién y 1a operacion de los sistemas
de control de transito, que permiten controlar y coor-
dinarla operacion de las intersecciones con semafo-
ros a través de planes de tiempo prefijados segin la
hora del dia; o mediante control dindmico, en cuyo
caso las programaciones varfan permanentemente de
acuerdo alos flujos vehiculares existentes, 1os que
son captados en tiempo real por sensores.

La UOCT es el organismo que finalmente administra
y operalos sistemas de control de modo de optimi-



zar permanentemente 1as condiciones de transito

en las principales ciudades, asi como también de
otros sistemas inteligentes de apoyo a la gestidn de
transito, como el circuito cerrado de television (para
el monitoreo del transito y la deteccidn de inciden-
tes), letreros de mensaje variable de informacion
alos usuarios, estaciones de conteo automatico de
flujos vehiculares, y otras herramientas como sitios
web y Twitter para informar a los usuarios.

El Programa cuenta, en 2013, con sedes en las
regiones de Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso,
0'Higgins, Bio Bio, Araucania, Los Lagos, yla Me-
tropolitana de Santiago, y se esta avanzando para
incorporar mas ciudades conectadas a los distintos
centros de control durante el afio 2014.

3.1.1.4.Unidad de Gestidn de Corto Plazo (UGCP)

La misidn global de esta unidad es detectar puntos
criticos de congestion vehicular y resolverlos o miti-
garlos con medidas de transito simples, econdmicas
y rapidas de implementar. Algunos ejemplos son la
eliminacion de estacionamientos, la instalacion de
sefiales | la demarcacidn en intersecciones con el
fin de ordenarlos flujos de vehiculos o el cambio de
la programacion de un semaforo.

Esta unidad toma puntos con problemas de conges-
tién, desarrolla los estudios de campo necesarios,
disefia medidas sencillas orientadas a resolver el
problema, gestiona el financiamiento de estos pro-
yectos y su posterior ejecucion.

3.1.1.5.Unidad de Ciudades Inteligentes (UCI)

El objetivo de 1a Unidad de Ciudades Inteligentes
es gestionar y concretar mejoras tecnoldgicas que

permitan optimizar los procesos de operacion,
gestion y planificacién del transporte, asi como
desarrollar servicios de informacién a usuarios,
teniendo como foco a las personas, desde una
mirada integral de ciudad o regién bajo un modelo
Smart City (Ciudad Inteligente).

Para ello esta unidad tiene como base cuatro lineas
de accién:

>> Modelo Estratégico: Desarrollar modelos objeti-
vos a nivel nacional, regional, en conurhaciones o
ciudades, que permitan establecer un marco tec-
noldgico para su desarrollo estratégico bajo una
visién integral de pais o ciudad (Smart City) desde
sus procesos de movilidad (Smart Mobility).

>> Instrumentacion: Desarrollar y gestionar pro-
yectos de recoleccion automatica de datos que
permitan medir el estado de los servicios de
transporte y la utilizacidén de las infraestructuras
viales desde una mirada integral, para optimizar
los diversos procesos de toma de decisiones,
tanto a nivel regional como nacional.

>> Analitica: Desarrollar y gestionar proyectos de
analitica de datos que apunten a optimizar los
procesos de gestion de transito, apoyen la pla-
nificacién del transporte y mejoren los servicios
de informacién a la ciudadanfa.

>> Informacion a Usuarios: Desarrollar y gestionar
proyectos que entreguen a los habitantes de una
ciudad o region informacion del estado de las
vias y servicios de transporte desde una mirada
integral, aprovechando Tos medios de recolec-
cidn y difusion disponibles.

Cada una de estas lineas de accidn se apoya en el
uso de innovadoras tecnologias asociadas a los ITS
(Gistemas de Transporte inteligente).



3.1.2.Planes e iniciativas de mediano y largo
plazo de PyD

>> Lograr que los proyectos o soluciones de trans-
porte se ejecuten en el momento dptimo.

Actualmente, el ciclo de vida de los proyectos

de transporte es de larga duracion, en promedio
ocho afios. Para mejorar la eficiencia en 1a plani-
ficacidn de transporte, PyD esta apuntando a me-
jorar y optimizar varios aspectos esenciales, de
forma de gestionar los recursos para lograr que
los proyectos que se planifican se materialicen a
través de los distintos organismos ejecutores, en
plazos razonables y en el momento dptimo. Esto
dehiera estar aplicandose integralmente en 2017.

>> Construir una vision estratégica nacional y re-
gional que articule infraestructura y desarrollo
social consensuado a nivel del Estado.

Una adecuada planificacion integral trans-
porte-urhanismo garantizara el desarrollo de
las ciudades sin pérdida de calidad de vida de
sus habitantes, meta inserta enla raiz de la
Coordinacidn de PyD, que a través de la Unidad
de Transporte y Urbanismo busca asegurar, de
aquia 2017, que todos Tos proyectos de in-
fraestructura de transporte sean consistentes
con el contexto urbano y el medio ambiente, y
se enmarquen en la visién estratégica de cada
ciudad, visidn que posteriormente SECTRA plas-
ma en los Planes Maestros de Infraestructura.

»> Liderar los procesos de toma de decisiones en
proyectos de transporte a nivel de Estado.

PyD aspira a transformarse en el 6rgano rector
del Estado en materia de planificacion de trans-
porte. Para 2017, las propuestas de desarrollo
de Tos sistemas de transporte de las principales
ciudades del pafs, a través de los Planes Maes-
tros de Transporte, deben ser reconocidas a
nivel del Estado como instrumentos de planifi-
cacion territorial, y consideradas como Ia hoja
de ruta de Tos distintos ministerios encargados
de la ejecucion de Tos proyectos de infraestruc-
tura de transporte.

3.1.3. Plan Ciudades Modelo de Transporte.

El Plan Ciudades Modelo de Transporte es una
iniciativa de mediano y largo plazo, que apuntaa
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sentar Tas hases y principios para que 1as ciudades
del pafs cuenten con un sistema de transporte efi-
ciente y de calidad, estructurante de la movilidad y
desarrollo urbano. La iniciativa formula un modelo
gestion, que permita fortalecer 1a capacidad de
coordinacion e integracion entre proyectos y poli-
ticas pUblicas en materia de transporte y desarrollo
urbano.

El objetivo central de esta iniciativa es la cons-
truccion de una visién estratégica del transporte,
integral y consensuada del desarrollo urbano y la
movilidad, asegurando una adecuada insercion
urbana, social y medioambiental.

El PTan Ciudad Modelo de Transporte fue original-
mente implementado en Antofagasta, el Gran Con-
cepcion, Valdivia y Talca, y ampliada en una segunda
etapa su cobertura alas ciudades de Puerto Montt

y Copiapd, considerando llegar a la totalidad de las
capitales regionales al afio 2017. Dicha iniciativa se
enmarca dentro de los compromisos gubernamenta-
les: reforzar la institucionalidad del sector transpor-
te, fortalecerla coordinacion entre las instituciones
sectoriales de ambito local y mejorar el transporte
plblico en las regiones del pafs.

Los focos estratégicos del Plan Ciudad Modelo
Tranporte son: (1) propiciar el desarrollo adecuado
de patrones sustentables en la evolucién de la
movilidad urbana, (2) disefiar e implementar in-
fraestructura de calidad para el peatdn y bicicleta,
y (3) asequrar accesibilidad y conectividad a las
areas centrales de ciudades de tamafio intermedio
y metropolitanas, a través de servicios de trans-
porte plblico de calidad, en base a infraestructura
especializada.

3.1.4.Planes Maestros de Transporte Urbano en
regiones.

Através de SECTRA se estan actualizando los Planes
de Infraestructura de Transporte en las principales
ciudades del pais, en coordinacidn con los distintos
organismos. Entre los afios 2010 y 2013 se han ac-
tualizado estudios de Planes Maestros de Transporte
Urbano (PMTU) en nueve ciudades del pais (Ranca-
gua, Machali, Talca, Chillan, Los Angeles, Quelldn,
Ancud, Castro y Punta Arenas).

Estos planes estan conformados por un conjunto de
iniciativas que responden a las necesidades de mo-
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Los Sistemas de Transportes Inteligentes operan enla
gestion de transito en Coquimbo, Rancagua, Temuco
Puerto Montt, donde se inauquraron Unidades Operativas
de Control de Transito que, canalizados via semaforos
logran mitigar la congestion.

vilidad, actuales y futuras, de los habitantes de una
ciudad, a partir de una vision integral de su sistema
de transporte en concordancia con el desarrollo
urbano previsto para ella.

Al afio 2015, todas 1as capitales regionales contaran
con su PMTU actualizado, To que significara contar
con la cartera de proyectos de transportes nece-
sarios para trabajar con una hoja de ruta y priorizar
las inversiones que se deberan ir ejecutando en el
mediano-largo plazo, seqgln las necesidades de
movilidad existentes en Tas distintas ciudades.

Se espera continuar con este esfuerzo en un proceso
continuo de actualizacion y sequimiento, parair
logrando gestionar el avance y la ejecucion de los
proyectos planificados.

3.1.5.Plan Maestro de Transporte Santiago 2025

El Plan Maestro de Transporte Santiago 2025 nace de
la necesidad de contar con una guia para la gestion
y las inversiones estratégicas en infraestructura que
definan un sistema de transporte urbano orientado a
satisfacer las necesidades de movilidad de las per-
sonas y mercancias en Santiago en el largo plazo. Es
el primer esfuerzo real que coordina a los distintos
ministerios en la capital del pafs, y que genera un
plan de inversiones de largo plazo consensuado a
nivel de Estado.

Ademas, este Plan Maestro busca mejorar la percep-
cion ciudadana actual en materia de Transportes ya

que, a pesar de las importantes inversiones realiza-
das, 1a movilidad ha sufrido un deterioro en los (ti-
mos afios, en particular por efecto de la congestion.
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El Plan Maestro de Transporte Santiago 2025 nace de Ia
necesidad de contar con una guia para la gestion y las

inversiones estratégicas en infraestructura que definan
un sistema de transporte urbano orientado a satisfacer 1as

necesidades de movilidad de 1as personas y mercancias en
Santiago en el largo plazo.




3.1.6.Planes de Gestion de Transito

Planificacidn y Desarrollo, con sus unidades SECTRA,
UGCP y UOCT, ha estado desarrollando ademas estu-
dios de Planes de Gestion de Transito. Entre los afios
2010 y 2012 se realizaron estudios de gestion en
doce ciudades del pais (Iquique, Calama, La Calera,
Rengo, Malloco, Pefiaflor, Colina, Buin, Talagante,
Melipilla, San Fernando y La Unidn). Se contemplan
estudios a nivel de disefio que incluyen redes de
ciclovias, facilidades para la circulacién peatonal y
medidas de gestion de transito.

Entre los afios 2013 y 2015 se concluird el desarrollo
de 25 estudios de gestion, que permitiran contar
con una cartera de inversion que contribuira a me-
jorar el sistema de transportes en distintas ciudades
del pafs. Actualmente, se estan gestionando los re-
cursos para que, terminados estos estudios, puedan
pasar a la etapa de suimplementacion los proyectos
incluidos en la cartera anterior.

3.1.7.Plan Nacional de Transporte Interurbano

Al afio 2017 se dispondra de una propuesta de in-
versiones estratégicas en infraestructura que defina
un sistema de transporte interurbano orientado a
satisfacer las necesidades de movilidad, de carga y
de pasajeros para todo el pafs, en el largo plazo.
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>>

>>

Aumentar las alternativas integradas de eleccion
de modos para los viajes, incluyendo modos no
motorizados y para todos los usuarios.

La planificacion de transporte debe dar cuenta
de una optimizacién del uso de la vialidad urba-
na, que reconozca tanto el caracter multimodal
como el derecho ala libre eleccién de modo
para efectuar Tos desplazamientos.

Entre los afios 2010 y 2015, SECTRA habra di-
sefiado 418 km de ciclovias en 45 ciudades del
pafs. Ademas, SECTRA apoya en 1a evaluacion

y enla postulacién al Sistema Nacional de In-
versiones al proyecto del GORE "Plan Maestro
de Ciclovias de Santiago”, que contempla el
disefio de una red de 800 km de ciclovias para la
capital, y que forma parte del Plan Maestro de
Transporte Santiago 2025. Lo anterior corres-
ponde al paso previo a la etapa de ejecucidn de
obras por parte de los organismos encargados.

Lograr que los tiempos de viaje en las ciudades
principales se mantengan controlados y sean
predecibles.

La gestidn de la infraestructura vial es un aspec-
to fundamental para garantizar su uso 6ptimo.
Esto requiere, entre otros aspectos, consolidar
un planintegral de gestién que permita mante-



ner o reducir los tiempos de viaje como también
mejorar su predictibilidad enlas principales
ciudades del pais.

También es de vital importancia continuar con el
plan para dotar de Centros de Control de Transito
a todas las capitales regionales, integrando en
ellos las principales ciudades contiguas. De esta
forma se dotara de 1a tecnologia adecuada para la
eficiente gestion de la infraestructura vial en todo
el pafs, objetivo que se espera cumplir al 2017.

Al'afio 2015 se espera tener definido un proyec-
to de tarificacion vial para la ciudad de Santiago,
identificando Tos impactos y beneficios asocia-
dos a este (ltimo.

>> Asegurar la conectividad adecuada en todas las
regiones del pais, tanto en el ambito urbano
como interurbano.

El Estado debe asegurar que se consideren los
requerimientos de continuidad operativa enlos
planes y proyectos de transporte, tanto en su
dimensi6n urbana como interurbana. Esta tarea
requiere elaborar un diagndstico de la situacion
actual a través de un catastro de infraestructura
de rutas interurbanas, planificando los aumen-
tos de capacidad a realizar para satisfacer las
futuras demandas y para mantener niveles de
servicio aceptables.

Estas acciones deben ser coordinadas con los
ministerios ejecutores (MOP y MINVU), a fin

de elaborar un plan de desarrollo de infraes-
tructura que garantice el momento 6ptimo de la
inversidn, meta que esta siendo abarcadaenla
Coordinacidn de Planificacién y Desarrollo.

>> Consolidar servicios de informacidn a usuarios
del transporte en las principales ciudades del
pais para que cuenten con informacion integral,
oportuna y confiahle.

La disponibilidad de informacidn de transporte
es vital para la toma de decisiones, tanto de la
autoridad como de los usuarios, operadores y
planificadores. También es un aspecto clave en
los distintos agentes econémicos que incorpo-
ran en sus decisiones de localizacidn la infor-
macion de transporte.

De esta forma, se dotara de la tecnologia adecuada
para una eficiente gestion de la infraestructura vial

en ciudades de todo el pafs, objetivo que se espera
cumplir al 2017.

TransporTeinforma corresponde mas especificamente
a un servicio de informacidn integral del transporte
para apoyar las decisiones de viaje de las personas y
mercancias, especialmente en zonas aisladas, opti-
mizando el uso de la infraestructura y mejorando 1a
calidad de Tos servicios de transporte.

Se estructura coma un centro de noticias en que
un equipo de periodistas recolecta, contrasta y
difunde informacién para la poblacién sobre los
distintos hechos que ocurren en las vias maritimas,
aéreas, carreteras y transito urbano. Lo anterior,
mediante la entrega de boletines, mensajes
instantaneos en redes sociales, pagina web y
despachos en vivo a medios de comunicacion fo-
calizados, proveyendo ademds una herramienta de
planificador de viaje en transporte pliblico sobre 1a
plataforma Google Maps.

TransporTeinforma proporciona, ademas, informacién
de acceso a destinos turisticos que sirven de orien-
tacion al pasajero, | fomenta la planificacion de Tos
viajes en transporte privado y en transporte pablico.

El servicio se sostiene gracias al compromiso y la
colaboracidn de todos los actores del transporte,
que aportan informacién relevante y confiable. La
informacidn esta distribuida en distintos organismos
pliblicos y privados, y el equipo de periodistas se
encarga de recolectarla, integrarla y validarla para,
finalmente, difundirla a través de todos los medios
disponibles enla region.

En 2012 se inici6 esta iniciativa enla Region de Los
Lagos, y durante marzo del 2013 el servicio se imple-
mentd en la Regidn de Coquimbo.

Para el 2014 el proyecto TransporTeinforma estara
funcionando enlas regiones de Valparaiso, Antofa-
gasta y Rancagua, y se daria continuidad a los servi-
cios de Tas regiones de Los Lagos y de Coquimbo.

AT 2017 se espera tener implementado TransporTein-
forma en todas las capitales regionales, incluyendo
Santiago.

>> Contar con informacion integral, oportuna y con-
fiable para 1a gestion y planificacion en las princi-
pales ciudades del pais.

La tecnologfa actual permite la automatizacion
de larecoleccién de datos, en grandes vold-
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menes y a bajo costo. Pero este notable avance
alin es insuficiente, dehido a que se requiere un
procesamiento, depuracién y transformacion a
informacidn estratégica, (til parala adopcion de
decisiones, con la posterior difusion.

PyD, a través de la Unidad de Ciudades Inteligen-
tes, esta avanzando en consolidar un Observa-
torio de Transporte, con 1a participacion de enti-
dades pblicas y privadas, que permita analizar
datos y optimizar el uso de la informacidn.

>> Establecer un marco para el desarrollo de los
Sistemas de Transporte Inteligentes (ITS) que
guie 1a implementacion eficiente de los proyectos
a nivel nacional.

Hoy en dia, los sistemas tecnoldgicos de trans-
porte son cada vez mas numerosos y diversos, y
por ello se hace necesario consolidar un marco
ITS (Arquitectura ITS) global para asegurar una

Plan Maestro de Transporte
Santiago 2025

MAS INFORMACION EN:

visién compartida e interoperable de estos
sistemas a nivel nacional. Esta arquitectura se
orienta a identificar los estandares requeridos
para las interconexiones entre 10s elementos de
los sistemas. El establecimiento de los estan-
dares apoya el intercambio de informacion y la
interoperabilidad entre los elementos de ITS.
Ello permite reducir el costo del desarrollo de
proyectos, ademas de asegurar la compatibili-
dad entre los distintos sistemas.

>> Generar sistemas abiertos que entreguen infor-
macion para que desarrolladores privados puedan
participar en el proceso.

El Ministerio, a través de la Subsecretaria de
Transportes, entregard informacién para que

se desarrollen aplicaciones y otros medios que
puedan servir como plataformas de informacion
en linea para los usuarios.

TransporTeinforma

www.transporteinforma.cl

Www.pmts2025.cl

3.2.L0GISTICA

3.2.1.Programa de Desarrollo Logistico

Enlas (ltimas décadas 1a economia chilena ha sido
una de las mas exitosas de la region latinoameri-
cana. En buena medida, dicho éxito ha sido impul-
sado por el sector exportador, el que representa
actualmente casi el 40% del PIB. Desde su ingreso
ala OCDE, el pais se impuso el objetivo de cruzar
el umbral de desarrollo econémico a fines de esta
década, lo cual requerirfa tasas de crecimiento de
la economia mayores al 5% anual.

En este contexto, en 2010 el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones identificd la ne-
cesidad de establecer un equipo técnico especialista
dedicado al impulso de una politica nacional co-
herente para el sector del transporte yla logistica,
como eslabones clave de la cadena de suministro de
nuestras exportaciones, y porlo tanto esenciales
paralograr las tasas de crecimiento deseadas.

El equipo se denomina Programa de Desarrollo
Logistico y tiene como mandato impulsar y promo-
ver la mejora continua del desempefio logistico del
pais para aumentar la competitividad del comercio
exterior y doméstico, impulsando politicas y pro-
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yectos integrales de transporte de carga y asegu-
rando su adecuada implementacion.

La recuperacién del rol planificador del MTT en el
ambito del transporte de carga es un buen ejemplo
de la politica mas amplia del Ministerio, descrita en
los capitulos anteriores y tendiente a fortalecer su
rol técnico y propositivo, centrandose menos que
antes en la contingencia.

El mandato y el enfoque de 1a Tabor del Programa
implican un trabajo permanente con un amplio
espectro de organizaciones del Estado y del sector
privado, desde ministerios afines como Economia

y Obras Publicas, pasando por las empresas crea-
das porlaLey 19.542 —que modernizd la antigua
Empresa Portuaria de Chile, EMPORCHI-, hasta
organizaciones gremiales y actores individuales del
transporte marftimo, camionero y ferroviario.

Actualmente, el Programa cuenta con cuatro equi-
pos expertos: maritimo-portuario, ferroviario, de
transporte por camidn y de proyectos especiales.
En sus primeros afios de existencia se han prioriza-
do cuatro lineas de accidn principales:



Para reactivar la modernizacion del sistema portuario
Se creo el Programa de Desarrollo Logistico, con el
desde el Ministerio de Transportes

Telecomunicaciones, la planificacion Jjarantizar la
capacidad y competitividad portuaria nacional.




Durante 2013 y 2014 se realizaran 1as licitaciones de
terminales en Puerto Montt, Antofagasta, lquique y

Puerto Chacabuco, que contemplan inversiones en

torno a USD $525 millones.

» Elejercicio de la funcion planificadora de in- El sistema portuario nacional esta compuesto por
fraestructura portuaria, ferroviaria y vial; instalaciones que atienden diferentes sectores de

laindustria y del comercio exterior de Chile. En

la actualidad existen en operacion 56 puertos: 10

estatales de uso pablico, 14 privados de uso publico

y 32 privados de uso privado. Cada grupo cumple

»> la profesionalizacidn del sector de transporte un rol preponderante en el desarrollo econémico
por camién; y de las regiones donde se emplazan, sirviendo las

necesidades de comercio exterior y cabotaje de una

diversidad de generadores de carga.

»> |a facilitacion de proyectos especificos y de
procesos regulares de comercio exterior, espe-
cialmente por via maritima;

>> Lamodernizacion del marco normativo que rige
al transporte de mercancias.
Elafio 1997, la Ley 19.542 cred diez empresas
) auténomas del Estado, responsables de 1a adminis-
3.2.2.Ambito portuario tracion de los frentes de atraque y demés hienes de

Dentro de las prioridades del MTT, la recuperacion propiedad de su antecesora, la EMPORCHI.

del rol planificador en la actividad portuaria ha sido
una de las acciones mas significativas que se han
desarrallado. Esto se ha traducido en una mayor 3.2.2.1.Plan Nacional de Desarrollo Portuario
interaccion y coordinacion con las empresas por- (PNDP)

tuarias estatales, con miras a una identificacion
temprana de 1as necesidades de desarrollo de in-
fraestructura, tanto portuaria propiamente tal como
de conectividad con su area de influencia.

El principal instrumento de planificacion de largo
plazo de Tas empresas portuarias estatales son sus
Planes Maestros. En ellos 1as empresas suelen abor-
dar aspectos tales como niveles de demanda espe-
rada, necesidades de infraestructura, equipamiento
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y areas de respaldo. Sin embargo, 1as problematicas
de conectividad o accesibilidad de 1a carga a los
recintos portuarios no suelen ser consideradas con
el detalle requerido.

Por otra parte, la legislacion vigente otorga al
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
(MTT) el mandato de proponer “planes estratégicos"
de desarrollo portuario. Dichos planes debieran
abarcar todos aquellos aspectos en que las empre-
sas auténomas no tengan ni el mandato nila capaci-
dad para abordar.

De esta forma, con el objetivo de potenciar la com-
petitividad del sistema portuario nacional como un
sistema integrado (entre puertos, y entre ellos y
sus areas de influencia) y procurar un desarrollo
arménico puerto-ciudad, el MTT ha impulsado Ia
elaboracidn de un instrumento de planificacidn de
desarrollo portuario de escala nacional, que com-
plemente y armonice la planificacién auténoma de
cada empresa y que ala vez asegure que el sistema
portuario respondera adecuadamente a los reque-
rimientos futuros de los diferentes sectores indus-
triales regionales. Dicho esfuerzo se ha denominado
Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP).

La elaboracidn del PNDP se ha concebido como una
iniciativa de larga duracién, que progresivamente
vaya incorporando las distintas componentes del
desarrollo portuario en su sentido mas integral. De
esta forma, durante 2013 se trabajd enla publica-
cién de una primera versidn del Plan, 1a que propone
un curso de accién para abordar principalmente
problematicas de infraestructura portuaria y de co-
nectividad en el dambito de las empresas portuarias
del Estado. El disefio y cronograma de trabajo del
PNDP contempla una primera actualizacion de este
documento a fines de 2014, donde se incorporardn
los puertos y terminales maritimos privados, sequi-
da de otra a fines de 2015 (esta (ltima, incorporada
dentro de un plan mas integral para el transporte de
carga a escala nacional, denominado Plan Maestro
Logistico), actualizaciones en las que se espera ir
incorporando, por ejemplo, propuestas de conec-
tividad vial y/o ferroviaria en el ambito del sistema
portuario privado, y de mejora a la institucionalidad
que rige al sector portuario nacional.

EI PNDP 2013 persigue los siguientes objetivos:

>> Complementar las planificaciones indepen-
dientes de mediano y largo plazo que realizan
las empresas portuarias auténomas, armani-

zandolas entre si e incluyendo aspectos que
pudiesen estar siendo omitidos.

> Asequrarla elaboracion de planes integrales
de inversion en el sistema portuario, inclu-
yendo soluciones viales y ferroviarias en las
ciudades-puerto, soluciones viales y ferrovia-
rias para conectar con su area de influencia,
asi como zonas de extension/apoyo logistico,
intercambiadores modales, etc.

> Asequrar que 10s puertos estatales estan cum-
pliendo a cabalidad su rol de eslahdn clave del
desarrollo econdmico regional, atendiendo a
todos 1os sectores industriales relevantes.

>> Asegurar consensos e, idealmente, continui-
dad de los planes de inversidn.

La elaboracion del PNDP 2013 fue desarrollada en
tres etapas principales. La primera, de diagndstico
y analisis critico de la planificacién portuaria vi-
gente, fue gestionada directamente por el MTT. La
segunda, actualizacién de los prondsticos de de-
manda de Targo plazo de los puertos; modelacion
de influencia mutua entre terminales con un area
de influencia similar; identificacion de necesi-
dades de reserva de horde costero y construccion
de obras de abrigo requeridas para el desarrollo
portuario de largo plazo y diagnéstico de even-
tuales necesidades de transferencia de carga que
el sistema portuario estatal pudiera no ser capaz
de satisfacer. Finalmente, la tercera, de discusion
final con actores regionales y consolidacion de las
propuestas en una primera versién oficial y publica
del PNDP, que se publicara durante el mes de di-
ciembre de 2013.

El1 PNDP 2013, esfuerzo conjunto del MTT y Tas
diez empresas portuarias estatales, contempla
propuestas para los puertos de Arica, lquique,
Antofagasta, Coquimbo, el complejo portuario

de 1a Region de Valparafso (Valparaiso y San
Antonio), el complejo portuario Talcahuano-San
Vicente, Puerto Montt, Puerto Chacabuco y Puerto
Austral (Terminal Arturo Prat, Terminal José de los
Santos Mardones y Terminal de Puerto Natales).

En suma, como producto final, el PNDP esta Ila-
mado a constituirse en un documento de politica
plblica orientador del desarrollo de 1a industria
portuaria como soporte del desarrollo econémico
nacional, que contribuya a asegurar la sostenibili-
dad del proceso de crecimiento en el que nuestro
pais se encuentra avanzando rapidamente.
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Desde 2010 se han concesionado proyectos de
desarrollo portuario en Coquimbo, Talcahuano, San

Antonio y el Terminal 2 de Valparaiso por una inversion
total comprometida de casi USD $1.000 millones.




Bajo el liderazgo de 1os equipos técnicos del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y

con el apoyo del SEP y las empresas portuarias de

la Region de Valparaiso, se avanza en los estudios

técnicos para la futura licitacion de un Puerto de

Gran Escala enla zona central.

3.2.2.2.E1 Puerto de Gran Escala (PGE) »> Laescalaylacomplejidad planteadas por los

Dentro del marco general de planificacién coordi-

nada del desarrollo portuario que establece el PNDP

a nivel nacional, existe un proyecto que, dadas
laimportancia del drea de influencia involucrada
(entre las regiones de Coquimbo y Maule) yla
magnitud del desafio que enfrenta el pais -alcan-
zar el desarrollo de aqui a 2020-, resulta de gran
importancia. Se trata del proyecto tentativamente
denominado Puerto de Gran Escala (PGE) parala

desaffos de ingenierfa, la aprobacidn de permi-
sos ambientales, la relacién puerto-ciudad, etc.,
todo supone largos periodos entre el inicio del
proceso Y la inauguracion del primer terminal.
Esinteresante destacar que ésta serd la primera
vez, desde el afio 1900, que se construiran en el
pais nuevas obras de aguas protegidas de gran
envergadura, porlo que no hay referencias re-
cientes de un proyecto de esta naturaleza, menos

alin dentro de un proceso sistematico de aproba-
ciones ambientales como el vigente desde hace
dos décadas.

Region de Valparaiso.

La capacidad instalada actualmente enla region de
Valparaiso se estima en aproximadamente 2,3 millo-
nes de TEU/afio. Las empresas portuarias estatales >
de la region adjudicaron exitosamente en 2011 (San
Antonio) y 2013 (Valparaiso) 1as respectivas conce-
siones de sus sequndos terminales: Puerto Central
en San Antonio y Terminal 2 en Valparaiso. Dichos
proyectos afiadirdn al sistema un total cercano a los
1.500 metros de muelle, aumentando la capacidad
de transferencia instalada en mas de 2 millones de
TEU/afio.

El hecho de que 1os terminales existentes po-
drian enfrentar cierto grado de obsolescencia
como resultado de cambios en 1a flota mercante
gue opera enlaregion, es decir, la incorpora-
cion de grandes naves post-Panamax, que re-
querirfan no sdlo mayores longitudes de muelle,
sino también puertos mas profundos (Valparaiso
actualmente ha autorizado calados de 11,4 m
mientras que San Antonio de hasta 12,4 m). Esto
tendria un efecto de reduccion de 1a capacidad
efectiva disponible en el sistema, eventual-
mente privando ademas a Chile de aprovechar
las oportunidades de economias de escala que
los buques post-Panamax ofrecen;

De acuerdo a los prondsticos de demanda elabora-

dos por el MTT, en conjunto con 1as empresas por-

tuarias de la region y el Sistema de Empresas, SEP,

la capacidad adicional que estos proyectos agre-

garan al sistema en sus distintas fases se agotara

durante la primera mitad de la década del 2020. En s
ese momento sera necesario el ingreso de un nuevo
terminal al sistema portuario de 1a region.

Incluso en un escenario en que los buques
post-Panamax fueran introducidos lentamente
enla costa oeste de Latinoamérica, una even-
tual congestion portuaria podria tener implican-
cias potencialmente catastréficas para un pais
que genera casi un 40% de su Producto Interno

Desde el punto de vista del MTT, existen al menos
cuatro razones principales que hacen del avance
expedito en el proyecto PGE una prioridad:
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Bruto (PIB) a través de las exportaciones. Las
consecuencias y los mecanismos exactos de tal
congestion son inciertos, pero podrian incluir,
por ejemplo:

El desvio de barcos unos 500 km al sur, a la Region
del Bio Bio (Puerto de San Vicente), imponiendo asi
ala carga viajes mas largos en buque y camion; y/o
la introduccion de recargos con congestién, como
los introducidos en Chennai (India) en 2011, donde
las navieras aplicaron cobros de entre USD $75 y USD
$145 por contenedor.

>> las inciertas consecuencias econémicas y estra-
tégicas del hecho de que una parte potencial-
mente significativa de 1as exportaciones chilenas
fuesen forzadas a depender de servicios navieros
de conexidn (i.e. ‘feeders’) al Callao (Pera).

E1 MTT ha impulsado activamente el avance enlos
estudios preparatorios por parte de las dos empre-
sas portuarias de la region para una pronta licitacién
del PGE. El trabajo se inici6 en 2011 con un estudio
para laidentificacién de ubicaciones con aptitud
para emplazar un puerto de estas caracteristicas

en el borde costero comprendido entre Los Vilos y
Constitucidn. Este trabajo identific tres bahifas:
Valparafso (sector Yolanda), San Antonio (al sur del
terminal existente) y Ritoque. En 2012, a solicitud
de la Empresa Portuaria de Valparaiso, EPV, se
agreg0 una cuarta alternativa, en un sector costero
cercano a La Ligua. En diciembre de 2012 se concre-
taron exitosamente los estudios solicitados.

Durante 2013 se avanzd en varios frentes. Primero,
se realizaron mejoras a componentes especificos del
analisis, concretdndose versiones definitivas de las
respectivas ingenierfas basicas, evaluacidn privada
y evaluacion social del proyecto a nivel de perfil.

También durante 2013, y de manera complementaria al
trabajo realizado en conjunto con 1as empresas por-

tuarias estatales, el MTT avanzd decididamente enlos
componentes de accesibilidad vial y ferroviaria al PGE:

>> Inicialmente a través de un convenio de coo-
peracion firmado con el Ministerio de Obras

Plan Nacional de Desarrollo Portuario

Plblicas para la identificacion de las necesida-
des de aumento de capacidad en las Rutas 68 y
78, como resultado del eventual emplazamiento
del PGE enlas ciudades de Valparaiso 0 San
Antonio; este trabajo produjo analisis técnicos
que entregan evidencia concreta de las nece-
sidades de desarrollo de infraestructura en la
rutas mencionadas, porlo que se han constitui-
do en elinicio de un trabajo conjunto con MOP
en el desarrollo de planes de inversion acordes
con el crecimiento de 1a economia nacional y del
sistema portuario en particular.

>> Y posteriormente, mediante la identificacion
conjunta con la Empresa de Ferrocarriles del
Estado de las inversiones que seria necesario
efectuar en el ramal Santiago-5an Antonio para
poder transportar hasta un 30% de la carga en
contenedores asociada al PGE, en caso de que
fuese esta (1tima ciudad la seleccionada para el
préximo desarrollo portuario en la regidn.

Los préximos pasos que el Ministerio contempla
impulsar, en conjunto con las empresas portuarias y
el Sistema de Empresas, SEP, incluyen lo siguiente:

>> (ontinuar con la realizacion de analisis técnicos
detallados (ingenierfas, aspectos marftimos,
etc.), de manera de permitir una licitacién pabli-
caenlaquelos oferentes cuenten con la mayor
cantidad posible de informacion para la prepara-
cidn de sus propuestas, reduciéndose con ello los
factores de riesgo asociados a los proyectos.

> Finalizacion del disefio del modelo de licitacidn,
incluyendo la manera en que se incorporaran la
construccidn de obras de abrigo y el mecanismo
de adjudicacién del proyecto.

>> Realizacion de la consulta del caso al Tribunal de
Defensa de la Libre Competencia, requisito legal
para un llamado a licitacion.
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3.2.2.3. CUENTA PUBLICA

n° 26

Segln ranking portuario de la Comisién
Econémica para América Latina y el
Caribe (CEPAL), el puerto chileno de
Quintero se encuentra en la posicién n®
26 en toneladas transferidas durante el
afio 2012, seguido de San Antonio, que
aparece en el lugar n® 36.

2 millones

La zona central de Chile tuvo una
transferencia de 2 millones 011 mil 918
[teu] en el afio 2012, posicionandose
dentro de los primeros cinco lugares a
nivel de Latinoamérica y el Caribe.

El comercio exterior en Chile tuvo un
aumento del 8% del afio 2010 al 2011
en carga general, y de un 5.5% en carga

granelera, seglin datos de la Camara
Maritima y Portuaria de chile.
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El comercio exterior

de Chile el afio 2011
(exportaciones e
importaciones) fue de
100 millones 765 mil 159
toneladas.

A la fecha en el pais se han licitado

y adjudicado: Puerto de Coquimbo,
Terminal 2 Puerto de Valparaiso,
Terminal 2 Puerto San Antonio,
Puerto de Talcahuano, Reconstruccion
del Puerto de San Vicente, con las
siguientes inversiones:

Puerto Inversién

Puerto de Coquimbo [ MM$80

Terminal 2 Puerto de | MM$507

Valparaiso

Terminal 2 Puerto MM$325
San Antonio

Puerto de MM$20

Talcahuano

Reconstruccion MM$152

del Puerto de San
Vicente

Otras licitaciones:

Puerto Inversion
lquique MM$400
Antofagasta MM$90

Puerto Montt MM$60

Chacabuco MM$5

2042

La evolucion del trafico maximo
previsto al afio 2042 es de 6 millones
de teus, por lo que se hara necesaria
la construccién de un Puerto de Gran
Escala.

mr mr
I 1 0 1
AN WA

La oferta portuaria de la zona central
de Chile proyectada al 2020 sera de
casi 5 millones de teus.




3.2.3. Ambito ferroviario

Los ferrocarriles en Chile fueron protagonistas del
desarrollo productivo de Tas regiones hasta la pri-
mera mitad del siglo XX. Los camhios econémicos,
sociales y politicos de los U1timos cincuenta afios
han llevado a preferir el desarrollo del transporte
vial (camiones y huses), por su mayor flexibilidad y
adaptabilidad.

El crecimiento de Chile enlos Gltimos afios se sus-
tenta en el comercio exterior, lo que obligd al Estado
a buscar ventajas competitivas para sus productos a
nivel internacional, a través de acuerdos arancela-
rios y la modernizacion de sus puertos.

Hoy, para continuar en la linea de desarrollo pafs,

y considerando su eficiencia econdmica privada y
social, es necesario aumentar la participacién del
tren en el sistema de transporte de productos con
vocacion ferroviaria. Para ello, aprovechando las
oportunidades de nuevas demandas que se presen-
tan, se requiere reactivar su eficiencia y su compe-
titividad, 1as que han sufrido un estancamiento pese
a tener menores costos de operacidn y menos exter-
nalidades negativas —como riesgos de accidentes y
congestién- que el camion.

Enlos paises desarrollados se ha vuelto la mirada al
ferrocarril para presentar una mayor paleta de op-
ciones de transporte de carga a 105 usuarios.

Enlared de EFE, el transporte de carga en el dece-
nio muestra un crecimiento interesante en el primer
trienio y estabilidad a partir de entonces, en torno
alos 11 millones de toneladas. El crecimiento enla
zona norte, que moviliza del orden de 15 millones,
también ha sido demasiado modesto, 1o que frente
al crecimiento del transporte por camion le ha hecho
perder participacion relativa.

El MTT encargd los andlisis para identificar las cau-
sas de este estancamiento del ferrocarril de carga,
entre las cuales destacan:

»> Falta de claridad sobre cudles servicios ferrovia-
rios deben ser potenciados: carga o pasajeros;
corta o larga distancia; etc.

»> Un disefio institucional inadecuado, que no otor-
ga incentivos para contar con una operacion mas
segura y confiable paralos clientes.

>> Ausencia de una politica de transporte que mues-
tre en forma explicita el rol del Estado en Tos
diferentes mercados ferroviarios: carga y pasaje-
ros; empresas piblicas y privadas.

Los equipos tecnicos del MTT han trabajado en

la elaboracion de un Plan Nacional de Desarrollo
Portuario, que identifica las necesidades de

desarrollo mas alla de 1a ola modernizadora
conducida en los ultimos afios, ahordando en

detalle las necesidades de infraestructura vial
ferroviaria derivadas del crecimiento economico

4 de los puertos.
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3.2.3.1.Vision de Desarrollo del Ferrocarril de Carga

En cuanto al rol planificador del MTT en materia
ferroviaria, 1a decision de situar al Departamento
Ferroviario bajo 1a coordinacion del Programa de
Desarrollo Logistico, PDL, ha permitido subrayar Ia
importancia de generar una vision de largo plazo
para el sector y asegurar que los proyectos que

se levantan son consistentes con esa visidn, en
coordinacién con planes de desarrollo portuarios y
de regulacion vial, y bajo la 6ptica integrada de la
cadena logistica completa.

3.2.3.2.Un Plan Maestro Ferroviario para carga y
pasajeros

En 2010 se realizé un diagnéstico del modo ferro-
viario y se generd 1a primera propuesta de un Plan
Maestro de Desarrollo para EFE. Las principales
conclusiones de este estudio se centran en torno
a dos ejes: fortalecer el transporte de carga y los
trenes suburbanos de pasajeros.

Los movimientos a privilegiar en el caso de 1a carga
son los transversales, para comunicar 1os centros de
produccidn con los puertos.

Los lineamientos principales de accion de este
documento incluyen la modernizacion de 1a ins-
titucionalidad para ejercer el rol planificador por
parte del MTT y modificar la organizacién interna
de EFE para que el operador dominante en cada
subsector de la red asuma la administracién de la
infraestructura.

Adicionalmente, EFE prepard su primer Plan
Estratégico a 30 afios considerando todo el potencial
de crecimiento de Ferrocarriles.

3.2.3.3.Nuevo madelo de desarrollo plblico-privado

Para identificar proyectos de infraestructura que
hagan viable el potencial de crecimiento de la carga
ferroviaria, se ha adoptado una forma de trabajo
colaborativa entre el MTT, EFE y operadores de
carga. A través de ella los porteadores aportan 1a
informacion estratégica de contratos con alta pro-
babilidad de materializacidn y los requerimientos
de adaptacion de la infraestructura para viabilizar
tales contratos. Se establecen conjuntos coherentes
de intervenciones y se evallian socialmente para
obtener carteras de proyectos que cuentan conla
validacion de todos los actores.
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Este trabajo tiene como producto concreto un Plan
de Impulso a la Carga Ferroviaria (PICAF), que es
un conjunto coherente de proyectos que liberan
cuellos de botella enla red. Los proyectos suman
inversiones por USD $320 millones y permitiran
que al 2020 1a carga en la red EFE se duplique
desde sus actuales 11,5 millones de ton/afio a un
total de 23 millones.

El paso siguiente es resolver el financiamiento para
la materializacion de la cartera, para lo cual existen
alternativas de financiamiento piblico (Plan Trienal)
o privado (fondo de inversiones).

3.2.3.4.Regulacidn y fiscalizacidn

El MTT adoptara un rol mucho mas activo enla ve-
rificacion del cumplimiento de 1a normativa técnica
y de sequridad ferroviaria, con el fin de garantizar
una disminucion de los incidentes y accidentes,
como también para dar mayor confiabilidad al modo,
potenciandolo como opcidn ante sus competidores.
Esto requiere formalizar una funcidn de certifica-
cion, regulacion y fiscalizacion por parte del MTT, en
reemplazo de la autorregulacion que realizaba EFE,
alineando los incentivos para un correcto funciona-
miento del sistema de ferrocarriles.

3.2.3.5.Politicas para el desarrollo ferroviario

Los principios de 1a Politica Nacional de Transportes
para el sector de transporte ferroviario son 1os si-
guientes:

»> Focalizacion del transporte de carga, mediante la
generacion y gestion de un plan de inversiones.

>> Fortalecimiento, como primera etapa del trans-
porte ferroviario de pasajeros en contextos
suburbanos y de cercania. La mayor concentra-
cién de demanda hace mas factible su autofi-
nanciamiento.

>> Integracion de la infraestructura y servicios de
transporte, por medio de la concesién a priva-
dos de zonas ferroviarias determinadas: de este
modo se alinearan las acciones de optimizacién
de costos de operacion de trenes con las deci-
siones 6ptimas de inversién y mantencidn de la
infraestructura.

> Desarrollo de mecanismos de financiamiento de
proyectos ferroviarios que otorguen estabilidad
al sistema: rol subsidiario del Estado en materia



de financiamiento de proyectos de ferrocarriles
de alto impacto social.

> Modernizacion institucional: reformulacion del

modelo corporativo de la empresa y del sistema
de ferrocarriles.

3.2.3.6.Agenda normativa en materia ferroviaria

> Formalizacion de una Comision de Facilitacion

en Transporte de Carga ferroviario: establece un
grupo formal de coordinacion piblico-privada
para resolver problemas relativos a la operacion
ferroviaria en puntos de interaccién entre dos

0 mas empresas operadoras 0 administradoras
ferroviarias. La Comisién propondra las modifica-
ciones legales, reglamentarias o de procedimien-
tos, segin corresponda, con el abjeto de facilitar,
simplificar y racionalizar la actividad del trans-
porte ferroviario de carga, estableciendo mejoras

>>

>

alas practicas actuales desde el punto de vista de
sequridad, de garantias de canales de circulacidn
y de mejoras enlos accesos a terminales portua-

rios y a otros centros de generacidn y transferen-
cia, que aseguren el desarrollo y crecimiento del

transporte ferroviario de carga.

Desarrollo de Instrumentos para propender al uso
del ferrocarril en el caso de cargas peligrosas o

de relevante impacto vial: establece condiciones
para prohibir flujos intensivos de vehiculos pesa-
dos en vias urbanas e interurbanas cuando exista
una opcion ferroviaria disponible y ésta involucre
un beneficio social por menor riesgo de acciden-
tes, menor congestion o menor contaminacion.

Modernizacién de la normativa de cruces ferro-
viarios: incorpora modificaciones tendientes a
mejorar los procedimientos de regulacion de los
cruces, establecer condiciones para suimplemen-
tacion y actualizar las néminas oficiales de cruces.

En 2010 se genero la primera propuesta de un Plan

Maestro de Desarrollo para EFE, centrada en torno a

los trenes

dos ejes: fortalecer el transporte de carga

suburbanos de pasajeros.

Plan Maestro Ferroviario
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Para identificar ectos de infraestructura gue hagan

viable el potencial de crecimiento de Ia carga ferroviaria
se ha adoptado una forma de trabajo colaborativa entre el

MTT EFE uy operadores de carga.




3.2.3.7.CUENTA PUBLICA

iy 2014-2016
9% __

Al 2020 se habran incorporado 11
millones de toneladas nuevas en

la red de EFE. Para lograr esto, se
invertiran USD $320 millones en el
fortalecimiento de la red ferroviaria de
cargas, incorporadas al Plan Trienal de
Desarrollo 2014-2016.

mEm El Plan Nacional
de Desarrollo
Portuario
incorporara
proyectos de

— 1
S
acceso ferroviario a los principales
puertos estatales, para garantizar
soluciones funcionales desde el
punto de vista de infraestructura,
operaciones y con factibilidad
comercial.
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2012-2014

En 2012 el Ferrocarril Arica La Paz
completd sus obras de rehabilitacion
de via en el territorio nacional (Arica-
Visviri). En 2014 se completaran las
obras de remediacion de terrenos

y, si se habilita la via en el territorio
boliviano, operara un servicio de
carga entre el puerto y La Paz.

EFE

El Plan Maestro de Desarrollo
para EFE se centra en torno a dos
ejes: fortalecer el transporte de
carga y los trenes suburbanos de

pasajeros.

30 anos

EFE prepard su primer

Plan Estratégico a 30 afios
considerando todo el potencial de
crecimiento de Ferrocarriles.



3.2.4.Ambito de transporte de carga por camidn

Enlaactualidad, 1aindustria del transporte de carga
por carretera presenta un bajo nivel de profesiona-
lizacion y un elevado indice de atomizacion. Ambas
caracterfsticas atentan contra la competitividad del
sector, y dificultan la adopcidn de sistemas de ges-
tidn y tecnologias clave para mejorar la eficiencia
de Taindustria. Se requiere un trabajo coordinado,
que incluya a todos los actores relevantes, para
abordar con vision de futuro Tos problemas estruc-
turales de esta industria.

Entendiendo la relevancia de este sector para

la economia del pais, el Programa de Desarrollo
Logfstico continuard fortaleciendo su area de
transporte vial, con la motivacion de avanzar
hacia una industria del transporte terrestre pro-
fesional, moderna, dinamica, competitiva y con
empresarios debidamente identificados y capa-
citados, que utilicen tecnologfas y herramientas
modernas de gestion.

Las iniciativas impulsadas por el MTT en este sector
se enmarcan dentro de cuatro dmbitos fundamen-
tales: profesionalizacién y modernizacion de la
industria del transporte de carga por carretera;
gestion por la sequridad y el bienestar de los
conductores durante la operacion; integracion
armdnica del transporte de carga en zonas urha-
nas; y mitigacion de las externalidades negativas
provocadas por 1a operacién de los vehiculos de
transporte de carga.

3.2.4.1.Profesionalizacién y Modernizacion

Profesionalizacion de conductores. Durante el afio
2012 se puso énfasis en el trabajo con los gremios,
destacando los avances asociados a la profesionali-
zacion de conductores. Hoy se cuenta con estudios
que evidencian una alta demanda de conductores
profesionales que ira creciendo en el tiempo, tanto
para el transporte de carga en distintos sectores
(mineria, forestal, etc.) como para el transporte
publico de pasajeros. Por eso, en 2012 se tramit6
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con suma urgencia y fue aprobada la Ley 20.604,
que mejora la formacidn de conductores profesio-
nales a través de un curso alternativo que considera
el uso de simuladores de inmersion total, agilizando
y mejorando el estandar de capacitacion. Ya se han
certificado simuladores y autorizado escuelas para
impartir este nuevo curso en 1as regiones de Co-
quimbo, del Bio Bio, de los Rios y Metropolitana.

De esta forma se establece que el MTT debe generar,
de manera continua, programas de capacitacion
profesional de conductores. Sdlo de esta manera se
mantendrd vivo el sector, de la mano con el creci-
miento de la economia.

Provision de informacion clave de la industria. Una
de las mayores barreras al desarrollo de este sector
es la falta de informacion existente. Esta carencia
limita el disefio de politicas plblicas adecuadas
para el sector y para la toma de decisiones privadas
de inversion y de mejoras operacionales. Es por
ello que uno de los objetivos estratégicos del drea
de transporte vial es a creacién e implementacidn
de un mecanismo sistematico para la recoleccion,
actualizacidn y difusion de datos relevantes de la
industria. Se propone crear un Registro Nacional

de Empresas de Transportes para el ordenamiento
sectorial, que permita contar con informacién con-
fiable y actualizada respecto de la composicion de
laindustria.

Promocidn de Tecnologias Eficientes.Considerando
que el gasto en combustible representa mas del
30%, pudiendo incluso superar el 50% de 1a estruc-
tura de costos de una empresa de transporte, el
PDLimpulsé en conjunto con 1a Agencia Chilena de
Eficiencia Energética una linea de trabajo para pro-
mover las tecnologias eficientes para camiones.

En una primera etapa el foco estuvo en contar con
una norma que permitiese determinar la eficiencia
real de diferentes tecnologifas. Para ello se probd
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y adaptd una norma americana (SAE J1321), que
esta préxima a convertirse en norma chilena gracias
al trabajo conjunto con el INN y el Ministerio de
Energfa. En este proceso se midid, entre otros, el
impacto del uso de distintos tipos de dispositivos
aerodinamicos y disefios de cabina en el consumo
de combustible, resultados que fueron difundidos
a nivel nacional a través de seminarios, dipticos y
material audiovisual.

La préxima etapa contempla la creacion de un
sistema de certificacion y un mecanismo de infor-
macién de tecnologfas eficientes que aporte a la
toma de decisiones de los transportistas de manera
permanente.

3.2.4.2.Gestion por la sequridad y el bienestar de
los conductores durante la operacion

Lonas de Descanso

El desarrollo de la infraestructura vial requiere,
como complemento, 1a habilitacion de zonas de
descanso apropiadas para el adecuado reposo de los
conductores de camiones. Es por ello que el PDL, en
coordinacién con distintos organismos piblicos y
privados, estd evaluando la factibilidad de aumentar
la oferta y mejorar el estandar de zonas de descanso
enlaRuta g, desde Arica a Puerto Montt. Con esta
iniciativa se busca resquardar la seguridad del con-
ductor, del camidn y de la carga.

Planificador de Zonas de Descanso en Ruta

Se esta trabajando en el desarrollo de una aplicacion
web y mévil que permita programar los descansos
en ruta de los conductores de camiones, en funcion
de sus orfgenes, destinos y velocidad promedio de
conduccién, de manera de cumplir con lo estable-
cido enlalegislacion vigente relativo a horas de
conduccién maximas.



3.2.4.3.Integracién armoniosa de los camiones en
z0nas urbanas

Aparcaderos

El PDL se ha propuesto promover el funcionamiento
armdnico de los camiones en las ciudades mediante
la promocidn de desarrollo de infraestructura ade-
cuada para la estadia de los camiones a la espera de
carga o descarga.

En una primera etapa el foco de esta linea de trabajo
estard en ciudades puertos para luego abordar otras
ciudades del pais.

Mitigacion de las externalidades negativas

E1 PDL se ha planteado entre sus propésitos impulsar
camhios de normativas vigentes y elaboracion de
nuevas normativas en pro de minimizar la contami-
nacion y la congestién provocadas por la circulacion
de los camiones en 1as vias. Es por esto que este
programa, en colahoracion con otras unidades del
Ministerio, promovera 1a revisién de aspectos de

la caracterizacion del vehiculo que pudieran estar
afectando al medioambiente y a la ciudadania.

3.2.5.Ambito de carga aérea

LaJunta de Aeronautica Civil, JAC, organismo com-
puesto por un Consejo que preside el Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones y por una Secre-

taria General, tiene como mision ejercer la direccion
estratégica de la aviacion civil en Chile, y formular
la planificacion aerondutica, con el fin de que exista
la mayor cantidad de servicios aéreos accesibles,
eficientes, competitivos, sequros y de calidad.

Sequn un reciente estudio desarrollado por la JAC,
se proyecta que al 2030 se duplicaran las toneladas
transportadas por via aérea anualmente en Chile.

El transporte aéreo de carga se distingue de otros
medios por su mayor velocidad y porque, debido

a sumayor costo, es un modo en el que se trans-

portan productos perecibles o que poseen un alto
valor agregado.

El transporte de carga debera mantener un alto ni-
vel competitivo, mas atin considerando la ubicacion
geografica de nuestro pais, lejos de 1os grandes
centros de produccién y consumo mundiales.

Actualmente 1a actividad gira en torno al aeropuer-
to de Santiago, existiendo un potencial foco de
desarrollo en regiones. Por otra parte, el desem-
pefio del transporte aéreo de la carga depende de
otras actividades y actores, como son el transporte
terrestre, lalogistica, y organismos que realizan
controles fronterizos. Para su eficaz desarrollo es
necesario el trabajo coordinado y consensuado
entre los diversos actores, particularmente el Pro-
grama de Desarrollo Logistico del MTT.

El desarrollo de la infraestructura vial requiere
como complemento

1a habilitacion de zonas de
descanso apropiadas para el adecuado reposo de

los conductores de camiones.
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3.2.5.1.Hoja de ruta 2015-2017

El MTT estableci6 una hoja de ruta para el periodo
2015-2017:

>> Durante el 2014 debe efectuarse un diagnésti-
co del transporte aéreo de carga, que permita
identificar 1os elementos que generan estas
condiciones a nivel local, y desarrollos poten-
ciales de otros aerddromos.

> Enelafio 2015, el trabajo en carga aérea debe
centrarse en la identificacion de barreras para
contar con un transporte competitivo y acorde
con las practicas de paises desarrollados.

> Sobre la base de los antecedentes referidos, al
2017 debe desarrollarse un Plan para el Desa-
rrollo de Ta Carga Aérea con miras al mediano

y largo plazo. Este plan se enmarca dentro del
"Plan Maestro Logistico” del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.

>> ElPrograma de Desarrollo Logistico debe velar
por la oportuna ejecucion del Plan de Desarro-
1o de la Carga Aérea.

Através de este proceso se espera entregar las ba-
ses para fortalecer las coordinaciones y el desarro-
1o del transporte aéreo de carga en nuestro pafs.

Todos estos proyectos de mediano y largo plazo
disefiados para los ambitos portuario, ferroviario,
camionero y aerondutico han sido posibles gracias
a unavision integradora de los medios de trans-
porte, los que en su complementariedad son un eje
imprescindible para el desarrollo social y econémi-
co de nuestro pafs.



3.2.5.2.CUENTA PUBLICA

2011

Al 2011 se presumia un déficit
estructural de conductores de
aproximadamente un 10%.

180.675
Akatiai]

de 180.675 personas con
licencia tipo A5.

El gasto en combustible representa
mas del 30% de la estructura

de costos de una empresa de
transportes, superando en algunos
casos el 50%. El Programa de
Desarrollo Logistico, en conjunto
con la Agencia Chilena de

Eficiencia Energética, impulsé una
linea de trabajo para promover

las tecnologias eficientes para
camiones.

2016

Se presume que en un escenario
normal de economia, al 2016 habria
un déficit de 42.656 conductores con
licencia A5, equivalente a un déficit
de conductores del 24% para operar
los camiones a ese afio.

Ley
20.604

En 2012 se tramité con suma
urgencia y fue aprobada la Ley
20.604, que mejora la formacion
de conductores profesionales a
través de un curso alternativo, que
considera el uso de simuladores

de inmersidn total, agilizando

y mejorando el estandar de
capacitacion. Ya se han certificado
simuladores y autorizado escuelas
para impartir este nuevo curso en las
regiones de Coquimbo, Bio Bio, Los
Rios y Metropolitana.

Todos los gremios estan de acuerdo
en la urgencia de crear un

REGISTRO DE TRANSPORTE DE CARGA.

38%

Un 38% de los conductores

ha pensado en dejar el sector
transportes y un 19% de éstos
sefala su intencién de hacerlo en un
periodo maximo de 2 afios

Al 2016 se estima
que habra un
total de 162.803
camiones
circulando

/7%

77% de los conductores cree
necesaria una fiscalizacién por
medios electrénicos de las horas
de conduccién y descanso.
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3.3.TRANSPORTE PUBLICO

REGIONAL

La Politica Nacional de Transportes releva, como

un eje fundamental, potenciar la movilidad de Tas
personas, con el propésito de mejorar su ambito de
contactos y ampliar por esa via el acceso a mayores
oportunidades de desarrollo social y econdmico.

En este contexto, 1a recién creada Division de Trans-
porte Publico Regional, DTPR, tiene como encargo
impulsar sistemas de transporte pdblico eficientes,
accesibles y de alta calidad, mediante 1a planifica-
cién, requlacion y supervision de Tos mismos.

En el ambito urbano se registra un aumento ace-
lerado en el nivel de congestion, como resultado
de la mayor densidad de poblacidn y el creciente
acceso al automoévil, que resultan de un mayor
desarrollo econdmico nacional. Este efecto, que
histéricamente se concentraba en algunas capitales
regionales, se ha extendido a la mayor parte de los
polos urbanos del pais. En el caso de regiones es
particularmente acentuado, debido ala existencia
de redes viales estrechas y al escaso aumento de
capacidad en proporcidn al crecimiento del parque
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vehicular. Asi, 1a calidad de vida de los habitantes
experimenta un progresivo deterioro, alejando el
escenario de un objetivo de mayor bienestar aso-
ciado al desarrollo.

En el ambito rural las personas aspiran a tener
niveles de conectividad equivalentes a los de las
grandes urbes, y con frecuencia los niveles de
demanda existentes no permiten sustentar servi-
cios de transporte phblico que provean el nivel de
calidad de servicio requerido. Los niveles de tarifa
vigentes impiden que Tos servicios cubran areas
alejadas y horarios de baja demanda, porlo que se
hace necesario el apoyo del Estado para lograrlos
objetivos de calidad y cobertura que permitirfan
retener alos pasajeros en el largo plazo, evitando Ia
transferencia masiva de viajes al automovil.

De esta forma contar con sistemas de transporte
publico de calidad, tanto en zonas urhanas como

en zonas rurales, resulta de vital importancia para
permitir que el desarrollo del pais se traduzca en un
aumento de 1a calidad de vida de las personas.



Los recursos de 1a Ley Espejo de Transantiago han
permitido —por primera vez— realizar inversiones concretas

para la modernizacion del transporte publico regional,
impactando de manera directa en la mejora de la calidad de
vida de los chilenos y chilenas de todo el pais.

3.3.1.Cambios en 1a Ley de Subsidio Nacional al
Transporte Pablico

La modificacion a la Ley de Subsidio Nacional al
Transporte Plblico (Ley 20.378), aprobada por el
Congreso en septiembre de 2013, da al Ministerio la
herramienta mas poderosa con que ha contado en su
historia para lograr un transporte plblico moderno y
eficiente, tanto en zonas rurales como en ciudades
cuya poblacion crece y se concentra, al mismo tiem-
po que eleva sus expectativas de calidad de servicio.
Laley dota al MTT de los recursos financieros, téc-
nicos y legales para producir una mejora sustantiva
enla calidad con que las personas realizan sus viajes
diariamente en el pafs.

La nueva ley fortalece la planificacion integrada del
transporte piblico. Establece que tanto la provision
de servicios de transporte como sus complementos
de tecnologfia, infraestructura de vias y paradas,
estaciones y terminales, son parte del sistema y
pueden recibir recursos de subsidios bajo una am-
plia variedad de esquemas.

Los nuevos criterios de asignacién de subsidios
corrigen las brechas entre Santiago y las regiones,
reconociendo que la intensidad de los desafios que
aquejan a todas las ciudades es 1a misma, y espe-
cialmente entregando herramientas para evitar el
riesgo de la desaparicion de los sistemas de trans-
porte publico de calidad en caso de no intervenir.

En su componente de desarrollo de servicios en
areas rurales, la Ley 20.378 refuerza la libertad de
localizacion, permitiendo que los ciudadanos pue-
dan elegir donde vivir, sin que por la distancia del
centro urbano estén cautivos de su aislamiento y
sdlo puedan aspirar a servicios deficientes; o, peor
alin, alas sobras de los servicios descartados en las
ciudades grandes.

3.3.2.Planificacion y soluciones locales

Para abordar este desafio, 1a Subsecretaria tiene
el convencimiento de que se debe trabajar con un
foco local. Histéricamente, las soluciones para

el transporte pablico habfan sido planificadas
centralizadamente y, en general, resueltas con
mecanismos y servicios similares. Sin embargo, las
problematicas del transporte publico varian con-
siderablemente alo largo del pais, y cada vez mas
las regiones acentlan una identidad propia en que
se refuerzan caracteristicas y necesidades locales,
cuyo impacto condiciona fuertemente la planifica-
cién de transportes.

Por esta razdn, el primer desafio de la DTPR es
contar con equipos robustos en cada regién, para
permitir que la identificacién de necesidades y el
planteamiento de soluciones sean realizados lo-
calmente, teniendo como primera preocupacion al
usuario en su entorno habitual y propio, en cuanto
a clima, geograffa, sistema econémico y cultura
local.

Uno de los objetivos de 1os equipos regionales de
la DTPR es desarrollar planes de transporte pibli-
€0 para sus regiones y mantenerlos actualizados
en el tiempo, incluyendo 1as diversas ciudades y
localidades de cada regidn, y asequrandose que
los planes respondan a las necesidades de sus
habitantes.

Aumentar la cobertura de los servicios, propiciar Ia
eficiencia del transporte urbano, asegurar estan-
dares minimos de calidad y planificar una mejor
infraestructura, son sélo algunos de los lineamien-
tos que se han definido para estos planes con el
propésito de transformar 1a realidad de las ciuda-
des, partiendo desde el correcto funcionamiento
del transporte pablico.
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Para quienes viven en lugares apartados se han

desarrollado mas y mejores servicios de transporte pablico

de zonas aisladas, pasando de 253 en 2009 a 453 en 2013,
beneficiando a mas de 360 mil personas en todo el pais.







Los desafios planteados en estos planes buscan re-
flejar y dar respuesta a las principales problematicas
de transporte piblico que enfrentan los habitantes
de regiones, reconociendo 1os matices propios de
cada localidad, pues no se puede generalizar la
realidad de estas zonas. Aun asi, existen situaciones
transversales a las ciudades, entre ellas la antigiie-
dad de los huses, 1a insuficiencia de cobertura en el
horario vespertino, y el incremento de los tiempos
de viaje debido alos altos niveles de congestion.

En cuanto a caracteristicas locales, enla zona aus-
tral del pafs el principal problema es la dificultad
para desplazarse y llegar a tiempo a los diferentes
destinos —debido a las distancias grandes y, en
muchos casos, al transporte por via maritima dehido
alainexistencia de carreteras-, 1o que debilitala
conectividad, fenémeno comin a otras zonas rurales
donde el nivel de aislamiento de la poblacién no se
condice con el nivel de desarrollo del pafs.

El gran desafio es aportar al desarrollo de ciudades
integradas, que respondan a las necesidades de sus
habitantes y que puedan contribuir de manera efec-
tiva al crecimiento del pafs.

En este sentido, 1a nueva Ley de Subsidios otorga
facultades al MTT para que a través de sus equi-
pos regionales pueda administrar de manera mas
eficiente los recursos provenientes de la ley, y asi
generar mejores soluciones de transporte piblico
para las regiones.

Para lograr todos estos cambios, los equipos re-
gionales tienen la mision de abordar el transporte
piblico de manera integral, tomando en cuentalos
distintos modos, en los ambitos urbano y rural, asi
como la necesidad de que éstos se complementen,
desarrollando sistemas intermodales de transporte

enlas regiones: buses, trenes de cercania, taxis co-
lectivos, bicicletas, etc., en el caso de 1as ciudades,
y buses rurales, aviones y barcazas en el caso de las
localidades mds apartadas.

3.3.3.Transporte piblico como soluciénala
movilidad de las personas

EnTa mayoria de Tas ciudades, el trabajo de los
equipos regionales esta fuertemente enfocado en
revertir el fuerte deterioro de los sistemas de trans-
porte pdblico mayor.

Paralograrlo, se continuara trabajando en potenciar
los sistemas de transporte plblico de buses, im-
plementando regulaciones que permitan establecer
estandares basicos de calidad, mejorando las fre-
cuencias, la regularidad, 1as tarifas y la calidad del
servicio en general. Tamhién se seguird analizando
las necesidades de infraestructura como, por ejem-
plo, vias dedicadas a este tipo de servicio. De la
misma forma, se avanzara en la complementariedad
con otros modos.

En el mediano plazo, acorde al desarrollo de las ciu-
dades y Tas mayores exigencias de los usuarios, se
buscara contar con sistemas de transporte pablico
multimodales, con integracion fisica y/o tarifaria de
los distintos modos de transporte, ya sea conexion
entre buses y trenes, o entre servicios urbanos y
rurales; con infraestructura adecuada, corredores

0 vias segregadas para buses, paradas y terminales
de buen estandar, sefialética e informacion para el
usuario. En este sentido, tanto la incorporacion de
tecnologias de pago electrdnico como la operacion
de flotas mds modernas, sequras y menos conta-
minantes, tamhién seran claves para avanzar hacia

En zonas urbanas como lquique-Alto Hospicio
Antofagasta, Gran Valparaiso, Rancagqua y Gran
Concepcion, los buses rebajan el pasaje adulto

estudiante durante todo el afio. Este subsidio permite
que un trabajador que utiliza el transporte pablico
oueda ahorrar hasta 58 mil pesos anuales.
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sistemas de transporte plblico de mejores estanda-
res de calidad. E1 objetivo es mejorar 1a experiencia
de viaje del usuario en su globalidad.

En el dmbito rural, 1a conectividad es una prioridad.
La generacidn de nuevos servicios en zonas aisladas
ylaincorporacién de mas empresas y nuevas naves
para la conectividad austral son ejes de trabajo que
se estan desarrollando y que permitiran avanzar, por
ejemplo, hacia una mejor conectividad maritima, tan
necesaria en el sur de Chile.

Los expertos del MTT estiman que una mejor movilidad
aumenta la libertad de decisidn y de localizacién de
las personas. La disponibilidad de servicios a precios
razonables permite a las personas elegir su localiza-
cién sin permanecer cautivos de una (nica conexion.

La meta es mejorar la movilidad de los ciudadanos
que viven en zonas rurales, bajo una mirada integral
con estandares superiores a los que existen hoy,
buscando entre otros objetivos equiparar tarifas con
localidades urbanas cercanas, aumentar frecuen-

Subsidios al Transporte

cias, regularizar la operacion de los servicios y, en
general, mejorar 1a calidad de éstos.

Asi, se continuara desarrollando los lineamientos
que permitiran potenciar el proceso de transforma-
cidn del transporte pablico rural, de acuerdo a los
ejes que define 1a Politica Nacional de Transportes,

y ala experiencia ya acumulada desde la imple-
mentacidn de la Ley 20.378 en el afio 2010. De esta
manera, se podra fortalecer los programas ya desa-
rrollados en zonas rurales, los cuales han permitido
implementar 629 servicios de transporte escolar
gratuito, beneficiando a mas de 42.000 nifios de
£5Cas0s recursos, | ademas contar con 485 servicios
que dan conectividad a mas de 360.000 personas
que viven en zonas aisladas del pafs, las que hoy
pueden movilizarse mediante buses, aviones, barca-
zas 0 embarcaciones menares. Por esta via se avanza
hacia el objetivo de implementar, tanto en el ambito
urbano como en el dmbito rural, la consolidacién de
sistemas de transporte plblico accesibles, eficientes
y de calidad, pensados para las personas.

Video de Transporte en Marchigiie
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3.3.4.Revitalizando ferrocarriles

Convencido de que el ferrocarril es un pilar fun-
damental para el desarrollo de nuestro pafs, el
gobierno tomé la decisién de integrar este modo
a las politicas plblicas de transportes y contribuir
asi a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos
a través de la utilizacion de un medio sequro, mo-
derno y confiable.

En este contexto, la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado, EFE, en conjunto con el Ministerio de Trans-
portes, MTT, elabord en el afio 2010 un Plan Maestro
Ferroviario, el que tiene como ejes principales el
desarrollo de Tos trenes de cercania de pasajeros y
el fortalecimiento del transporte de carga, debido

a las ventajas competitivas que representa este
modo: descongestiona las carreteras, reduce 10s
niveles de contaminacion y otorga mayores niveles
de sequridad.

Tres afios después del lanzamiento del Plan Maes-
tro, 1a empresa ha aumentado en un 35% el nlimero
de pasajeros transportados, llegando a 30 millones
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durante 2012, una cifra histdrica en nuestro pafs.
Una vez que todos los nuevos proyectos estén en
funcionamiento, se espera que esta cifra se tripli-
que. Asimismo, mediante una politica de eficiencia
y productividad, EFE ha mostrado una sostenible
mejora de sus resultados financieros, reduciendo
sus pérdidas en un 50%, aumentando los ingresos y
conteniendo los costos.

El PTan Maestro Ferroviario contempla una serie de
proyectos, 1os que aumentaran el niimero de pasa-
jeros transportados y la participacion en el trans-
porte de carga mediante una operacion eficiente,
gue permitira generar importantes ahorros y darle
sustentabilidad a la compafifa.

Los lineamientos principales de accién de este plan
también incluyen la modernizacion de la institu-
cionalidad para ejercer el rol planificador por parte
del MTT y la modificacidn de la organizacion interna
de EFE para que el operador dominante en cada
subsector de 1a red asuma la administracidn de Ia
infraestructura.



3.3.5.Trenes de cercania

En tanto, los trenes de cercania representan una
solucidn estructurante en el transporte piblico y
permiten satisfacer altos niveles de demanda, con-
centrada principalmente en los periodos punta.

El fortalecimiento de los trenes de cercania permitira
responder adecuadamente al desarrollo regional. Es
por esto que los proyectos de modernizacién, tanto
eninfraestructura como en material rodante, del
Ferrocarril Arica-La Paz, Metro Valparaiso, Metrotren
a Rancagua, Metrotren a Nos, Metrotren a Melipilla,
Ramal Talca-Constitucidn, 1a extensidn del Biotren

a Coronel y 1a consolidacion de Tos servicios de
Concepcidn-San Pedro de la Paz y Victoria-Temuco,
son parte fundamental del modelo de transporte
integrado que permitird a las personas que viven en
regiones acceder a servicios de calidad, mejorando
sus oportunidades de desarrollo.

Nuevos itinerarios, extension de servicios, aumento
de frecuencias, renovacion de flota y compra de

nuevos trenes permitiran aumentar la capacidad de
los servicios y 1a comodidad de los pasajeros.

El anhelado Biotrén unira a Concepcién con Coranel.
Transportard anualmente a 3,6 millones de pasaje-
ros, quienes disminuiran su tiempo de viaje, pasan-
do de un promedio de 1 hora 40 a 5610 40 minutos.
Una inversién de USD $100 millones permitira habi-
litar el recorrido de 12,5 kilémetros, que incluird los
sectores de Escuadron, Lagunillas, Poblacién Berta y
Coronel Centro.

Enla Region de Valparaiso se implementd un pro-
yecto de aumento de frecuencia del Metro de Valpa-
raiso, que se ha transformado en el principal eje de
transporte para las comunas de Valparaiso, Vifia del
Mar, Quilpué, Villa Alemana y Limache, y, a través
de su modalidad integrada con el bus, tamhién para
las comunas de Quillota, Calera y OTmué. Ocho nue-
vos trenes —con una inversién de 60 millones déla-
res— reforzaran este servicio, que sdlo durante 2012
transportd la cifra maxima histdrica de 19 millones
de pasajeros. La préxima habilitacion de la Estacion

Nuevos itinerarios, extension de servicios, aumento de

frecuencias, renovacion de flota y compra de nuevos

trenes, son parte del impulso para aumentar la capacidad
4y comodidad de los pasajeros.
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Valencia, anunciada por el MTT, ha sido una noticia
muy bien recibida por Tos vecinos del sector. Ac-
tualmente, este servicio es el sistema de transporte
piblico mejor evaluado en Chile.

Enla Regidn del Libertador Bernardo 0'Higgins
comenz6 laimplementacidn del servicio Metrotren
a Rancagua, que movilizara a mas de 20 millones
de pasajeros que hahitan en mas de diez comunas,
entre ellas Rancagua, San Bernardo, E1 Bosque y
Pedro Aguirre Cerda. Considera una inversion total
de 280 millones de délares y la adquisicién de 16
nuevos trenes de (1tima generacidn, con un servicio
confinado (sdlo con detenciones en estaciones) y
con una frecuencia de 4 minutos en hora punta para
el tramo Santiago-Nos.

Enla Region Metropolitana la ruta Santiago-Ma-
lloco-Melipilla, que transportara 30 millones de
pasajeros al afio, tendrd el mayor volumen de todos
los trenes de cercanfa. Este proyecto sera posible
gracias a unainversion de 600 millones de délares
y comenzard a operar en 2017, beneficiando, entre
otras, alas comunas de Maip(, Melipilla, Pefiaflor,
Padre Hurtado y Talagante.

En un plazo mas distante, se estudia el servicio
Santiago-Quilicura-Batuco, que transportara

23 millones de pasajeros al afio y que mejorara
sustantivamente el transporte publico y la conec-
tividad de la zona. Este proyecto, con un trazado
de 27 km de via confinada y pasos denivelados,
requerird una inversion de 280 millones de ddlares,
y comenzara a operar en 2018. Los habitantes de
las comunas de Renca, Quilicura, Lampa y Colina
tendran ahorros de tiempo de viaje de alrededor de
1 hora diaria, en promedio.

Todos estos proyectos han sido posibles gracias a
una visién integradora de Tos medios de transporte,
que en su complementariedad son un eje impres-

cindible para el desarrollo social y econémico de
nuestro pafs. Y, tamhién, gracias a una vision de
Estado que incorpord a Ferrocarriles como un actor
fundamental del sistema pblico de transportes,
ayudando a la empresa a recuperar la dignidad e im-
portancia que histéricamente tuvo. La vision es que
dentro de diez afios Tos ciudadanos puedan utilizar
mas los trenes y el Metro que los automdviles, tal
como sucede hoy en los paises desarrollados.

3.3.6.Tecnologia e informacion al usuario

Avanzar en laimplementacion de integracion tari-
faria y pago electrdnico son aspectos de vital im-
portancia para contar con sistemas mas modernos y
mejorar el estandar de servicio al usuario.

Por otra parte, un rol fundamental del Estado respecto
de los sistemas de transporte piblico es la super-
vision del cumplimiento de los niveles de servicio.
Para esto, la incorporacién de tecnologia se vuelve
fundamental para Tograr una mayor cobertura de su-
pervision, con informacion actualizada, y para tomar
decisiones a tiempo respecto de las diferentes con-
tingencias que se puedan presentar. La incorporacion
de tecnologia en Tos sistemas de transporte tamhién
facilita la correcta asignacion y entrega de subsidios,
asf como el control de los servicios.

Un mejor uso de tecnologias como GPS y sistemas
de monitoreo permitira optimizar el control de
cumplimiento de frecuencias, regularidad y trazado
de recorridos.

Otro aspecto importante es la informacidn que los
usuarios tienen al momento de planificar o iniciar
un viaje. Para ello se ha impulsado el servicio
TransporTeinforma, que opera en las regiones de
Coquimbo y Los Lagos, y se espera sequirimple-
mentandolo en el resto de las regiones.

Empresa de los Ferrocarriles del Estado, EFE
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3.3.7.CUENTA PUBLICA.

389.000

Mas de 389 mil millones de pesos,
provenientes de la Ley Espejo de
Transantiago, destiné el MTT para la
modernizacién del transporte publico

regional entre los afios 2010, 2011y 2012.

e o] o] o] b

Alrededor de 3 millones 800 mil
personas han sido beneficiadas
directamente con los recursos de la
Ley Transantiago mediante subsidios
a la Rebaja de Tarifas, Servicios de
Zonas Aisladas, de Zonas Extremas y
Transporte Escolar Gratuito.

Con estos fondos hoy es posible rebajar

la tarifa del transporte publico en mas de
3.600 servicios de locomocion colectiva
regional.

WYY

Los servicios de transporte subsidiados
para Zonas Aisladas crecieron de 253
el afio 2010 a 485 servicios en 2013.

b b
===

485

Las personas beneficiadas con estos
servicios aumentaron de 241.973 en
2010 a 361.051 en 2013.

42.000 nifos

de escasos recursos cuentan con
Transporte Escolar Gratuito gracias
a 629 servicios de locomocién
financiados por el MTT con recursos
de la Ley Transantiago, y que fueron
implementados a partir del afio 2011.

6%

Cifras casi idénticas se registran en
Talca, con un 36% de recambio de
maquinas, y Chillan, con un 35%.

===
253

RENUEVA
TU MICRO

Desde su implementacion en 2011,

el Programa Renueva Tu Micro ha
permitido el recambio de 1.735 buses
en todo el pais con recursos de la Ley
Transantiago.

8%

Gracias al Programa Renueva Tu
Micro, en ciudades como Valdivia se
ha renovado el 38% del parque de
buses urbanos.

b b 1
Durante el periodo 2010-2012, la
Ley Transantiago ha financiado
obras de infraestructura de apoyo

al transporte publico, como 6 mil
nuevos paraderos, proyectos de
seguridad vial, normalizacién de

semaforos, sefialética y recuperacién
de terminales, entre otros.
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3.3.7.CUENTA PUBLICA.

24 trenes

EFE renueva su flota después de 40
afos y compra 24 nuevos trenes mas
seguros, eficientes y modernos.

Los nuevos trenes
cumplen con un mejor
sistema de frenado, son
mas livianos y tienen

——\ tecnologia de respaldo
anti fallas. La nueva flota
asegura una operacion
mas segura, confiable,
silenciosa y ecolégicamente
sustentable.

Metro
Valparaiso

Metro Valparaiso compra ocho
nuevos trenes y mejora estaciones
para aumentar la oferta en
Valparaiso.

Metro Valparaiso lanza

p) (J
plan que permite subir
O ® la bicicleta a trenes en

fines de semana.

Tren Expreso del Recuerdo
realiza viajes en coches de
1920 que fueron declarados

Monumento Nacional.
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EFE redujo su deuda
en un 50% en los 5 O O/
ultimos tres afios. O

Metro Valparaiso fue la primera filial
de EFE en alcanzar

equilibrio operacional.

8.000 millones

EFE genera ahorros por mas de
8.000 millones por renegociacion de
contratos.

USD $260 MILLONES

Gobierno aprobd plan de inversién
de EFE por USD $260 millones a
2013.

Las tres filiales de pasajeros de EFE

han experimentado un significativo
aumento de pasajeros.

EFE vuelve a poner en marcha la
locomotora a vapor mas grande de Chile,
que recorre el trayecto entre Temuco y
Victoria en el Tren de La Araucania.

EFE crece de 20 a 30
millones de pasajeros

" 3 anos.

19 millones

Metro Valparaiso transporté a 19
millones de pasajeros en 2012 y
marca un récord histdrico.

it

a mas de 8 millones de usuarios en
2012 y sube un 18% respecto de 2011.

FESUB transporté en 2012 a casi

2 millones 500 mil
personas.

EFE revive coches del
recuerdo con cinco trenes
turisticos entre las regiones
de Valparaiso y Los Rios.

Trenes turisticos: el proyecto
patrimonial de EFE transporta
anualmente a mas de

10 mil pasajeros.



3.4.TRANSPORTE PUBLICO

METROPOLITANO

3.4.1.E1 Sistema de Transporte Pablico de
Santiago

La Direccion de Transporte Plblico Metropolitano

es el nuevo organismo encargado de la gestin y
coordinacion del transporte piblico de la ciudad de
Santiago. Para entender su origen es importante te-
ner presente la realidad que ha vivido el transporte
piblico de la ciudad desde 2007, cuando se integrd,
fisica y tarifariamente, ala totalidad de los buses
de transporte pablico urbano de la ciudad, operados
por empresas privadas, y al Metro de Santiago, a
través de un Unico medio de pago electronico.

El Sistema se inserta en un area de 2.353 km2, que
abarca las 32 comunas de la Provincia de Santiago
mas las comunas de San Bernardo y Puente Alto
(Gran Santiago). Se calcula que 4,9 millones de
usuarios viajan en el Sistema de Transporte Piblico
de Santiago al menos una vez al mes. Durante 2012
se realizaron 1.088 millones de viajes, de los cuales
aproximadamente 650 millones hicieron alguna de
sus etapas en el Metro.

3.4.2.Renegociacion de contratos: impacto
positivo

La evaluacidn de los problemas financieros, operati-
vos y de calidad del Transantiago mostrd la necesidad
de una modificacion profunda del Sistema, en dos
areas clave: 10s contratos con las empresas concesio-
narias de operacién de buses y de servicios comple-
mentarios, | la estabilizacion del financiamiento.

Esto llevd a crear, dentro del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, en abril de 2011,
un Equipo de Redisefio del Sistema, abocado exclu-
sivamente a llevar las negociaciones con las empre-
sas concesionarias de buses y con el Administrador
Financiero de Transantiago, AFT.

La promulgacion de la Ley N® 20.504, en marzo de
2011, otorg6 mayores atribuciones al MTT, To que
posihilitd poner término anticipado a los contratos
con las empresas concesionarias y suscribir nuevos
contratos de manera directa.

Producto de 1a firma de estos nuevos contratos,
durante 2012 se comenzaron a observar logros
importantes en calidad de servicio y acciones en
directo beneficio de los usuarios. Ese afio ingresa-
ron al sistema 1.120 buses nuevos, mas de lo com-
prometido en el proceso de renovacidn de flota, lo
que transforma a la flota del Transantiago en la mas
moderna de Latinoamérica. Estos buses traen una
configuracion interna que mejora la sequridad y 1a
comodidad de Tos usuarios, ademas de cumplir con
los mas exigentes estandares ambientales. Tamhbién
se incorpord un filtro de particulas a mas de 500
buses, con la consiguiente disminucidn del nivel de
5us emisiones contaminantes.

Gracias al mayor involucramiento de los concesio-
narios en el disefio de los recorridos, se fusionaron
unos servicios y se alargaron otros, lo que genero
una disminucién en la tasa de transhordos desde

un maximo de 1,65 en diciembre de 2011, a 1,53 en
diciembre de 2012, logro que favorece alos usua-
rios, mejora su experiencia y disminuye sus tiempos
de viaje.

Debido a que los nuevos contratos definieron que
alrededor del 70% de los ingresos de los concesio-
narios se relacionan directamente con los pasajeros
transportados y otros incentivos incluidos en los
nuevos contratos, 10s concesionarios tomaron ac-
ciones para atacar | reducir la evasion, cuya tasa
cayd de un 27,7% en enero de 2012a un 19,9% en
diciembre, situacion que alalarga genera un impac-
to positivo en las finanzas del Sistema y reduce Ia
presion al alza de las tarifas.
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La red de Metro ha crecido un 21%, pasando de 85 a 103
kilometros entre fines de 2009 y 2012. En este periodo

ademas se sumaron 15 nuevas estaciones, totalizando

108, 1o que equivale a un aumento del 16%. Al mismo

tiempo, la flota del tren subterraneo aumento de 832
cochesa1.030, con unincremento de 27%.
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En paralelo, se trabaj6 para mejorar la velocidad
comercial de 1os buses, incorporando modernos
sistemas de fiscalizacién para controlar el ingreso
de vehiculos particulares a las vias exclusivas para
buses. La incorporacién de cdmaras de fiscalizacidn,
complementada por la demarcacion roja de 1as vias
para una mejor sefializacion, permitid aumentar en
forma importante la velocidad de circulacion en vias
dedicadas exclusivamente a los buses.

La reformulacion del Sistema también considerd
los servicios complementarios —administracion
financiera, red de carga de tarjetas y validacidn
electrdnica-, 1os cuales no respondfan a un modelo
que velara porla calidad de servicio de las personas,
y donde el Estado tenfa poca injerencia para poder
garantizarla. Por eso, durante 1os afios 2011 y 2012
se llevé a cabo un proceso de redisefio, y se rene-
goci6 el contrato con el Administrador Financiero
del Transantiago (AFT). Los servicios contratados
con esta empresa se desagregaron y se entregaron
a empresas que ofrecian mejores competencias.

El traspaso de funciones desde el AFT alas nuevas
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empresas proveedoras de servicios se hizo en forma
paulatina, culminando durante el primer semestre
de 2013. Los nuevos contratos también ponen énfa-
sis en mejorar la calidad del servicio de transporte
plblico que reciben los usuarios.

La renegociacidn conlleva un ahorro de alrededor
de $ 8.000 millones anuales para el Sistema de
Transporte, lo que ademas incluye la incorporacién
de nuevos servicios.

Hasta diciembre de 2012, Metro se relacionaba con
el MTT a través del Administrador Financiero. Sin
embargo, al poner término anticipado al contrato
AFT, Metro quedaba sin relacién alguna con el
Sistema. Por esa razon se firmé un convenio entre
Metro y el MTT, a través del cual se regula el pago a
Metro por la prestacidn de los servicios de operacién
de transporte. Adicionalmente, tamhién se firmd

un contrato para regular la prestacion de servicios
de comercializacion, carga, y postventa de tarjetas
bip!, que es un nuevo rol que pasd a tomar Metro en
el Sistema.



En 2012 se inicio el plan para dotar a 29 estaciones de

Metro de condiciones de accesibilidad, invirtiéendose 35

millones de dolares entre 2012 | 2015. En la estacion Los

Héroes ua se inauguraron siete nuevos ascensores gue
Nersonas con

facilitaran el acceso de discapacitados

movilidad reducida.

3.4.3.Continuidad del financiamiento

El Sistema de Transporte Piblico de la ciudad de
Santiago presenta una serie de problemas de fi-
nanciamiento, algunos de ellos inherentes a las
caracteristicas propias del Sistema (por ejemplo, 1as
implicancias de la integracidn tarifaria).

El Transantiago fue concebido como un sistema
integrado que autofinanciaba su operacidn, con una
tarifa a usuarios similar a 1a existente en el sistema
de micros amarillas, cuyos prestadores de servicio
se organizarfan en empresas formales y con requeri-
mientos de infraestructura dedicada para buses. Sin
embargo, desde sus inicios se observd la necesidad
de financiamiento adicional para proveer un servicio
razonable y mantener heneficios que proveia el
sistema anteriormente, como era el precio rebajado
a estudiantes, y como mecanismo de compensacion
parcial del subsidio implicito que reciben los auto-
movilistas privados por el uso de 1as vias.

Con el fin de evitar 1os aumentos de tarifas por ra-
zZ0nes ajenas a las variaciones de costos de 10s insu-
mos para la provision de servicios, en septiembre de
2013 el Congreso aprohd una modificacion ala Ley

20.378, que aument6 el subsidio transitorio con el
fin de estabilizar 1a tarifa a los niveles actuales.

Sin embargo, uno de los desafios que se aprecian en
el muy corto plazo es la discusion sobre el financia-
miento de la inversidn en nuevas lineas de Metro u
otros proyectos similares que, siendo atractivos en
términos de la calidad del servicio a los usuarios,
presionan fuertemente al alza de 1as tarifas en el
mediano y largo plazo.

Afines del primer semestre de 2013 habia 7,3 km

de vias segregadas en construccion, proyectos de
corredores en estudio por un total de 66 km, y obras
en licitacion o prontas a comenzar para la construc-
cion de 21 km adicionales de corredores.

Estas medidas buscan cumplir con lo establecido en
el programa de gobierno del Presidente Sebastian
Pifiera, quien se comprometid a ofrecer un trans-
porte plblico digno y eficaz para todos los chilenos.
El Sistema de Transporte Piblico de Santiago se
propuso como meta obtener nota 5, mejorando la
reqularidad y frecuencia, basandose en tres pilares:
calidad de servicio, eficiencia y sustentabilidad en
ellargo plazo.
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:: ORGANIGRAMA DTP METROPOLITANO 2013

Director técnico

Fiscalia

Administracidn y Personas

Infraestructura

Si bien existia un equipo encargado de la coordina-
cidn general del transporte piblico de Santiago, en
abril de 2013, mediante un Instructivo Presidencial,
se cred la Direccion de Transporte Piblico
Metropolitano, DTPM, y se le encomendd, entre otras
tareas, “evaluar y proponer las modificaciones nor-
mativas que resulten coherentes con los objetivos de
este Directorio, y, en particular, aquellas necesarias
para una adecuada prestacion de los servicios de
transporte piblico enla Regién Metropolitana”.

Con este hito se inicia un proceso de cambio de Ia
actual institucionalidad: se espera que durante 2014
ingrese a tramite legislativo un proyecto de ey que
consolide el rol de una Direccién de Transporte Piblico
Metropolitano, que utiliza 1as mismas siglas DTPM,
oMo una organizacion eminentemente técnica, con
un proyecto de largo plazo compartido por todos y que
permita lograr la continuidad a la mision de la organi-
zacion, facilite la gestion y coordinacion del sistema,
y permita el desarrollo de proyectos que redunden en
su mejoramiento para beneficio de Tos usuarios.

Con estos cambios se espera mejorar la comunica-
cion, 1a coordinacion y el trabajo con el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo, el Ministerio de Obras
Plblicas, Intendencias, municipalidades y otras
agencias plblicas.

MW/ 132/

Control Operacion Q Planificacién y Desarrollo

3.4.4.1a creacion de 1a DTPM

Regulacién Finanzas corporativas

3.4.5.Integracion: los otros modos de transporte

El crecimiento y el desarrollo de las ciudades ge-
neran la necesidad de aumentar las alternativas y
los modos de transporte. Por esta razon, se esta
estudiando potenciarla red estructurante del siste-
ma pablico, no sélo a través de la ampliacién de la
red de Metro, sino también con la incorporacidn de
otros modos de transporte.

La integracidn es el principal desafio parala DTPM:
se hace cargo de Ta intermodalidad, planificando

y reqgulando el funcionamiento del Transantiago, e
incorporando nuevos modos de transportes como los
trenes de cercania, 1os taxis colectivos e incluso 1as
bicicletas. Y el mayor cambio estd en el foco de su
guehacer, que estd centrado en la calidad del servi-
cio alos usuarios.

Otros desafios que la DTPM llevard en forma direc-
ta o indirecta son: el disefio y la construccion de
infraestructura; el disefio y la aplicacion de ges-
tidn para priorizar el transporte piblico; potenciar
la reduccidn de los tiempos de viaje y mejorar Ia
calidad de servicio. Gran parte de lo anterior im-
pacta en las finanzas del Sistema en el largo plazo,
porlo cual es crucial para la estahilidad de 1a tarifa
alos usuarios.

Tecnologia




3.4.6.CUENTA PUBLICA

4,9 millones

de usuarios viajan en el Sistema de
Transporte Publico de Santiago al
menos una vez al mes.

En 2012

se realizaron 1.088 millones de viajes,
de los cuales aproximadamente 650
millones hicieron alguna de sus etapas
en Metro.
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Desde los inicios del Transantiago,
el nimero de buses aumenté casi
un 40%, pasando del orden de
4,500 en 2007 a 6.300 en 2012.

pr— La cobertura del
Transantiago ha
u aumentado en un
° ° 30% desde sus
inicios, de 2100 km
de red vial cubierta

3 O 0/ por buses en 2007
0 a 2766 km en 2012.

Entre los afios 2010
y 2012, el nimero de
recorridos de buses ha

aumentado un 4,5%,
de 358 a 374.

26% it

de las personas que viajan en
transporte publico paga tarifa escolar

@ El Metro de Santiago ha
aumentado su capacidad en
un 35% entre los afios 2007
y 2012.

L

El nimero de usuarios que no paga su
pasaje cayo de 1de cada 3 a uno de cada
5 entre los afios 2010 y mediados del
2013.

O de los tramos de
3 9 /0 viaje se realiza en
el Metro, el resto

en buses.

La renegociacion de contratos permitio
reducir los costos del Sistema en

$25.300

millones anuales.

1.550%

existen para que los usuarios carguen
su tarjeta bip!, ademas de las 108
estaciones de Metro.

Entre

2009y 2012

el promedio de transbordos que
debia realizar un usuario en sus viajes
cayé deun1,65aun153.

Los buses del

Transantiago tienen en

promedio 4 afios de
afnos antigliedad.

/133 /






Los nuevos contratos del Administrador Financiero

del Transantiago permiten ofrecer mejor servicio a 10s

usuarios y un ahorro de costos al Estado de $8.000

millones anuales.

3.4.1.E1 Plan Maestro de Transporte Piblico de
Santiago

El Plan Maestro 2025 para la Region Metropolitana
es el instrumento de planificacidn clave que
permite integrar en una visién de largo plazo las
propuestas de infraestructura para el transporte
piblico de 1a ciudad.

El plan considera dentro de sus proyectos la incor-
poracion de vias y corredores para el transporte
plblico de buses, nuevas estaciones intermodales,
nuevas lineas de Metro, tranvias, trenes de cercania
y teleféricos.

3.4.8.Infraestructura para buses

Para el éxito de un sistema de transporte piblico es
requisito ineludible asegurar la velocidad de circu-
lacién de los buses y mantener los tiempos de viaje,
con el fin de transformarlo en una opcidn atractiva

para los ciudadanos y competitiva con otros modos
menos sustentables. La inversion en infraestructura
para el Sistema de Transporte Piblico de Santiago
presenta un aumento importante entre los afios
2007 y 2009, para cubrir el déficit de infraestructura
asociado al inicio del Transantiago el afio 2007.

El PTan Maestro de Infraestructura para el Transporte
Piblico de Santiago (PMITP) para el perfodo 2011-
2015 aborda los proyectos de infraestructura vial
para buses y lugares de espera como paraderos,
z0nas pagas, estaciones de transferencia y otros.

Su objetivo es mejorar 1as condiciones del sistema,
poniendo el foco en el usuario y su experiencia de
viaje, ademas de hacer mas eficiente la operacion,
mejorando la velocidad de circulacion y disminu-
yendo con ello Tos requerimientos de flota.

La ejecucidn de dicho plan, tanto en relacion a los
estudios como a su materializacion, depende de
varios organismos puhlicos entre los que se encuen-
tran la Seremi MINVU, el SERVIU, el MOP (Vialidad
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Urbana y Concesiones), 1a SECTRA, 1a UOCT, Ta
Seremi de Transportes, asf como los municipios
involucrados, por mencionar algunos.

Por otra parte, existe otro tipo de infraestructura
para buses, como terminales, Tugares para el acopio
de buses y regulacion de frecuencia, cabezales,
estaciones de intercambio modal y otros, cuya
existencia y correcto emplazamiento es clave parala
eficiencia del Sistema, ya que determina los kil6-
metros en vacio que recorre la flota.

Es necesario entonces disefiar politicas pablicas
que permitan que el Estado preserve y disponga
de espacio para depositos y lugares de acopio de
buses, que permanezcan como parte del Sistema
de Transporte Pdblico, con el fin de garantizar su
correcta operacion en el largo plazo. Debido a que
este tipo de recintos pueden generar externalidades
negativas que dificultan su aceptacion por parte de
la comunidad, es deseable que esta infraestructura
posea un estandar tal que, ademas de mitigar los
impactos negativos que provocan su construccion
y su operacion, ella sea un real aporte al entorno
urbano de la ciudad.
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3.4.9.Vias segregadas, vias exclusivas y pistas
s6lo bus

Actualmente, existen 119,3 km de vias segregadas,
31 km de vias exclusivas en horarios punta, y 61,7
km de pistas sdlo bus para el transporte piblico. Ello
le entrega preferencia ala circulacién de buses, con
el fin de mejorar la velocidad y disminuir los tiem-
pos de viajes de los usuarios del Sistema.

La DTPM esta estudiando la factibilidad de construir
corredores con descarga de pasajeros hacia un ban-
dejon central, lo que requerird buses con puertaa
ambos lados. De este modo, al ingresar a los corre-
dores centrales, los pasajeros abordaran el bus por
la puerta izquierda, y cuando Tos buses circulen por
el resto de 1a ciudad, abordaran por la puerta ubica-
daallado derecho.

Estd en estudio la ingenierfa para la construccion
del corredor Providencia-Alameda-Estacion Central,
proyectado con descarga central. Se espera que las
obras se inicien en el afio 2014 y que su construccién
demore dos afios. Los nuevos corredores se haran
mediante concesiones.






A partir de 2013 el Centro de Monitoreo cuenta con 96
camaras que permiten supervisar en tiempo real Ia calidad

del servicio a los usuarios, Y tambien vigilar Ia regularidad

frecuencia de los servicios.

Estd en estudio la ingenierfa para la construccion
del corredor Providencia-Alameda-Estacion Central,
proyectado con descarga central. Se espera que las
obras se inicien en el afio 2014 y que su construccion
demore dos afios. Los nuevos corredores se haran
mediante concesiones.

Asuvez, considerando el proceso de renovacién

de flota establecido en los nuevos contratos de
concesion, se espera contar con huses con puertas a
ambos lados ya desde el 2014.

3.4.10.Terminales, cabezales y puntos de
regulacion

Para hacer mas eficiente el servicio de transporte
piblico y minimizar los kilémetros en vacio, se debe
disponer de lugares para el almacenamiento de buses
(depdsitos), y de Tugares para permitir la regulacion
de frecuencias (cabezales o puntos de regulacion).

La DTPM, en conjunto con concesionarios y alcaldes,
trabaja en una solucion definitiva, aunque en mu-
chos casos ésta depende, entre otros aspectos, de
modificaciones a la normativa establecida en el Plan
Regulador Metropolitano y otros instrumentos que
regulan el territorio y Tos usos de suelo.

3.4.11.Estaciones de intercamhbio modal

El crecimiento y 1a ampliacion del Sistema de
Transporte Pablico de Santiago requiere facilitar a
los usuarios el intercambio entre Tos distintos mo-
dos, destinando espacios especialmente disefiados
(ue cuenten con atributos de calidad, sequridad y
confort, ademas de Tograr una adecuada fluidez y
eficiencia en los desplazamientos.

Enla actualidad, las estaciones de intercambio mo-
dal estan ubicadas junto a estaciones de Metro, ya
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que laintegracion del Sistema considera s6lo Metro
y buses. De hecho, esta en estudio el desarrollo de
nuevas estaciones de intercambio modal asociadas
alas nuevas lineas 3 y 6 del Metro. Sin embargo, en
el mediano plazo se prevé incorporar otros modos
de transporte.

En ese escenario, el desafio para el MTT serd 1a
construccion de nuevos lugares para asegurar y
facilitar 1a conectividad entre todos los modos de
transporte integrados en el Sistema, probablemen-
te incluyendo tamhién a usuarios de transporte
privado y transporte colectivo menor (taxis colec-
tivos). Ello requiere la voluntad de invertir en so-
luciones a veces mas caras, pero innovadoras y de
calidad, que no sélo se inserten apropiadamente,
sino que tamhién aporten valor al entorno urbano,
y que permitan que todas 1as personas —incluidas
aquellas con dificultad de desplazamiento- puedan
acceder al sistema de transporte piblico en condi-
ciones apropiadas.

3.4.12.Paraderos y zonas de pago extravehicular

Las areas de espera de los usuarios deben ayudar

a mejorar la experiencia de viaje, a través de Ia
constitucion de lugares de espera cémodos, sequros
y que entreguen informacidn sobre el Sistema y el
entorno.

Cobra especial relevancia, a contar de 2011, la incor-
poracion de paneles solares como fuente de energia
paralailuminacidn de refugios en las comunas
periféricas de la ciudad. Ello aumenta la sequridad
de los usuarios en paraderos y es una fuente impor-
tante de ahorro de costos en energfa eléctrica para
los municipios responsables finales de la operacion
y mantencion del mobiliario urbano de la ciudad.

A fines del 2012, el 11,5% de los paraderos (1.363 pa-
raderos) contaba con refugios iluminados con energfa



solar. Se espera que a fines del 2013 esta cifra aumente
a3.600, equivalente a cerca de un 30% de 1as paradas,
la mayoria en sectores periféricos de la ciudad.

Para mejorar la experiencia de Tos usuarios du-
rante el tiempo de espera, alolargo de 2013 se
desarrollara un plan piloto para la construccion de
nuevas zonas de pago extravehicular. Estos luga-
res de espera seran espacios cerrados, cdmodos

y sequros, enlos cuales el usuario dispondra de
informacidn para disminuir la incertidumbre res-
pecto del viaje.

3.4.13.Nuevas lineas de Metro

En el caso del Metro de Santiago, alas lineas

3y 6, actualmente en construccién, que unen
Independencia con La Reina y Cerrillos con
Providencia, respectivamente, se sumaran la linea
7, que correra paralelaalalinea 1y que unird alas
comunas de Maipd y Vitacura, ylalinea 8, que cu-
brira Renca, Mapocho, Baquedano. La definicién de
los proyectos de 1as lineas 7 y 8 deberia realizarse, a
mas tardar, en el afio 2016.

3.4.14.Tranvia eje Oriente

Actualmente se encuentra en estudio el proyecto
Tranvia Las Condes, iniciativa presentada por la
Asociacion de Municipios de la Zona Oriente, cuyo tra-
zado se ha definido en primera instancia por Avenida
Las Condes, desde Manquehue hasta Avenida La
Dehesa con Radl Labbé, en la comuna de Lo Barnechea.

Se espera tener a fines de 2013 Tos resultados de facti-
bilidad técnica, econdémica y social de este proyecto.

3.4.15.Trenes de cercania

En cuanto a los trenes de cercanfa, ademas del
tramo Santiago-Nos, que se encuentra actualmen-
te en construccidn, se consideran los proyectos
Santiago-Melipilla y Santiago-Batuco. Durante 2013
se iniciaron los estudios de ingenieria del proyecto
de Metrotren Santiago-Melipilla, para que en 2016
pueda estar operativo, transportando a 30 millones
de pasajeros anuales y beneficiando, entre otras,
alas comunas de Maipd, Melipilla, Pefiaflor, Padre
Hurtado y Talagante.

ecto mas ambicioso en la historia de Metro es la
construccion de 1as nuevas Lineas 3 u 6, que significan un
crecimiento de 36% respecto a la red actual. Estaran en

operacion en 2016 y 2018 para beneficiar a los habitantes
de cinco comunas adicionales: Independencia, Conchali
Cerrillos, Pedro Aquirre Cerda y Huechuraba.







La DTPM continuara implementando mejoras que
optimicen el servicio al usuario, basando el desarrollo

del sistema en tres ejes estratégicos: calidad de servicio,
eficiencia del sistema y sostenibilidad a largo plazo.
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Se construyeron 1.363 nuevos refugios con
luz solar permanente en 17 comunas durante

2012. Estos llegaran a 3.600 al finalizar
2013, principalmente en zonas alejadas del

centro, donde la delincuencia es una de 1as

preocupaciones centrales de 10s vecinos.

3.4.16.Teleférico

También esta en estudio la factibilidad técnica,
econdmica y social del teleférico Bicentenario,
que uniria el sector de Tobalaba/Apoquindo con la
(Ciudad Empresarial, en Huechuraba.

La incorporacion de estos proyectos al Sistema de
Transporte Pablico de Santiago requerird la reade-
cuacion de los servicios de buses que alimenten
estos sectores, con el fin de acercar a los usuarios
alos nuevos servicios de la red estructurante, asi
como facilitar el intercambio de los usuarios entre
los distintos modos de transporte a través de in-
fraestructura intermodal apropiada.

3.4.17.Conductores profesionales

Los conductores son la cara visible frente al usuario
del Sistema. Por ello es necesario contar con con-
ductores profesionales, que cumplan a cabalidad

el programa de operacion (frecuencia, horarios,
paradas, etc.), traten a los usuarios con amabilidad
y velen por la sequridad de las personas a hordo del
bus que conducen.

Ello no pasa sdlo por la capacitacién enla con-
duccion y relacion con los usuarios. Para que ello
ocurra, se requiere que los conductores estén
satisfechos con sus condiciones laborales y com-
prometidos con la labor que realizan. Es necesario
abordar, entonces, 1as condiciones de los conduc-
tores durante su periodo de descanso en terminales
y cabezales.

Por otra parte, 1a escasez actual de conductores y la
existencia de una sindicalizacidn atomizada hacen
necesario dar dinamismo al mercado laboral. La

Ley 20.604 de 2012, que modificala Ley 18.290 de
Trénsito, estableciendo requisitos alternativos para
obtener licencia profesional de conducir, permite
aumentar la oferta de conductores, para asi dispo-
ner de mas tiempo para capacitar tanto a los nuevos
como a los actuales conductores.

3.4.18.Informacidn a usuarios

Uno de Tos mayores atributos de un sistema de trans-
porte piblico de calidad son su estabilidad y pre-
dictibilidad. Ello se refiere a que en toda 1a ciudad,
independiente de 1a zona y de 1a empresa prestadora
del servicio, 1a calidad del servicio sea homogénea,
en cuanto a calidad de espera, la regularidad del
servicio, predictibilidad de tiempos de viaje, etc.

Dado que no siempre es posible contar con un
sistema que presente la regularidad y Ia predic-
tibilidad esperadas, es fundamental entregara

los usuarios la informacidn que les permita tomar
mejores decisiones para disminuir los tiempos de
espera o reducirla incertidumbre. Para ello se ha
implementado una serie de canales para informar
alos usuarios, desde el manual de normas graficas
del sistema y los sistemas de mantencion de infor-
macion (cenefas, paradas y paneles), las paginas
web de 1a DTPM y aquella dirigida a 1os usuarios,
hasta canales basados en redes sociales y otros
como el periddico DTP Noticias.
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Ademads, existen buenos sistemas de informacidn en
linea, como informacién del tiempo que falta para
que Tlegue el préximo bus, ubicacion de paraderos
mas cercanos al lugar de la consulta y ubicacion de
puntos de carga, entre otros.

También existe una politica de mayor transparencia
de informacidn, 1o que ha permitido que entidades

0 desarrolladores privados generen una serie de ca-
nales abiertos al pablico (principalmente mediante
aplicaciones web para teléfonos celulares).

3.4.19.Red de comercializacion y carga de la
tarjeta hip!

El nuevo contrato con Metro como proveedor de Tos
servicios de comercializacion y carga de la tarjeta
bip! considera potenciar distintos medios de pago
alternativos, mejorar 1a coberturadelaredyla
generacion de convenios con empresas que per-
mitan potenciar el post pago y/o la carga remota.
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Ello permitird disminuir los niveles de evasion
involuntaria, al mejorar el servicio y cobertura de la
red de carga.

Ala fecha existen mas de 1.550 lugares para que los
usuarios carguen su tarjeta hip!, ademas de las 108
estaciones de Metro.

3.4.20.Transporte publico menor

El transporte piiblico menor, conformado por taxis
basicos, taxis colectivos, taxis ejecutivos y de turis-
mo, ha sido y sequira siendo un actor fundamental
del sistema de transporte pablico del pafs, y en
particular de la capital. El desafio mayor a largo plazo
es modernizar la flota, ordenar su circulacion e incor-
porar elementos tecnoldgicos en su operacidn, que
permitan controlar la ejecucién de sus rutas, la plani-
ficacion de sus servicios y la incorporacién de siste-
mas de pago, todo lo anterior enlalinea de continuar
avanzando en la profesionalizacidn del sector.



3.4.21.CUENTA PUBLICA

La proporcién de buses que no cumplen
el estandar Transantiago (Enchulados)
ha caido de un 47% en 2007 a un 2,2%
en 2012.

1.363 PARADEROS

A fines del 2012, el 11,5% de los
paraderos contaba con refugios
iluminados con energia solar. Se espera
que a fines del 2013, esta cifra aumente
a 3.600, equivalente a cerca de un 30%
de las paradas, la mayoria en sectores
periféricos de la ciudad.

El nimero de paraderos con refugio ha
aumentado de 7.995 en 2009 a 9.910 en
2012. Ello permite mejorar la calidad de
la espera y seguridad de los usuarios del
transporte publico.

38,7%

La proporcién de costos del Sistema
financiado con fondos fiscales ha caido
de un 49,1% en 2009 a un 38,7% el 2012.

El porcentaje de buses que

(4
cuenta con elementos de
accesibilidad para personas
‘- con movilidad reducida y con

algln tipo de discapacidad ha
aumentado de 42% en 2007 a 79% en
2012. Ello considera piso bajo, espacio y
rampas para acceso de sillas de ruedas,
sefalizacién Braille y otros.

119,3km| 31km | 61,7 km

_— e/ = = =

Actualmente, existen 119,3 km de vias
segregadas, 31 km de vias exclusivas
en horarios punta y 61,7 km de pistas
sé6lo bus para el transporte publico. Ello
le entrega preferencia a la circulacion de
buses, con el fin de mejorar la velocidad
y disminuir los tiempos de viajes de los
usuarios del Sistema.

1139

La delincuencia a bordo de los buses a
caido de 5.719 delitos en 2006 a 1.139
delitos en 2012.

D s

Durante 2012, un 68% de los egresos
del Sistema se distribuyeron a
Concesionarios de Buses, un 23%

a Metro, un 8% a la administracién
financiera y tecnoldgica del Sistemay un
1% a otros prestadores.

Entre 2006y 2012

el nimero de accidentes en que se vio
involucrado un bus de transporte publico
cay6 de 6.366 a 2.841, el nimero de
fallecidos de 112 a 62 y el nimero de
lesionados de 4.409 a 1.871.
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3.5. AERONAUTICA CIVIL / JAC

3.5.1.Planificacion aeronautica

LaJunta de Aerondutica Civil, JAC, es el organismo que
tiene como mision ejercer la direccion estratégica de
la aviacion civil en Chile, con el fin de que exista la
mayor cantidad de servicios aéreos accesibles, efi-
cientes, competitivos, sequros y de calidad. Conforme
a dicha misidn, el Consejo de laJAC y la Secretaria
formulan propuestas en materia de planificacion
aeronautica. Dicha planificacién comprende tanto la
politica aeronautica de cielos abiertos, que posibi-
lita el acceso a los servicios aéreos, como la politica
intersectorial de infraestructura aeroportuaria.

En 2013 se conformd un comité de expertos, inte-
grado por profesionales del sector pablico y priva-
do, con el fin de generar propuestas que permitan el
desarrollo de la aviacién civil chilena.

3.5.2.Politica de Cielos Abiertos

Nuestro pais mantiene acuerdos de servicios aéreos
con mas de 50 paises alrededor del mundo.

Al afio 2030 se espera contar con la liberalizacion
total de los cielos en Latinoamérica. Para alcanzar
esta meta, Chile y otros pafses de la Alianza del
Pacifico trabajan en una reciente iniciativa que
progresivamente ird liberalizando los cielos.

En este mismo sentido, existe un convenio mul-
tilateral de cielos abiertos para la regién latinoa-
mericana, promovido por nuestro pais en el marco
de Ta Comisidn Latinoamericana de Aviacidn Civil
(CLAC). Este convenio ya ha sido firmado por nue-
ve paises de la regidn, entre ellos Chile, y cuenta
con una ratificacién.

3.5.3.Plan Maestro de 1a Red Primaria de
Aeropuertos

La capacidad actual de los aeropuertos, espe-
cialmente del Aeropuerto Arturo Merino Benitez
(principal nodo de 1a red aeroportuaria), deberd
satisfacerla demanda proyectada, para no cons-
tituirse en una limitante para el crecimiento del
transporte aéreo.
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La Secretaria General de la JAC constat6 la necesi-
dad de asumir y consolidar 1as 1abores como ente
coordinador para el analisis estratégico de la red
primaria nacional de aeropuertos. A partir de un
estudio de estimacion de demanda, 1a JAC cuenta
con una metodologia confiable para el desarrollo de
las proyecciones de corto, mediano y largo plazo, y
con una hase de datos que permite suimplementa-
cién. Se espera contar, de aquia 2015, con un Plan
Maestro de 1a Red Primaria de Aeropuertos del pais
gque permita tener una visién global y que comple-
mente 1a vision particular de Tos planes maestros por
aeropuertos ya existentes.

3.5.4.E1 concepto de ciudad/comuna-aeropuerto

Para que 1a planificacion permita una coordinacion
y conciliacion entre el desarrollo de la actividad
aeronautica y el desarrollo de la ciudad y comuna
que alberga al aeropuerto, 1a JAC esta trabajando 1a
visién ciudad/comuna-aeropuerto.

La visidn de ciudad/comuna-aeropuerto es compa-
tible con la politica plblica de construir aeropuertos
fuera de las ciudades, facilitando de esta formala
coexistencia entre el desarrollo de 1a actividad ae-
ronautica y el desarrollo de las comunas y ciudades.
Para promover la proteccion del entorno aeropor-
tuario se requiere promover la coordinacion entre
las politicas de desarrollo urbano con los planes
maestros de cada aeropuerto y de los servicios que
intervienen en suimplementacidn.

Teniendo esta visién en cuenta, 1a Secretaria
General de 1aJAC, en coordinacion con los actores
competentes, propondra en 2014 la normativa apro-
piada para proteger la actividad aeronduticaenla
ciudad/comuna-aeropuerto, en concordancia con el
trabajo desarrollado por la Comision Coordinadora
de Aerédromos y Desarrollo Urbano, CADU. También
promovera laincorporacion de este concepto ala
planificacidn territorial, en 2015. Y se espera contar
con una politica de desarrollo para el entorno inme-
diato del aeropuerto dentro del concepto ciudad/
comuna-aeropuerto, objetivo que debiera ser al-
canzado el afio 2017.



|a Junta de Aeronautica Civil (JAC) ha cumplido un

rol fundamental alcanzando una serie de acuerdos

aerocomerciales con otras economias, que buscan el

desarrollo del pais.
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Promover el desarrollo del transporte aéreo comercial
nacional e internacional, con el fin de que exista

la mayor cantidad de servicios aéreos accesibles,
eficientes, competitivos, sequros y de calidad, en
beneficio de los usuarios, es uno de 10s principales

3.5.5.Estudio sobre conectividad ciudad-
aeropuerto

Las aerolineas brindan el servicio de transporte
aéreo. Sin embargo, al momento de evaluar su
experiencia de viaje en forma integral, el pasajero
considera ademas la infraestructura aeroportuaria
y la conectividad de 1a ciudad con el aeropuerto.

El nivel de conectividad da cuenta del tiempo y el
costo del traslado ciudad-aeropuerto, To que depen-
de de lainfraestructura vial, del transporte pblico,
y ademas de otras variables como la disponibilidad
de estacionamientos en los aerédromos.

objetivos en materia aeronautica.

Se plantea analizar 1a opcidn de contar con un servi-
cio de transporte plblico masivo al Aeropuerto Arturo
Merino Benitez —un servicio ferroviario o mediante
otra tecnologia similar— que permita una fluida cone-
Xién con los otros modos de transporte de la ciudad.

LaJAC se ha planteado 1a necesidad de realizar un
estudio que analice la conectividad ciudad-aero-
puerto de los aerddromos con mayor trafico del pais,
esperandose sus resultados para 2015. Para 2017 se
espera contar con estudios que permitan conocer

el comportamiento de viaje (origen-destino) de

los pasajeros que utilizan el transporte aéreo en las
regiones del pafs con mayor trafico.




3.5.6.Calidad de Servicio: Derechos de los
pasajeros aéreos. Seguros aéreos

La requlacién nacional de los derechos del pasajero
proviene tanto del derecho aeronautico como del
derecho del consumidor y se refiere fundamental-
mente al derecho de informacion, retraso, cancela-
cion de vuelo, denegacion de embarque por sobre-
venta, pérdida de equipaje y responsabilidad de 1as
agencias de viajes y del transportista aéreo.

Para los vuelos internacionales, 1a legislacion apli-
cable estd contenida en el Convenio de Montreal
(1999), que se encuentra vigente en Chile desde el
afio 2009.

Debido al aumento sostenido de pasajeros transpor-
tados, se ha puesto especial énfasis enla entrega
de informacion de los derechos que Te asisten al
pasajero aéreo y en el fomento de la cultura del
reclamo, para que los pasajeros puedan hacer valer
tales derechos.

Para facilitar el acceso a la informacidn y el proce-
dimiento de reclamos, se buscaran nuevas formulas
que permitan difundir los derechos de los pasajeros.
Con tal fin, se trabaja en la generacidn de la ver-
sion 2.0 de la aplicacion para dispositivos maviles
que contiene los derechos del pasajero aéreo yla
instalacion de tdtem tactil enlos aeropuertos y
aerddromos con mayor trafico a nivel nacional. La
implementacidn de estas medidas debe estar finali-
zada dentro del préximo trienio.

Dentro de Tos requisitos que se exige para operar
comercialmente, se encuentra el contar con seguros
de pasajeros y terceros en superficie. En una recien-
te ampliacidn de la cobertura obligatoria exigida por
1aJAC, se incluyd expresamente a los tripulantes y
demas ocupantes de 1as aeronaves comerciales.

3.5.7.Estrategia Nacional para 1a Aviacion Civil

Sobre la base de todo lo indicado, se plantea como
desaffo de 1a JAC1a elaboracion de una Estrategia
Nacional para la Aviacion Civil, que involucre tanto
la aviacion comercial como la no comercial, y que
proyecte esta actividad a mas de 20 afios. La idea es
recoger la opinidn y los intereses de la diversidad
de actores que componen el sistema aeronautico
nacional, y generar objetivos y metas concretas para
el desarrollo de la aviacion civil en Chile.

Adicionalmente, se hace pertinente considerar la
utilizacion del modo de transporte aéreo no sélo
para el transporte nacional a nivel interprovincial o
regional, sino también dentro de las mismas ciuda-
des, donde ha aumentado, por ejemplo, el uso de
helicépteros, y donde surge por 1o tanto la necesi-
dad de nuevos helipuertos.

La perspectiva planteada sera parte del analisis
llevado a cabo por el comité de expertos que busca
visualizar el transporte aéreo a mas de 20 afios
plazo. El desafio de futuro consiste, entonces, en
generar los incentivos adecuados y 1a promocién
necesaria tanto para la aviacion comercial como para
la no comercial, de modo de contar con servicios de
transporte aéreo que satisfagan las necesidades de
sus diversos usuarios.

La Junta de Aerondutica Civil (JAC) registré en 2012
un movimiento de 15,2 millones de pasajeros en
Chile. De ellos, 14,2 millones (93,4%) se movili-
zaron a través del principal aeropuerto, Comodoro
Arturo Merino Benitez.

El crecimiento del transporte aéreo en Chile ha
mostrado un gran dinamismo en los Gltimos afios,
con tasas de crecimiento en pasajeros transportados
que bordean el 17% anual para los afios 2011 y 2012.



La campana sobre Derechos y Obligaciones del Pasajero
Aéreo que se haimplementado anualmente a partir de

2010 cuenta, ademas, con una aplicacion para dispositivos
moviles que facilita el reclamo a los pasajeros, ya que

permite realizarlo en linea.

Se espera que este dinamismo se mantenga en
los proximos afios con un importante desarrollo
del mercado nacional. De acuerdo al estudio
licitado por1a JAC, "Estimacién de Demanda por
Transporte Aéreo”, se proyectan a 2030 algo mas
de 30 millones de pasajeros nacionales y casi 11
millones de pasajeros internacionales en Chile;
lo que se traduce en 2,17 viajes por persona,
considerando las proyecciones poblacionales de
CELADA-CEPAL.

Una cuantificacion importante de los beneficios
generados por el desarrollo del transporte aéreo
enla economia nacional se observa en el infor-
me contratado porla IATA sobre los "Beneficios
Econdmicos del Transporte Aéreo en Chile"”, pu-

blicado el afio 2012, muestra que el aporte directo

e indirecto de la industria al PIB es de un1,6%,
y el aporte que se realiza a través del turismo es
del 1,4%.

Derechos del Pasajero Aéreo

En total, 73.000 puestos de trabajo son generados
por la industria aeronautica (directa e indirecta-
mente) y 88.000 a través del desarrollo del turismo.

La red primaria nacional de aeropuertos y aerg-
dromos esta compuesta, de norte a sur, porlos
siguientes aeropuertos y aerddromos: aeropuerto
Chacalluta de Arica, aeropuerto Diego Aracena de
Iquique, aeropuerto Cerro Moreno de Antofagasta,
aerddromo El Loa de Calama, aerédromo Desierto
de Atacama de Copiapd, aerddromo La Florida de
La Serena, aeropuerto Mataveri de Isla de Pascua,
aeropuerto Comodoro Arturo Merino Benitez de
Santiago, aeropuerto Carriel Sur de Concepcidn,
aerddromo Maquehue de Temuco, aerédromo Pichoy
de Valdivia, aeropuerto El Tepual de Puerto Montt,
aerédromo Balmaceda de Balmaceda y aeropuer-
to Presidente Carlos Ibafiez del Campo de Punta
Arenas. Esta red sustenta el 99% del movimiento de
pasajeros en Chile.
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3.5.8.CUENTA PUBLICA

Mas de

15,2 MILLONES

de pasajeros transportados en el aiio
2012, con una tasa de crecimiento
promedio anual de 16,2% en el periodo
2010-2012.

En 2012 se transportaron
por via aérea 8,3 millones de
pasajeros dentro de Chile,
con un crecimiento de un
65% en relacién a 2009.

14,2 millones de pasajeros
transportados a través del aeropuerto
Arturo Merino Benitez.

93,4% del total

Informe de regularidad y puntualidad:

100%

de cobertura de los aeropuertos y
aerédromos de Chile con servicio
regular de pasajeros.

Mas de

318.000

toneladas de carga transportadas en el
afio 2012.

% En el afio 2011,
l se aprueba

por primera

vez en Chile, el Programa Nacional
de Facilitacion del Transporte Aéreo
Internacional.

En el afio 2012 la cantidad de vuelos
ofrecidos para rutas internacionales
saliendo de Santiago se incrementé en
un 36% en relacion al afio 2009.

En el afio 2012 la cantidad de vuelos
ofrecidos para rutas nacionales saliendo
de Santiago se incrementé en un

o en relacion al
0 afio 2009.

En el afio 2012 la cantidad de vuelos
totales ofrecidos saliendo desde
Santiago se incrementé en un 40% en
relacion al afio 2009.

Al afo 2013 existen acuerdos de
servicios aéreos con mas de

50 paises

alrededor del mundo.

La industria aeronautica aporta
aproximadamente un 1,6% al PIB
(directa e indirectamente) y un
1,4% del aporte al PIB se cataliza
a través del turismo.

/3.000

puestos de trabajo aportados por

la industria aeronautica (directa e
indirectamente) y 88.000 puestos
catalizados a través del desarrollo del
turismo aproximadamente.

+

Desde el afio 2012 en la aviacion
comercial, ademas de los pasajeros y
terceros en superficie, se encuentran
asegurados los tripulantes y demas
ocupantes.
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3.6. FISCALIZACION DE

TRANSPORTES
El proceso de transformacidn llevado a cabo por el ciones de operacidn de los servicios de pasaje-
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones ros concesionados y de 10s servicios terrestres,
también se ha reflejado en las tareas que desarrolla maritimos, fluviales, lacustres, ferroviarios y
el Programa Nacional de Fiscalizacién del MTT, cuya aéreos que reciben subsidios para operar;

mision es controlar el cumplimiento de 1a normativa

) ) . >»> Elcontrol de emisiones de buses y camiones;
para mejorar la seguridad y 1a calidad del transpor-

te. Lo anterior, con la visién de ser referentesenla > Eluso del cinturdn de seguridad por parte de los
fiscalizacion de transportes a nivel nacional. pasajeros;

Los pilares centrales para lograr estos objetivos son: > El control de 1a informalidad que se da en todos
calidad, sequridad e informacion. los modos;

Entre 1as tareas principales del programa que se »> lainspeccion del buen funcionamientos de plan-
desarrollan alo largo de todo el pafs, se encuentran: tas de revision técnica, gabinetes psicotécnicos

de Tos municipios, de las escuelas de conductores

»> |afiscalizacion de la calidad y de las condiciones .
y los talleres diésel.

técnicas y de sequridad de los servicios y vehicu-
los de transporte piblico y privado de pasajeros, ~ >> Elcontrol de evasion del pago de tarifas del
del transporte escolar y del transporte de carga. Sistema de Transporte Urbano de Santiago,

. - ) Transantiago.
»> La fiscalizacion del cumplimiento de las condi-
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3.6.1.Gestion al 2013

La realizacion en terreno de estas tareas requiere
fiscalizadores cada vez mas especializados y empo-
derados ensu rol. Es por ello que los esfuerzos de
los (ltimos dos afios se han enfocado principalmen-
te en reforzar 1as capacidades humanas y técnicas
del equipo, generar mejoras en sus remuneraciones,
incrementar sus niveles de proteccién social, poten-
ciarlaimagen corporativa e incrementar los niveles
de sequridad y proteccidn personal en el trahajo en
terreno. Adicionalmente, se han efectuado acuerdos
con dreas y clientes relacionados para redisefiar la
estrategia nacional de fiscalizacion, apuntando a
tener mayor cobertura y presencia a nivel nacional,
mediante 1a incorporacién de mas tecnologia, mejor
utilizacidn de las horas del equipo en el trabajo en
terreno, y capacitacion del equipo humano en con-
cordancia con estos nuevos desafios.

En materias de gestion, los esfuerzos estan cen-
trados en evaluar 1os nuevos planes de operacion

de fiscalizacion en terreno, e implementar mejoras
tecnoldgicas para la operacion en el corto plazo.

Durante 2012 y 2013 el foco estuvo puesto también
en el redisefio de os planes de fiscalizacion, con el
fin de asequrar el impacto del control para adap-
tarse a necesidades actuales y futuras, mediante la
implementacidn de planes de operacion agrupados
por ambitos de fiscalizacion: vehiculos, servicios,
subsidios, pasajeros, operativos focalizados y es-
tablecimientos. Tamhién se implement6 el reporte
automatizado de controles e infracciones de las
tareas realizadas enla via piblica, y se trabajé enla
evaluacion y el ajuste semestral de estos planes.

Otro logro fue la incorporacion de tecnologfas en ta-
reas de control. En este sentido, se implementd un
sistema de fiscalizacion automatizado con camaras
en vias exclusivas de Transantiago, y se encuentra
en etapa de construccion un sistema similar en el
sector de La Piramide, que detecta la circulacion

de camiones en horarios restringidos con el fin de
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:: Fiscalizacion

Elizabeth Maulén

evitar accidentes, ambos en 1a Regién Metropoli-
tana. Asimismo, se incorpord equipos méviles de
fiscalizacion PDA (Portable Digital Assistant), los
que permiten optimizar tiempos de ejecucion de
controles en via piblica.

Otra de Tas iniciativas implementadas en este pe-
rfodo fue el programa de induccidn, con médulos de
instruccidn practica y tedrica, paralos inspectores
que ingresan al programa.

3.6.2.Hoja de ruta para el periodo 2014-2015
>> Nueva institucionalidad

Se trabajara en la propuesta de un proyecto

de Tey que contemple los cambios necesarios
para contar con una nueva institucionalidad:

un Servicio de Fiscalizacion dependiente de la
Subsecretarfa de Transportes. Las principales
funciones del nuevo servicio seran fiscalizar el
cumplimiento de Tas normas de todos los modos
de transporte terrestre y disposiciones del MTT,
con atribuciones para sancionar y tramitar ad-
ministrativamente el cobro de las infracciones
ohtenidas por medios tecnoldgicos. El servicio
también podra proponer la creacidn y modifica-
cion de normas.
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Respecto a los inspectores, sus principales
funciones serdn fiscalizar el cumplimiento de la
normativa de transporte terrestre de pasajeros,
carga y establecimientos complementarios,

y aplicar sistemas automatizados de control y
tratamiento de infracciones. Los inspectores,
dentro de esta nueva institucionalidad, tendran
la calidad de ministros de fe, y podran retirar de
circulacion los vehiculos que no cuenten con las
autorizaciones del MTT, y suspender el funcio-
namiento de los establecimientos requlados por
el MTT que no cumplan las condiciones estable-
cidas enlos contratos.

»> Tramitacion administrativa y cobro de Infraccio-
nes automatizadas

Enlaactualidad, los Juzgados de Policia Local
gue tienen jurisdiccion en los lugares donde se
encuentran instalados los dos sistemas auto-
matizados de deteccién de infracciones que
existen en Chile (multas por no pago de TAG y
por uso de vias exclusivas de Transantiago), se
encuentran muy sobrecargados con el volumen
de infracciones que estos sistemas generan.

Se recomendara que el nuevo Servicio de Fisca-
lizacién de Transportes disponga de un sistema
moderno que permita notificar electrénicamen-

Esteban Herrera



te alos infractores, acompafiando 1as pruebas
fotograficas, los datos y el registro obtenidos
por la tecnologia, y que se creen sistemas de
pago para que dichas multas puedan ser can-
celadas en linea a través de Internet, dejando

alos Juzgados de Policia Local s6lo como una
(ltima instancia de apelacidn para que el in-
fractor pueda efectuar sus descargos en caso de
que lo estime conveniente.

Paralograrlo anterior se requiere una modi-
ficacion legal que cree esta instancia previa

alos juzgados y que permita realizar dicho
proceso, y que regule el procedimiento y las
atribuciones de los inspectores de Transpor-
tes. Estas materias tamhién estaran compren-
didas en el proyecto de ley que desarrollard la
nueva institucionalidad para el actual Progra-
ma de Fiscalizacion.

>> Atribuciones para controlar luz roja y velocidad

con equipos tecnoldgicos

Esta atribucion, actualmente, sélo es ostentada
por Carabineros de Chile y por los inspecto-

res fiscales designados por el Ministerio de
Obras Publicas para los casos que contempla
expresamente la Ley 18.290, Ley de Transito.
Es por ello que a través de un proyecto de ley

>>

se buscara que los inspectores fiscales del MTT
también puedan tener esta atribucién.

Los inspectores del MTT llevan mas de un afio
operando equipos tecnolégicos para controlar
el correcto uso de vias exclusivas de buses de la
ciudad de Santiago, y prontamente se sumara
el control automatizado de 1a restriccion de
circulacion para camiones en el sector de La
Piramide, enla Regién Metropolitana. Tamhién
es importante sefialar que el Programa de Fis-
calizacion de Transportes no sélo cuenta con
inspectores con conocimientos y experiencia en
la utilizacién de equipos tecnoldgicos que les
permiten efectuar fiscalizaciones remotamente,
sino que también cuenta con un equipo de ex-
pertos que han disefiado e implementado estos
proyectos que hoy permiten efectuar el control
de manera efectiva. En esta linea, al obtener
esta atribucidn, se busca sequir aportando en
las mejoras en las condiciones de calidad y
seguridad de las personas de nuestro pais.

Habilitacion de cuatro oficinas provinciales de
fiscalizacion

Dados el crecimiento del parque vehicular de
algunas de 1as regiones de nuestro pafs, el
nacimiento de nuevos polos de desarrollo, y 1as

Los inspectores del MTT han comenzado a operar equi

tecnologicos
exclusivas de buses enla ciudad de Santiago.

nara controlar el correcto uso de vias




distancias existentes en algunas zonas, surge
la necesidad de incorporar oficinas provinciales
de fiscalizacidn. Se trata de sectores que se han
posicionado como niicleos importantes co-
mercialmente, con alta densidad de poblacidn,
y en donde la tramitacion de solicitudes y la
fiscalizacion de transportes se hacen complejas.
Considerando dichos factores, se ha priorizado
establecer oficinas provinciales de fiscalizacion
enlalsla Grande de Chiloé, ylas comunas de Los
Angeles, San Felipe y Calama.

>> Mediciones de impacto de la labor fiscalizadora

En el mediano plazo el servicio debiera ser
capaz de demostrar la influencia directa de

la fiscalizacion enla reduccion de la tasa de
rechazo por al uso de cinturdn de sequridad de
pasajeros de transporte piblico; enla reduccién
del niimero de accidentes, muertos y lesionados
de los vehiculos de transporte de pasajeros; en
lareduccidn de la deteccién de incumplimientos
de frecuencias y horarios en diferentes servi-
cios; enlamejora enla calidad de los servicios
percibida por los ciudadanos y en el aumento de
las velocidades comerciales del Transantiago en
vias exclusivas controladas con camaras auto-
matizadas, entre otros aspectos.

>> Sistemas de monitoreo mediante el uso de GPS en
vehiculos.

Fiscalizacion del cumplimiento de servicio y
contratos mediante uso de GPS en plataforma
unificada para Transporte Subsidiado y Trans-
porte Escolar. De esta forma, se pretende dis-
poner de un sistema tecnoldgico que permita
unificar todas las tramas de GPS de diferentes
proveedores en una sola fuente de informa-
cién, para asi monitorear otros servicios de
transporte terrestre de pasajeros por esta via.
Esto tamhién permitiria, por ejemplo, poner

en marcha el monitoreo remoto del Transporte
Escolar en zonas urbanas y rurales, ademas de
la fiscalizacién del cumplimiento de los servi-
cios de zonas aisladas, a los cuales se Tes otorga
un subsidio para operar. En este mismo sentido,
también se espera aplicar el uso de GPS en
taxis, para asi contribuir a su ubicacion dentro
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de determinadas zonas, e incluso para verificar
el correcto cobro de tarifas.

3.6.3.0rganizacion interna y recursos humanos

Para avanzar en los sistemas que permitan apoyar
el desarrollo de las iniciativas antes descritas se
plantean las siguientes iniciativas de mediano
plazo:

>> Consolidacion del Instituto de Fiscalizacion. El
Instituto de Fiscalizacion, que formara parte
del Area de Personas del nuevo Servicio, se
encargara de planificar y elaborar los planes
y programas de capacitacion requeridos para
los inspectores, ademas de validar sus conoci-
mientos de manera permanente y acorde con
los nuevos desaffos. Y gestionara el conoci-
miento del Programa, generando transferencia
de competencias técnicas desde los inspecto-
res mas capacitados a 1os mas nuevos.

Estas iniciativas, orientadas a la gestion de perso-
nas, permitiran avanzar para aumentar el sentido
de pertenencia, disminuir los indices de rotacion e
incrementar la capacitacion. Todo esto para lograr
que el programa sea un mejor lugar para trabajar, y
para que esto redunde en mas y mejor fiscalizacidn.

>> Control de 1a Gestion. En la actualidad el pro-
grama maneja mas de 500 mil registros de
controles de via pablica y establecimientos, y
240 mil de infracciones detectadas por equipos
tecnolégicos, anualmente, cada uno con mas
de 90 variables o indicadores asociados. Dicha
informacion es administrada por el drea de
control de gestion, que concentra ademas el
seguimiento de proyectos, el control estraté-
gico, operacional y de auditoria. Asimismo, 1a
organizacién cuenta con un Sistema de Gestion
de Calidad certificado con estandar internacio-
nal 150 9001 desde el afio 2009, el que ha sido
reconocido hasta el afio 2016. Los avances en
esta linea deben ir porlaincorporacion de tec-
nologia que permita administrar la informacion
para tener un control de gestion operacional
y otro estratégico, asociado a mediciones de
impacto y propuesta de valor.



Se recomendara que el nuevo Servicio de Fiscalizacion

de Transportes disponga de un sistema moderno que

nermita notificar electronicamente a los infractores

acompanando las pruebas fotograficas, datos y de

registro obtenidos por la tecnologia, y que se creen
sistemas de nara que dichas multas puedan ser

canceladas en linea a traves de Internet.

Campaiia para uso y fiscalizacion de vias

exclusivas del Transantiago
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Johanna Vollrath

3.7.5SEGURIDAD VIAL

La Comisidn Nacional de Seguridad de Transito, CO-
NASET, existe desde 1993 y es un organismo intermi-
nisterial, encargado de liderar las politicas de Sequ-
ridad Vial en Chile. Esta integrada por un Comité de
Ministros que define las metas y politicas de accién
de largo plazo y una Secretaria Ejecutiva permanente
gque propone y ejecuta el Plan de Accidn.

3.7.1.Plan de Accion Estratégico 2011-2014

En promedio, cinco personas mueren diariamente
en calles y carreteras de Chile por alglin accidente
de transito. A pesar de los avances registrados
durante los ltimos afios en materia de normativa,
fiscalizacion y educacion, todavia se requiere lle-
gar directamente a los ciudadanos para que tomen
conciencia de este problema social, y participen en
un trabajo conjunto con las autoridades de gohierno
e instituciones ptblicas y privadas para resolverlo.

fatales en Chile.

:: CONASET

Rodrigo Cruces

Salvar una vida es, finalmente, unlogro que involu-
craatodalasociedad.

Este problema no existe solamente en Chile. A nivel
mundial, hay mas de tres mil defunciones diarias
por esta causa, y mas de la mitad de las victimas no
viajaba en automoévil. Preocupada por esta realidad,
la Organizacion de Naciones Unidas, ONU, declard
en 2011 el "Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020". Chile adhirid a este llamado, estable-
ciendo como meta de Seguridad Vial a nivel pafs el
"reducir en un 20% la tasa de fallecidos por acci-
dentes de transito al 2014".

Paralograr esta meta, el Comité de Ministros de
CONASET definié un Plan de Accién Estratégico para
el periodo 2011-2014. El plan se focaliza en camhbios
normativos, de control y fiscalizacién, de educacion
y difusidn, con el objetivo de desarrollar una Cultura
de Sequridad Vial en Chile.

Como hoja de ruta, se mantiene el desafio de abordar en
forma integral problemas como el exceso de velocidad
factor contribuuente al 40% de los accidentes con victimas

Patricia Bonomo



Entre los primeros logros conseguidos destacan 1os
siguientes:

>> Promulgacién de la Ley 20.580, “Tolerancia Cero
al Alcohol”, vigente desde marzo de 2012, que
aumenta las sanciones por conduccion bajo la
influencia del alcohol o de las drogas.

>> Promulgacion de la Ley 20.604 de formacion de
conductores profesionales, vigente desde julio
de 2012.

>> Promulgacion de la Ley 20.508, vigente desde
abril de 2011, que obliga al uso de cinturén de
seguridad en Tos buses interurbanos.

>> Mejoramiento del sistema de otorgamiento de
licencias de conductor. Se implementd un nuevo
examen de conocimientos teéricos para postu-
lantes alicencia clase B y C, y para conductores
profesionales. Ademds, entrara en vigencia un
examen practico para conductores clase B a fines
de 2013.

>> Se trabaja en la implementacion de un nuevo
documento de licencia de conductor, que faci-
litala fiscalizacién y a su vez, persigue evitar
falsificaciones.

>> Fortalecimiento de la estrategia preventiva y
educativa de Seguridad Vial a través de activi-
dades comunicacionales del programa “Manéja-
te porlavida".

> Inclusion del tema de Educacidn Vial enlas acti-
vidades curriculares de los programas de estudio
de colegios, escuelas y jardines infantiles.

>> Asesoramiento a los municipios en la aplicacion
de medidas que contribuyan ala sequridad de
trdnsito: retiro de obstaculos visuales; promo-
cidn, como una actividad permanente de los
municipios, del tratamiento de "puntos negros/

MAS INFORMACION EN:

Campaiia Contra Exceso de
Velocidad con Michael Schumacher

Campaiia Tolerancia
Cero al Alcohol

criticos” con medidas correctivas de bajo costo, y
promocidn de la gestion sequra del transito en la
actividad municipal.

>»> Adhesidn a organismos internacionales exper-
tos en Seguridad Vial, tales como International
Transport Forum o International Road Traffic
and Accident Data Base (IRTAD). Representa
una oportunidad de difundir los indicadores
chilenos con paises que han logrado un alto
estandar en la materia, como también conocer
y aprender de experiencias internacionales en
el tratamiento de recoleccidn de Tos datos de
accidentes de transito.

3.7.2.Proximos desafios: control de 1a velocidad
y creacion del CATI

Como hoja de ruta, se mantiene el desafio de abor-
dar en forma integral problemas como el exceso

de velocidad, factor contribuyente al 40% de los
accidentes con victimas fatales en Chile. La pro-
puesta elaborada -materializada en un Proyecto de
Ley- crea un nuevo servicio pablico descentralizado,
el Centro Automatizado de Tratamiento de Infraccio-
nes, CATI.

El objetivo principal es crear un sistema de mo-
nitoreo permanente que cumpla con 1a finalidad
de disuadir y prevenir infracciones ala Ley de
Transito en 1o relacionado al exceso de velocidad,
asequrando una fiscalizacion efectiva, centrali-
zada, sin beneficios directos para los municipios,
utilizando medios tecnolégicos, notificando su
ubicacidn para no sorprender al conductor. Asimis-
mo, se establece 1a introduccion de un nuevo pro-
cedimiento en el tratamiento de estas infraccio-
nes, agilizando 1os procedimientos de notificacion
y cobro de multas.

Informacion para postulantes
a licencia de conductor
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3.7.3.CUENTA PUBLICA

SOLO EL 80%

de los pasajeros de un automovil usa el
cinturdn de seguridad en los asientos
delanteros y apenas un 10% en asientos
traseros.

Entre los afios 2000 y 2011, se
produjeron en promedio 23 atropellos
diarios en el pais, con un total de 100.118
personas involucradas, de las cuales

8.101
fallecieron.

4 de cada 10

accidentes con resultados fatales tienen
entre sus factores principales la velocidad.
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Peatones y ciclistas son los
participantes mas vulnerables de
las vias y representan el 44% de

los fallecidos en accidentes de
transito en Chile.

Sin luces artificiales, una persona
es visible para un conductor a 30
metros, aunque se vista de blanco.
Si la persona utiliza elementos
reflectantes, es visible
aproximadamente

a 130 metros con
luces bajasy a
400 metros con
luces altas.

Del total de mujeres

® que fallecieron, sélo el 12%
iba conduciendo, el 47% iba
de pasajera y el 41% sufrié el
accidente como peatén.

Del total de hombres

o que fallecieron, el 45% iba
conduciendo, el 18% iba de
pasajero y el 38% sufrio el
accidente como peatén.

Tras la promulgacion de la Ley que
obliga el uso del cinturén de seguridad
en buses interurbanos en 2011, se ha
registrado una reduccién del 50% de los
fallecidos al interior de este medio de
transporte.



TOLERANCIA
CERO ALCOHOL

~

Tras la implementacion de la Ley
Tolerancia Cero al Alcohol, se
registraron los mejores resultados de
los ultimos 12 afios en lo que se refiere
a fallecidos en accidentes de transito
asociados a la conduccion bajo los
efectos del alcohol: durante el primer
semestre de 2013, los fallecidos a
nivel nacional bajaron en un 43%, los
accidentes disminuyeron en un 19%
y los lesionados registraron una baja
del 20%.

Antes de la Ley Tolerancia Cero al
Alcohol, mas del 20% de los controles
aleatorios de alcohol resultaban
positivos; después de la Ley, esta cifra

cayo al 5%.

Las tasas de denegacion de licencia
en los ultimos afios han bordeado el
2%. Tras la implementacién del nuevo
examen teorico, la tasa de

reprobacion
es del 45%

a nivel nacional.

El nuevo examen tedrico para
postular a licencia de conductor
clases By C, tiene un total de

35 preguntas,

3 de ellas tienen doble puntuacién.

El puntaje maximo de un examen es

de 38 puntos y se requiere responder
correctamente al menos 33 preguntas
para aprobar el test.

El tiempo maximo para su desarrollo es
de 45 minutos. Las preguntas se eligen
al azar de un banco de mas de 800
consultas.

A lo largo de todo Chile,

239

municipios estan autorizados para
otorgar licencia de conductor.

() La principal causa de
® muerte en nifos y nifas
de hasta 14 afios, son los
traumatismos producto de
‘ accidentes de transito.

En Chile, los accidentes de transito
son la segunda causa de muerte
en jévenes, quienes en su mayoria
fallecen a causa del

alcohol en la
conduccion.

/163 /



3.8. USUARIOS

Esta area fue creada a finales del 2013 y forma
parte del proceso de transformacidn del
Ministerio, que incorpora de manera relevante
al Usuario como foco de su gestion. Su mision es
escuchar y estudiar a 1os usuarios para conocer
sus necesidades e idear soluciones que permitan
resolverlas de la manera mas eficiente posible.

3.8.1. Plan de Accidn Estratégico 2013

En su primer afio de funcionamiento, 1a Division
de Usuarios se enfocd basicamente en cuatro
desafios:

»> (onstituir el drea con un equipo de alto
estandar profesional y generarla vinculacion
necesaria de ésta dentro del Ministerio y sus
areas de trabajo.

»> (Generarlas metodologias de trabajo y
especialmente de estudio. Paralo anterior,

durante el afio se usaron diversas formas

de investigacion, tanto cuantitativas como
cualitativas. Dentro de las mas destacables
y a fin de graficarla diversidad de métodos y
plblicos ahordados, se puede mencionar:

Focus groups orientados a temas como calidad
de transporte piblico, uso de hicicleta,
transporte escolar y choferes de transporte
plblico, entre otros.

Entrevistas en profundidad a usuarios y actores
sociales del mundo del transporte regional.

Observacién participante en diferentes modos
de transporte publico (trenes, micros, etc).

Sondeos en linea, con mas de 10 mil respuestas
recibidas en total acerca de diversos temas de
interés.

Primer estudio de medicién de calidad y
percepcion del transporte piblico regional,

MAS INFORMACION SOBRE DIALOGOS CIUDADANOS EN:
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con 12 mil encuestas presenciales y 24 focus .
groups con usuarios en las principales capitales
regionales del pafs.

Didlogos Ciudadanos. Uno de los grandes
logros de este primer afio de la Coordinacion
fue la realizacion de una serie de Didlogos
Ciudadanos, tanto presenciales como virtuales,
en donde todos los ciudadanos pudieron
discutir la propuesta de la Nueva Politica
Nacional de Transporte.

Estos estudios han permitido tener una
representacion mucho mas diversa y profunda de
1o que son Tos usuarios del MTT en sus diferentes
formas y modos de transporte.

»> Desarrollarlos procesos y protocolos a través
de los cuales se procesaran y entregaran
las propuestas derivadas de Tos estudios
a las distintas areas del ministerio para
suincorporacion en el desarrollo de su
planificacion y trabajo diario.

3.8.2. Proximos desafios: aumentar la
participacion ciudadana y el conocimiento de los
usuarios para mejorar la satisfaccion de éstos

Porque las autoridades del MTT entienden que lo
hecho es sdlo el principio, es que se han fijado
como desafio que este Ministerio sea reconocido
por sus niveles de participacion de la ciudadania
en las decisiones de politica plblica. Es por

ello que se pretende continuar con los Didlogos
Ciudadanos, para conversar acerca de diversas
materias de interés.

»> (eneracién e implementacidn de una estrategia
de canales de contacto que aseguren una fluida
comunicacion con los usuarios. Para lograr este
objetivo, se trabajaron y mejoraron tanto los
canales virtuales como los digitales.

+ TransporTescucha: La tradicional Oficina
de informacion, Reclamos y Sugerencias
(0IRS) se transforma en TransporTescucha,
una unidad cuyo rol es atender y gestionar
los requerimientos de los usuarios con altos
estandares de servicio. Para ello, se implement6
una encuesta periddica de satisfaccidn, se
mejoraron los protocolos de respuesta, se
aumentaron los canales de atencidn presencial

También se intensificard la informacion y difusion
de las actividades llevadas a cabo por el Ministerio,
de tal forma que 1as personas sepan constantemente
qué se esta haciendo y cudl es el impacto que ello
tiene en su vida diaria.

Por otra parte, se continuara investigando y
realizando estudios que permitan medir as

a través de un convenio con Chile Atiende y,
por (ltimo, se desarroll6 un plan de mejora con
las distintas dreas del ministerio respecto de
aquellos reclamos reiterados.

www.mtt.cl. Se trabajd y alin se trabaja en
la reestructuracion de todos los sitios weh
del Ministerio, de tal forma de hacerlos
mas amigables para el usuario y en donde
el ciudadano pueda encontrar facilmente Ia
informacion que requiere de la autoridad.

preferencias y necesidades de los usuarios, asf
como también conocer la satisfaccion respecto

de los servicios de transporte piblico (tanto en
la Regidn Metropolitana como en 1as principales
ciudades del pafs).

Los usuarios quieren y deben ser escuchados
a través de distintos canales y el Ministerio,
reconociendo el tremendo aporte que ello significa,
sequira trahajando para mejorar los canales de
comunicacién tanto como sea posible.

Impacto del Transporte en los Usuarios
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El MTT continuara investigando u realizando estudios que
nermitan medir las preferencias y necesidades de los

usuarios, asi como tamhbién conocer la satisfaccion respecto
de los servicios de transporte publico, tanto en la Region
Metropolitana como en las principales ciudades del pais.







4.Cuarta Parte
Telecomunicaciones
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SUBSECRETARIO DE TELECOMUNICACIONES

La industria de las telecomunicaciones en Chile sigue evolucionando. Con mas de 35 millones de servicios
es, en términos relativos a su poblacién, el mercado con mayor porcentaje de usuarios y ostenta la mayor
inversion sectorial de Latinoamérica.

Este fenémeno tecnoldgico no nos ha dejado indiferentes y era trascendental sumar a Chile a esta tenden-
cia mundial de convivir con miltiples tecnologias que nos ayudan a mejorar nuestra vida familiar, Taboral y
educativa.

De igual forma como Ia Revolucidn Industrial instaurd una nueva era en 1a historia de 1a humanidad, hoy
vivimos procesos de camhios globalizados, impulsados mayoritariamente por la utilizacion de 1as tecnolo-
gias de lainformacidn. Hoy se hace inminente saber en qué ocupar todas esas tecnologias capaces de sacar
alos pafses de la pobreza, mejorando su educacién y otorgando mayores herramientas de desarrollo para
sus ciudadanos.

El Presidente Sebastian Pifiera, al asumir su mandato, nos planted: no podemos llegar tarde a la revolucion
digital y debemos incorporarnos ala sociedad del conocimiento en este cambio de era e iniciar una profun-
da modernizacidn de la industria de las telecomunicaciones en nuestro pafs.

Por ello era fundamental eliminar las barreras a la inversion, las trabas tecnoldgicas para una plena compe-
tencia en el mercado y promover la inversion en redes convergentes. De esta forma, 1a implementacion de
las reformas legales y requlatorias concretadas en los primeros afios del gobierno del Presidente Sebastian
Pifiera, con un apoyo transversal del poder legislativo, ha generado efectos dinamicos y positivos en un
mercado que crece dia a dia.

No hay mejor sefial del éxito de una politica pablica y de la certidumbre juridica de Targo plazo que las in-
versiones y 1a expansion de Ta industria. La inversion sectorial ha alcanzado en los (ltimos dos afios cerca de
USD $5.000 millones, 1a cifra més alta de los Gltimos 15 afios, ubicando a las telecomunicaciones entre 1os
sectores de la economia nacional de mayor dinamismo y crecimiento.

Realizamos reformas profundas al modelo de organizacién de esta industria, que ha exigido de todas las

empresas y de 1a propia Subtel un esfuerzo histdrico de adaptacidn, creatividad y liderazgo. Hemos sido

exitosos en implementar ese cambio, porque no existe otra industria con mayor vocacién modernizadora,
con la flexibilidad y capacidad de innovacion que las telecomunicaciones.

Juntos hemos sido capaces de cumplir con las metas que nos puso el Presidente Sebastian Pifiera. A la vista
de todos estd la Portabilidad Numérica, la Ley de Neutralidad de Red, el nuevo marco legal para Comuni-
caciones de Emergencia, 1a eliminacion de la Larga Distancia Nacional, 1a ampliacion de Ta conectividad a
través del proyecto Todo Chile Comunicado -que nos ha permitido llegar a 3 millones de chilenos en zonas
aisladas-, la mejoria al marco regulatorio de instalacidn de torres de telecomunicaciones, laimplemen-
tacion de redes moviles de alta velocidad (Internet Mvil 4G), la nueva Agenda Digital 2013- 2020, la
conectividad en Internet de mas del 95% en escuelas plblicas y subvencionadas y la digitalizacién de 1a
television en Alta Definicion.

Porque por cada meta cumplida en telecomunicaciones surgen nuevos desafios y mas exigencias, hemos
sentado las bases para que como Gobierno e industria de las telecomunicaciones sigamos haciendo de Chile
un pafs mds justo y competitivo, de la mano de la inclusién digital, que llevara a que cada chileno sea prota-
gonista de su futuro.

Subsecretario de Telecomunicaciones
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Politica Nacional de

Telecomunicaciones

4.1.LA REVOLUCION DIGITAL

Hablar de telecomunicaciones supone abordar la so-
ciedad moderna y su transformacion actual. Las tele-
comunicaciones son un componente esencial del tejido
evolutivo de una nueva era: la era de 1a Revolucion
Digital, que sobreviene ala Revolucién Industrial.

Se alude a esta era digital como la tercera Revolu-
cion Industrial'. Su base ya no es la incorporacion
de la mecanica en 1a produccion nila industria-
lizacién masiva basada en combustibles fésiles,
como enlas revoluciones predecesoras, sino la
conjuncién de 1as tecnologias de comunicacion de
Internet y las energias renovahles, cuya influencia
estd mutando los procesos productivos, financie-
ros, educativos, creativos, cientificos y saciales
en el entorno global, mediante redes tecnoldgicas
interconectadas que actllan como plataforma de
intercambio de conocimiento y acceso a miltiples
aplicaciones avanzadas.

La Saciedad del Conocimiento es el nuevo patron
cultural de organizacién mundial, donde el progreso
y hienestar de los paises se apalanca en el uso in-
tensivo de las tecnologias de informacion y comuni-
cacion en todos los campos de 1a vida cotidiana y del
desarrollo humano.

Enlos ltimos 20 afios, la revolucién digital ha ace-
lerado su expansion e impacto en el modelo in-
dustrial de las telecomunicaciones: a fines de 2012
existian en América Latina 880 millones de usuarios
de telefonia fija, telefonia mévil, banda ancha y TV
pago. De ellos, 35 millones estaban en Chile. No
existe en el mundo otro mercado de servicios hasi-

1 Referencias en Declaracién Parlamento Europeo
afio 2007 http://hyfleetcute.com/data/MEP%20
Green%20H2%20Declaration.pdf y libro "La Tercera
Revolucion Industrial” de Jeremy Rifkin (2011).

W/ 12/

cos con la masividad y velocidad de propagacion que
poseen 1as telecomunicaciones.

¢ Qué caracteriza a estos servicios? Desde el punto
de vista tecnoldgico, son prestaciones que utilizan
infraestructura de redes interconectadas IP (Inter-
net Protocol), el nuevo lenguaje universal de las
comunicaciones convergentes digitales que revo-
luciond la informatica y su capacidad de transferir
datos, modificando ala vez el modelo de negocio de
laindustria en forma dramatica. Desde el punto de
vista cultural, han afectado profundamente los ha-
bitos personales, cambiando las relaciones familia-
res, sociales, Taborales, productivas, y sobre todo,
modificando la percepcidn que tienen las personas
del mundo y de sf mismos.

Un ciudadano actual de esta nueva era despierta
usando tecnologia digital y emplea sus servicios y
aplicaciones durante todo el dia, hasta acostarse.
Incluso mientras duermen, muchas personas si-
guen conectadas.

La omnipresencia de los servicios de telecomuni-
caciones, que presupone la capacidad de 1as redes
tecnoldgicas para satisfacer la necesidad de los
usuarios de estar conectados en todo momento y
lugar, se convirti6 en el dogma de una sociedad
enlinea, exigente y en permanente movimiento,
que incorpord los dispositivos digitales a sus ac-
tividades cotidianas, hasta el punto de convertir
al teléfono mévil inteligente, por ejemplo, en una
extensidn de su propia personalidad, construyendo
unaidentidad digital, un yo virtual, que se des-
envuelve ahora en la remozada plaza piblica: las
redes sociales de Internet.

Como en todo cambio de era, hay regiones, paises e
individuos que avanzan mas rapido, que se integran
y adaptan con mayor o menor facilidad al proceso.



Por ello, la brecha que separa hoy a los paises de-
sarrollados de los pafses subdesarrollados ya no es
sélo industrial, es también del ecosistema digital.
En tanto, lo que distancia a unas sociedades de otras
se mide primero por el grado de acceso universal a
los servicios de conectividad, sigue con la educacion
de competencias digitales y, en tercer término, con
su aplicacién avanzada en la dindmica econémica de
cada nacion y en la formacidn de una cultura digital,
donde el sello es 1a constante innovacion.

La brecha digital es hoy el factor que determina

la desigualdad entre ricos y pobres. Es el abismo
que separa alos pafses subdesarrollados del pleno
desarrollo. En América Latina, particularmente,
marca el rezago de la regidn respecto del primer
mundo, limitando su plena integracion enla So-
ciedad del Conocimiento.

El desafio de superar la brecha digital ha sido un
objetivo central de 1as politicas pdblicas y de los
acuerdos multilaterales durante las (ltimas décadas
en el mundo, hasta ser una de 1as preocupaciones
centrales de la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU) para el siglo XXI. También ha sido un objetivo,
pero mas difuso, en Chile.

En nuestro pafs, los afios '90 fueron una etapa de
transformaciones. La privatizacion de las empresas
estatales de telecomunicaciones y la apertura del
mercado a multinacionales coincidié con un periodo
generoso de inversién en nuevas redes, de innova-
cion tecnolégica en el mundo movil, Tiberalizacion
de espectro radioeléctrico y reformas estructurales
enlaregulacién del mercado telefénico para abrirlo
ala competencia (multicarrier), que pusieron al pafs
enlavanguardia sectorial de la region.

La década del 2000 se abri6 camino buscando
conciliar una politica de competencia de redes
-donde Ta inversion privada y la provisién de los
servicios estaban sujetas a minimas regulaciones-
con un esfuerzo creciente del Estado por cumplir
su rol subsidiario.

Elacceso universal a Internet como politica pabli-
ca orientada a cerrar la brecha digital fue el foco
de subsidios plblicos, destinados a la oferta en
sectores donde 1a rentahilidad privada no alentaba
el despliegue de infraestructura y/o servicios por
parte de las empresas.

Ala par, el desarrollo desregulado de Ia telefonia
movil, con libertad tarifaria y altos cargos de in-

terconexidn en sus redes, permitié masificar rau-
damente esta tecnologia, llegando a ser el primer
servicio de telecomunicaciones en alcanzar un 100%
de penetracion por persona y estar presente en el
08% de los hogares chilenos, cerrando la brecha
socioecondmica en el acceso al servicio telefdnico
en todos los quintiles. Meta que a fines de Tos ‘80
parecia inalcanzable usando redes telefdnicas fijas.

No obstante, este crecimiento explosivo enla co-
bertura de Tos servicios, y el avance tecnolégico que
iba de la mano, no fue consistente con 1a moderni-
zacién normativa, quedando la institucionalidad pd-
blica y el marco regulatorio anclados en el pasado,
derivando progresivamente en su ohsolescencia.

La consecuencia mas evidente de aquello fue la pér-
dida de competencia en el mercado, desalentando
el ritmo de Tas inversiones, cristalizando posiciones
dominantes, afectando la transparencia, acumulan-
do barreras para los consumidores y para la entrada
de nuevos operadores. Caldo de cultivo para una
permanente judicializacion sectorial.

Laimagen de una industria de telecomunicaciones
exitosa y autosustentable que estaba arraigada en el
imaginario pafs, esencialmente por los buenos ha-
lances financieros de sus empresas, el sorprendente
cambio tecnoldgico y una atrevida estrategia publi-
citaria de posicionamiento de las compafiias, relegd
la preocupacién por el retraso regulatorio y por las
imperfecciones del mercado al campo del debate
técnico y académico, sinllegar a ser una prioridad
publica que interesara a la clase politica, mucho
menos alos actores incumbentes del mercado.

Con todo, el avance innegable de las telecomunica-
ciones en dos décadas camhi6 al pais, pero mantuvo
deudas pendientes, una de ellas clave: el cierre de
la brecha digital. Chile tenia una industria de clase
mundial en Tos estratos de altos ingresos, brillante

y vanguardista, pero sequia en el subdesarrollo
tecnoldgico en los sectores urbanos mas pobres y en
las zonas apartadas del territorio nacional.

El esplendor de las telecomunicaciones en Chile,
que lo identificd como pionero durante los ‘90 en
requlacion e innovacion, se fue apagando a fines de
la década del 2000, perdiendo el liderazgo regional
y cayendo el mercado en una inercia competitiva
con sintomas de oligopolio. Esta zona placida, don-
de volaba alto y sin sobresaltos la industria, tendrfa
uninesperado y turbulento aterrizaje el afio 2010.
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4.2.ELDERRUMBE DE LOS PARADIGMAS EN TELECOMUNICACIONES

La madrugada del 27 de febrero del 2010 sera
recordada en Chile por uno los mas devastadores
terremotos y tsunamis de la historia universal.

8,8 grados Richter de fuerza tellrica que derrib
puentes y edificios, destruyé carreteras, casas,
escuelas y hospitales. Un desastre natural que
reveld las carencias estructurales del Estado chile-
no para enfrentar una catastrofe y custodiar Ia vida
de 1as personas.

Ala perplejidad de 1as autoridades, el temor de Ta
poblacién y el asombro de los medios de comuni-
cacion se sumé un hecho inesperado: la falla ge-

neralizada de los servicios de telecomunicaciones
en los momentos que siguieron al terremoto y en

los dias posteriores.

Los protocolos de emergencia que por largo tiempo
se ensayaron en Chile -tanto que se olvidaron- con-
sideraban la indisponibilidad de electricidad, de
agua potable, incluso el desabastecimiento de ali-
mentos como variables inherentes a una emergencia
sismica. Estos protocolos tedricos, sin embargo, no
prepararon ala poblacion para quedar sin sefial de
celular, sin tono en las redes fijas, niacceso a Inter-
net, posiblemente porque nunca se pensé que estos
servicios basicos, cotidianos, siempre disponibles,
dejarfan de estar ahi. Tampoco prepararon al aparato
estatal para que sus lideres coordinaran una emer-
gencia con redes auténomas de comunicacign.

La confianza ciega enla omnipresencia y sustenta-
bilidad de las telecomunicaciones estaba asumida

en cada hogar, en cada oficina, en cada reparticion
piblica como una verdad incuestionahble. Hasta las
mas altas autoridades de gobierno y respaonsables

de organismos de emergencia, orden y sequridad,

sustentaban sus comunicaciones sobre las mismas
redes comerciales de acceso publico que usaban a

diario todos 1os chilenos.

El escenario de incomunicacion se irfa despejando
con el paso de los dias, no asi el malestar ciudadano
con las empresas operadoras. Se conocieran mas
tarde algunas de 1as causas principales de 1a falla,
gue no estaban vinculadas necesariamente con la
potencia del movimiento sismico. La fuerza de la
tierra y del agua, que arrastrd hasta barcos, no era
la explicacion principal de la suspensién prolongada
de los servicios.

Un porcentaje menor de torres, antenas y centrales
telefénicas sufrieron dafios estructurales. La mayo-
rfa de las redes dejé de operar en las primeras horas
por congestién y saturacién debido a la demanda
excesiva, pero principalmente por la inexistencia

de sistemas de respaldo energético que las mantu-
vieran en servicio frente a la carencia de suministro
eléctrico comercial, que se prolongd por semanas en
muchos sectores afectados. Ello, pese a que se daba
por descontado 1a existencia de tales respaldos y de

En los Ultimos 20 anos, la Revolucion Digital ha acelerado

su expansion e impacto en el modelo industrial de 1as

telecomunicaciones: a fines de 2012 existian en América
Latina 880 millones de usuarios de telefonia fija, telefonia
movil, banda ancha y TV pago. De ellos, 35 millones estaban

en Chile. No existe en el mundo otro mercado de servicios
basicos con la masividad y velocidad de propagacion que

poseen las telecomunicaciones.
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protocolos adecuados en cada empresa de teleco-
municaciones para actuar en estas contingencias.

La falla de las compafifas en la mantencion de sus

redes, la falta de fiscalizacion estatal y los vacios

legales desnudaron una realidad incomoda: 1a in-

dustria de telecomunicaciones era vulnerable ante
emergencias y no existfa un marco normativo ala

altura del peso estratégico que estos servicios ha-
bian adquirido para la sociedad.

Eran millones Tos usuarios que se habian sumado
a un mercado avanzado en tecnologfa y cobertura,
pero donde 1a regulacion no se actualizaba des-
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de que el teléfono negro y el correo postal eran
las (inicas formas de comunicacidn. Para muchos
agentes politicos, econdmicos y sociales, la mano
invisible del mercado no habfa sido suficiente para
autorreqular una actividad estrechamente ligada al
bien comiin.

De esta forma, la exigencia de una mayor inter-
vencion del Estado, de sanciones a las empresas,
pero especialmente la interpelacion a corregir los
errores fundacionales que dieron lugar a las fallas,
se hizo sentir en la opinidn pablica y condicionaria
el devenir de Ta industria en el nacimiento de un
nuevo gohierno.



4.3.UN NUEVO CICLO POLITICO

Mas allé de los factores politicos, sociales y cultu-
rales propios de una transicion democratica, el afio
2010 marcaria un hito en el pais con el inicio de un
nuevo ciclo politico. La centro-derecha volvia al po-
der ejecutivo y proponia ala sociedad "un cambio”
y una "nueva forma de gobernar". Este proyecto de
gobierno tuvo que asumir, dos semanas antes de su
debut, 1as consecuencias derivadas del terremoto
del 27 de febrero.

La aproximacion del Gobierno entrante fue trabajar
a dos bandas. Asumir la responsabilidad de 1a re-
construccién del pais en todos sus ambitos, pero sin
dejar de cumplirala vez con los compromisos ad-
quiridos durante su campafia presidencial, plasman-
do los objetivos y metas del programa de gobierno.

En el caso de las telecomunicaciones, el programa
de gobierno contemplaba como declaracion de
principios: recuperar el liderazgo de Chile en tele-

comunicaciones y posibilitar que los beneficios del
desarrollo tecnoldgico llegaran a las personas.

A este objetivo macro se sumaria, por defecto, 1a
obligacion de implementar reformas profundas que
respondieran a la demanda ciudadana y politica
sintetizada en la consigna del “nunca mas", para
referirse alas causas de las fallas en las comunica-
ciones post terremoto.

Con estos antecedentes: la vision renovada y el
impetu de una coalicién que esperd muchos afios
para plasmar su proyecto politico de pafs, mas el
estado animico de una sociedad traumatizada por
las consecuencias del terremoto - y que esperaba
ser defendida por las nuevas autoridades - partfa el
gohierno del Presidente Sebastian Pifiera, un nuevo
ciclo politico que tendrfa a las telecomunicaciones
entre los ejes mas exitosos Y revolucionarios de su
mandato.

Los terremotos han tenido algo que ver con la reqgulacion de las telecomunicaciones en Chile. El de
mayo de 1960 generd la inmediata creacion de una Comision Nacional de Telecomunicaciones, ala
que se le encargo disefiar una "Politica Nacional" para el sector. Parte de esa politica fue la creacion
de Entel como empresa publica. Algunos afios después, en 1969, 1a red de Entel facilit6 la creacion
de TVN.

El terremoto del 27 de febrero de 2010, de nuevo, generd la oportunidad de revisar 1a requlacién de 1as
telecomunicaciones. El gobierno del Presidente Sebastian Pifiera —que asumio tras ese terremoto—, en
conjunto con el Congreso, han sabido aprovechar bien esa oportunidad. Yo he hecho algunos trabajos
como consultor externo para la Subtel durante este periodo, y lo puedo atestiguar.

Diversas leyes han sido dictadas: sobre infraestructuras criticas, sobre concesionarios proveedores
unicamente de infraestructura, sobre portabilidad numérica, entre otras. Ademas, el Gobierno mando
al Congreso un proyecto de ley que refleja un importante avance institucional, porque busca separar
dos tareas que hoy se ejercen por un mismo 6rgano, pero que deberian estar en drganos distintos:
disefiar la politica para el sector y dictar sus reglas, por una parte, y, por la otra, fiscalizar dichas
reglas y aplicar sanciones en caso de que no se cumplan.

LUCAS SIERRA
Abogado
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4.4.POLITICA NACIONAL DE REDES DE TELECOMUNICACIONES

La politica de telecomunicaciones en Chile entre
1990-2009 se sustent6 sobre el principio de la com-
petencia de redes, en mercados abiertos ala inver-
sion privada, con una regulacion liviana del Estado,
que asumia como propio un rol subsidiario, mientras
las compafifas luchaban con amplias libertades para
1legar primero con su cable o antena a los centros de
mayor consumo.

Este modelo fue exitoso para fomentar el despliegue
de redes y oferta de servicios por distintas empre-
sas en sectores de altos ingresos y consolidar la
posicién de mercado de tres grandes operadores,
pero no fue suficiente para proveer conectividad en
condiciones competitivas en zonas rurales y estratos
urbanos de hajos ingresos.

Ademas, la superposicion de redes en miltiples
infraestructuras paralelas, gener¢ externalidades ur-
banisticas y econémicas negativas, especialmente en
la industria movil. Esto, sumado a las caracteristicas
de un mercado sin condiciones objetivas de calidad
de servicio; sin normas técnicas para la sustentabili-
dad de la infraestructura critica en emergencias; con
vacios legales; con harreras de entrada y salida para
usuarios y nuevos operadores, termind de consolidar
un statu quo enla industria donde Ta competencia era
imperfecta.

Habia germinado un oligopolio de empresas con altas
tarifas a publico en banda ancha y telefonia movil,

que no tenian justificacién técnica ni econdmica en su
estructura de costos, ubicando a Chile entre los miem-
bros de 1a 0CDE con los precios mas elevados para
estos servicios, dificultando el desarrollo yla inclusion
digital del pafs.

Este perfil de la industria explicaba su creciente pér-
dida de liderazgo regional. El modelo original de la
competencia de redes estaba agotado para 1os nuevos
desafios sociales y tecnolégicos. Era necesario adoptar

una nueva Politica Nacional de Redes de Telecomuni-
caciones para el siglo XXI.

La apuesta de politica piblica del nuevo Gobierno
para romper la inercia y transparentar el mercado fue
emprender la mayor reforma al modelo de organiza-
cién industrial de las telecomunicaciones en 20 afios,
donde la convergencia tecnoldgica, 1a comparticion
de infraestructura, el empoderamiento de Tos consu-
midores y la modernizacion regulatoria e institucional
fueron sus ejes centrales. De esta forma, se abre la
competencia a terceros, se estimula la inversion de
largo plazo con reglas claras y se liberan 1as trahas
contractuales a los usuarios.

“En materia de telecomunicaciones, promoveremos la
competencia en la industria. Antes de 60 dias enviare-
mos el proyecto de ley para la portahilidad numérica en
la telefonia tanto fija como mévil. Asimismo, avanza-
remos a paso firme en la implementacion de la Agenda
Digital, que nos permitira llegar con banda ancha y
computador a todas las escuelas y hogares de Chile,
dando un gran paso hacia nuestra plena incorporacion a
la sociedad del conocimiento e informacion”.

(Extracto mensaje presidencial a 1a Nacion, 21 de mayo
de 2010)

En este marco de competencia por calidad de servicio
- hasado enla economia social de mercado - el Estado
continda ejerciendo un rol subsidiario, pero asume

la tarea de garantizar las condiciones para que el
mercado funcione conforme a los principios de la libre
competencia, se respeten los derechos de Tos consu-
midores y la iniciativa privada sea el instrumento que
estimule el crecimiento sectorial, contribuyendo con
ello a cerrarla brecha digital y facilitar -mediante una
estrategia digital de largo plazo- el objetivo central
del gobierno del Presidente Sebastian Pifiera: sentar
las hases para derrotar la pobreza extrema y alcanzar
el pleno desarrollo de Chile al afio 2020.

“"Hou en dia 1as telecomunicaciones forman

la vida y el devenir de 1as personas, impactando enla
forma en que éstas se interrelacionan, y por lo tanto

impactando directamente en su calidad de vida".
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4.5.EJES ESTRATEGICOS DE LA GESTION EN TELECOMUNICACIONES

4.5.1.Banda Ancha para todos

Este eje estratégico persigue generar las condicio-
nes para favorecer la competencia, estimularIa in-
version y la inclusién social, mediante el desarrollo
y expansion de redes abiertas robustas - que privi-
legienla equidad en el acceso, 1a interoperabilidad
y la competitividad - y el desarrollo de servicios,

contenidos, aplicaciones y competencias digitales.

Lo anterior con el objeto de incorporar ala socie-
dad del conocimiento a los sectores de menores
ingresos y, en general, a todas aguellas localidades
Y personas que carecen de servicios avanzados de

comunicacion, alcanzando los niveles promedio de
penetracion y uso de handa ancha de 1a Organizacion
para la Cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE).

En esta linea se inserta el rol subsidiario del Estado
para impulsar la inversién en conectividad avan-
zada y aseqgurar el acceso de 1as personas donde el
mercado, por sisolo, no es capaz de responder alos
desafios de plena competencia, cobertura, calidad y
precios adecuados de 1os servicios de telecomunica-
ciones, que permitan reducir la brecha digital espe-
cialmente en los sectores mas aislados y vulnerables
de nuestro pafs.
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4.5.2.Profundizacion de la competencia en el
mercado

Eliminar las trabas para la competencia, asegurando
que los usuarios tengan plena libertad para elegir,
sinamarres, y fomentando que nuevas empresas
puedan entrar al mercado, sin barreras, es el mejor
vehiculo para lograr la expansion de 1a cobertura de
servicios convergentes, incrementar su calidad y
reducir sus precios de acceso.

Este eje persigue eliminar las asimetrias entre los
servicios méviles y fijos de manera de propenderala
competencia total entre ambas plataformas en una
16gica convergente. Forman parte de esta linea de
accidn la eliminacidn de la larga distancia nacional,
la estandarizacion de 1a numeracidn, 1a portabilidad
fija y mévil junto con la normativa que permite otor-
gar servicios independientemente de las caracteris-
ticas méviles o fijas de la red.

Asimismo, este eje conlleva la introduccién al mer-
cado de operadores de infraestructura de teleco-
municaciones y el uso compartido de dicha infraes-
tructura. Este nuevo escenario competitivo abrira
mas opciones para los consumidores y encuentra en
este modelo una nueva matriz para el desarrollo de
laindustria.

Esta politica de separar la infraestructura de los
servicios, incentiva y facilita la incorporacion de
empresas que vendan o arrienden infraestructura,
mas alla de los operadores tradicionales, optimi-
zando el ritmo de instalacion de sistemas de teleco-
municaciones a menores costos, en heneficio de la
comunidad y de Tas empresas.

4.5.3.Modernizacion del mercado e instituciona-
lidad de las Telecomunicaciones

Este eje se orienta hacia la actualizacidn de la re-
gulacion e institucionalidad sectorial, para recoger
la profundidad del cambio tecnolégico en las tele-
comunicaciones, superando la obsolescencia nor-
mativa y modernizando al Estado en su estructura
gubernamental.

4.5.4.Emergencia y Reconstruccion

Propicia que el pafs cuente con un sistema de co-
municaciones confiable y respaldado para respon-
der ante situaciones de emergencia o catastrofe,
corrigiendo los problemas y las debilidades de las
telecomunicaciones evidenciadas tras el terremoto
del 27 de febrero de 2010.

Hoy en dia las telecomunicaciones forman parte de la vida y el devenir de las personas, impactando en la
forma en que éstas se interrelacionan, y por lo tanto impactando directamente en su calidad de vida.

A pesar de lo anterior, en el sector de telecomunicaciones chileno se comenzaron a acumular, enla
ultima década, una serie de asuntos regulatorios e institucionales que, de alguna manera, introducian
incertidumbre y frenaban la velocidad de penetracion y cambio tecnoldgico que el pais necesita y merecia.

En este contexto, el liderazgo técnico, regulatorio y politico que ha ejercido la Subtel en el dltimo
tiempo es encomiable. Su capacidad de introducir reformas, cambios regulatorios e institucionales,

e interpretaciones técnicas modernas e independientes ha sido la norma de esta administracion. La
independencia técnica, valiente y decidida, sera el legado mas perdurable de la actual administracion.

No tengo dudas de que los frutos de 1o hecho en estos afios se veran con creces en el desarrollo del sector,
impactando de manera decidida en el desarrollo futuro del pais y de todos nosotros.

MARCELO VILLENA
Economista, Vicedecano de 1a Facultad de Ingenieria
Universidad Adolfo Ibaiez
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4.6. CUENTA PUBLICA 2010-2013

Resena general

La gestion pablica de la Subsecretarfa de Telecomu-

nicaciones se ha caracterizado en este periodo pre-

sidencial, por el cumplimiento efectivo y pragmatico
de su programa de gobierno.

Desde el primer afio, la vocacion reformadora, con
sentido de urgencia, se plasmd en la definicién de
politicas plblicas, proyectos y tareas que - unaa
una- se fueron ejecutando con rigor técnico y vision
de Estado, tanto en el campo del trabajo legislativo
como en el ejercicio de las facultades propias de su
rol ejecutivo.

La transversalidad politica, 1a relacion transparente
con laindustria, el acento enlos consumidores y
una activa presencia internacional, han sido rasgos
de una conducci6n técnica, econdmica y politica que
ha cumplido en gran medida sus metas proyectadas
para el 2014.

Para construir Tos cimientos de la gran reforma a

las telecomunicaciones se priorizd el trabajo legis-
lativo. Un total de 12 leyes aprobadas en 36 meses
de gestion -la mayoria de ellas con amplio apoyo
parlamentario- son el reflejo de una voluntad de ac-
tualizacion requlatoria que ha instaurado un cambio
profundo, pero con certeza juridica de largo plazo.

Las reformas legales emprendidas tuvieron dos
focos: poner a Chile al dia conforme a los avances
tecnoldgicos y normativos pendientes y fijar las
tendencias para el futuro sectorial.

En el primer grupo destacaron reformas como la Ley
de Portahilidad Numérica, que consagré el derecho
de los usuarios de telefonia fija y mdvil a cambiar de
compafifa sin condiciones de salida, manteniendo

el nimero telefénico y normando el desbloqueo sin
costo de Tos terminales.

Estaley fue la punta del iceberg de 1a cirugfa re-
gulatoria al mercado en materia de transparencia y
dinamismo competitivo, rompiendo con la inercia de
una industria acostumbrada a clientes cautivos, que
se empoderaron gracias a la libertad de elegir sin
trabas ni clausulas abusivas en los contratos.

Enlamismalinea, se logrd, tras una década de
discusidn parlamentaria, la aprobacién de 1a Ley
de Torres, que permitid ordenar el desplieque de
antenas celulares en el pafs, equilibrando de forma
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armonica diversos intereses del bien comin: reducir
el impacto urbanistico y visual de las estructuras;
permitir la participacion ciudadana y otorgar a los
municipios facultades legales para la aprobacién

e instalacidn de torres en sus comunas; cautelar la
salud de 1as personas y de zonas mas sensibles para
la poblacidn; favorecer a innovacién tecnoldgica en
las redes de nueva generacién; y de forma pionera,
estimular la comparticion de infraestructura y el
acceso no discriminatorio de terceros, como meca-
nismo de organizacién industrial.

Siempre pensando en la actualizacién normativa,
se aprob6 la Ley que eliminala Larga Distancia
Nacional, que une a Chile como un solo territorio
a costo de llamada local, reduciendo los costos de
las comunicaciones telefonicas. La primera etapa
se implementd el 2011 al interior de siete regio-
nes del pais y la etapa final esta definida por Ley
para 2014.

Lo propio conla Ley de TV Digital y la de Super-
intendencia de Telecomunicaciones, materias que
mantenian a Chile rezagado tanto tecnoldgicamente
como en materia de institucionalidad pdblica. Con
ambas leyes el pais recupera posiciones en el or-
denamiento internacional y abre enla industria un
camino de innovacion y promocion de los servicios
basados en la convergencia, 1a fiscalizacion proac-
tiva del Estado y en la configuracién de un entorno
flexible y competitivo para la inversion.

Mirando hacia el futuro, Chile fue el primer pais

del mundo en promulgar una Ley de Neutralidad

de Red para Internet, que establece el principio de
no discriminacién en el acceso a la red. Particular-
mente prohihid el bloqueo de servicios, contenidos
y aplicaciones, salvo en el caso de control parental
voluntario, garantizando 1a innovacién y desarrollo
sobre Internet en un entorno de transparencia y
segmentacidn de planes para los usuarios, conforme
a sus fines especificos de uso.

También fue revolucionario el cambio legal promo-
vido por Ia Ley de Reconstruccion de las Telecomu-
nicaciones, que proporciond un marco parala pro-
teccion y mantencion de la infraestructura critica de
Telecomunicaciones, pensando en las necesidades
del pais a la hora de enfrentar situaciones de emer-
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En términos historicos, en los Ultimos 10 afos la
industria de las telecomunicaciones invirtio en total

15 mil millones de dolares y practicamente 1a mitad

de toda esa inversion -el 45%- se concretd durante
nrimeros tres anos del gobierno del Presidente

Sebastian Pifiera.

gencia, donde 1a disponibilidad de servicio pasa a
ser una necesidad estratégica.

Esta Ley, ademas, establecid nuevos derechos para
los usuarios, aumentd las obligaciones de calidad

y respaldo técnico a las empresas, junto conin-
troducir en la legislacion sectorial la figura de los
operadores neutros de infraestructura, que abrid el
mercado a concesionarios no integrados, separando
en dos capas la infraestructura de la provisién de
servicios. Un cambio mayor de paradigma que ten-
drd unimpacto de largo plazo en el desarrollo de la
Industria de Telecomunicaciones.

En materia de inversidn, las sefiales de la nueva
politica pablica fueron bien recibidas por los inver-
sionistas. Asf, luego de 1a caida de la inversidn en el
afio 2009, ésta recuperd su tendencia de crecimien-
to, expandiéndose en un 37,5% la inversion acu-
mulada del periodo 2010-2011 respecto al periodo
2008-2009, pasando de 1.390 millones de ddlares
en 2009 a 2.408 millones de délares en 2011. Lue-
go, en 2012, esta tendencia se mantuvo, con 2.435
millones de délares de inversion, 1a cifra mas alta
de los (1timos 9 afios, exhibiendo un crecimiento de
42,9% respecto al afio 2009.

En términos histdricos, en los Gltimos 10 afios la
industria de las telecomunicaciones invirtié en total
15 mil millones de dédlares y practicamente la mitad
de toda esa inversion -el 45%- se concretd durante
los primeros tres afios del gobierno del Presidente
Sehastidn Pifiera.

De esta forma, el sector de las telecomunicaciones
se ha posicionado como uno de os sectores de la
economia nacional que presenta mayor dinamismo
€n su expansion.
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Este crecimiento también ha impactado enla ge-
neracion de empleo. En total, 40 mil trabajadores
contratados y empleados de empresas contratistas
estan vinculados a los seis principales grupos ope-
radores: Movistar, Entel, Claro, GTD, VTR y Nextel al
afo 2012.

Al observar el desarrollo de la economia digital en
su conjunto, entre marzo del 2010 y marzo del 2012,
se habrian generado 202.000 empleos directos e
indirectos en Chile. Esto equivaldria a un 29% del
empleo total creado bajo el gobierno del Presidente
Sebastian Pifiera en el mismo lapso, de acuerdo al
estudio “State of Broadband 2012" de Ta UIT, orga-
nismo especializado de las Naciones Unidas para las
tecnologias de informacién y comunicaciones.

Esta confianza de Tos inversionistas nacionales y ex-
tranjeros es una demostracion de la implementacidn
exitosa de las politicas piblicas de transparencia y
competencia durante el periodo, que explican en gran
medida el salto cuantico del pais en sus indicadores
de penetracidn, cobertura y uso de las nuevas tecno-
logfas, como se ohserva en los datos siguientes:

»  Chile recuperd en el 2013 el liderazgo regional
en el ranking mundial de tecnologfas de 1a in-
formacién del World Economic Forum, que ensu
reciente informe 2013 muestra como Chile avan-
z6 al lugar 34, superando a 10 paises de 1a OCDE
y volviendo a ser los primeros de Latinoamérica.

»  Enelranking OCDE, Chile encabeza la Region
eninversion per capita en Telecomunicaciones,
avanzando del puesto 28 al 15. De esta forma,
lainversidn per capita pasé de USD $82 a USD
$139.



»

»

»

»

El rendimiento destacado de Chile en sus in-
dicadores de Telecomunicaciones, derivado

de sus politicas pdblicas, ha sido reconocido
también por organismos internacionales como
CEPAL, Naciones Unidas, el Banco Mundial, el
Banco Interamericano de Desarrollo, 1a Unidn
Europea, UNASUR, entre otros, que han valorado
el impacto social de las reformas realizadas y su
modelo de desarrollo sectorial.

El afio 2009 existian 200 mil usuarios de handa
ancha mvil. En 2012 esta cifra llegé a 5 millo-
nes, 1o que ubicé a Chile como uno de los cinco
paises de mayor penetracion cada 100 hahbitan-
tes, de todos los miembros de la OCDE.

Si en 2009 sdlo 1 de cada 4 hogares se conec-
taba a Internet, hoy 2 de cada 3 hogares tienen
Internet. Si se mide a nivel de personas, se
triplicd la penetracion per capita a Internet, pa-
sando de 13% en 2009 a 41% en 2012. Tamhién
aumenté la velocidad. Hoy 12 millones de chile-
nos usan Internet con el promedio de velocidad
mas rapido de la regidn: 3,0 Mbps.

Actualmente Chile alcanza el promedio OCDE de
escuelas conectadas: 95% de matricula escolar
con Internet gratuita de calidad.

»  Anivel de uso, el afio 2009 cerca de 7 millones
de chilenos usaban Internet. Hoy 12 millones
usan Internet de forma cotidiana, 5 millones de
chilenos mas que hace 3 afios, en un entorno
de transparencia, no discriminacion y libertad
consagrado porla Ley de Neutralidad de Red del
afio 2010, la primera legislacion dictada en el
mundo en esta materia.

»  Se pasd de 15 millones de usuarios de celulares
el 2009 a 24 millones el 2012, superando 1a
penetracion de muchos paises desarrollados de
la OCDE, cubriendo el 98% de hogares y osten-
tando cifras récord en venta de smartphones,
con una tasa de recambio de equipos que pasé
de 24 a 18 meses en promedio.

En este campo, la Ley de Portabilidad Numérica
cambid la fisonomifa y dindmica de la industria
mavil. Tras su puesta en marcha, se paso de tres a
ocho actores en el mercado, cinco de ellos con redes
propias y tres operadores mdviles virtuales haciendo
uso de redes de terceros.

Un millén de personas se cambiaron de proveedor,
en los primeros 15 meses desde su implementacion,
ejerciendo este derecho sin trabas ni barreras -con
la opcidn de ocupar sus equipos deshlogueados en
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neriodo de transformaciones U modernizacion
requlatoria tuvo el merito de reconocer gue el pais debia
caminar al ritmo del cambio tecnologico U al ritmo de

las necesidades de los usuarios, gue clamaban por mas

transparencia y competencia en el mercado, porgue era
urgente poner a Chile al dia para enfrentar los nuevos

desafios del siglo XXI.

cualquier compafifa- estimulando la competencia
entre empresas nuevas | antiguas por atraer y
retener clientes, lo que redundé en una reduccién
promedio de los planes del orden de un 30% en
post-pago y de 50% en prepago, comparando las
tarifas que se ofrecfan en el mercado con anteriori-
dad ala vigencia de la portabilidad numérica.

»  Enmateria de subsidios del Estado para conec-
tividad digital, enlos dltimos 10 afios se han
destinado mas de 81 mil millones de pesos en
proyectos de inclusion digital, de los cuales el
48% de esos recursos plblicos se ha ejecutado
entre 2010 y 2012.

Ello permitid avanzar de forma notable en co-
nectividad rural. Si el 2009 el 70% del territorio
poblado del pais tenia cobertura de servicios de
telecomunicaciones, hoy éste alcanza al 95%. Mas
de 3,5 millones de chilenos incomunicados hasta el
2009 cuentan ahora con acceso a telefonia mévil e
Internet. Durante el 2012 se conectaron 1.484 loca-
lidades rurales y aisladas gracias al programa “Todo
Chile Comunicado”.

» Enmateria de educacién, Chile alcanzd el 2013
el promedio OCDE por alumno conectado a
Internet, 1legando con banda ancha gratuita al
95% de 1a matricula escolar de establecimien-
tos municipales y particulares subvenciona-
dos. El salto fue mayor: de 4.500 escuelas con
Internet el 2009 -financiadas por los sostene-
dores con una ayuda marginal del Estado- se
1legd a 9.000 mil escuelas con servicio finan-
ciado 100% por el Gobierno.

» Enel campo de la televisidn, existe un prome-
dio de 2,4 televisores por hogar. De ellos, 2.6
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millones de televisores son aptos para recibir
sefiales abiertas de TV Digital. Gracias a esta
cobertura de equipos y al despliegue de sefia-
les demostrativas de TV Digital, el 40% de 1a
poblacidn chilena accede a contenidos en alta
definicién en forma libre y gratuita, ademas de
los 2,2 millones de hogares con acceso a televi-
sion pagada.

»  Se cuenta con 3 millones de lineas de telefonfa
fija, en un mercado donde seis millones de
usuarios de siete regiones del pafs, han visto
reducido el costo de las llamadas de larga dis-
tancia, dentro de sus regiones, a una décima
parte del valor promedio hasta el afio 2011, por
efecto de la Ley que elimina Ta Larga Distancia
Nacional. Y hay 24 millones de abonados mévi-
les, cifra que indica un 138% de penetracion por
cada 100 habitantes.

» Por (ltimo, en el dmbito radial, destacala
diversidad de la oferta y cobertura, en un
mercado que, pese a ello, aln presenta im-
portantes signos de concentracion enla pro-
piedad de Tos medios.

Este perfodo de transformaciones y modernizacion
regulatoria tuvo el mérito de reconocer que el pafs
dehfa caminar al ritmo del cambio tecnolégico y
al ritmo de Tas necesidades de los usuarios, que
clamaban por mas transparencia y competencia en
el mercado, porque era urgente poner a Chile al dia
para enfrentar los nuevos desafios del siglo XXI.

Todas las reformas concretadas y los avances logra-
dos fueron en una misma direccion: dejar al pais en
una senda de crecimiento, inclusion e innovacion

parallegar a tiempo a la sociedad del conocimiento.



El Presidente Sebastian Pifiera anuncia el fin de la Larga Distancia

Nacional, en el marco de la firma del proyecto de ley que creala
Superintendencia de Telecomunicaciones
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4.7. LOGROS Y PROYECTOS POR EJE ESTRATEGICO

4.7.1. Banda Ancha para todos

Alasumir el Gobierno se establecieron un con-
junto de metas para la gestidn de 1a Subsecre-
taria, donde uno de los principales objetivos era
mejorar 1a conectividad del pafs. Para lograrlo,
era necesario generar las condiciones de politica
plblica que permitieran alcanzar una penetracién
de banda ancha de 33% a nivel per capita y de
70% a nivel hogares, seglin lo proyectado para el
2014. De este modo, se lograria mejorar tanto la
cobertura como el acceso a una Internet de cali-
dad para todos los chilenos. Asimismo, se espe-
raba alcanzar 1os niveles promedio de penetracion
y uso de Ta OCDE.

Luego de transcurridos tres afios de Gobierno
podemos asegurar que el impacto en los niveles
de penetracidn per capita de banda ancha ha sido
considerable, pasamos de un 19% en diciembre
de 2010 a un 40% a diciembre de 2012. Cifras
que nos permiten constatar que la meta de pe-
netracion per capita de banda ancha proyectada
para el 2014 ha sido lograda con éxito y que nos
encontramos muy cerca de cumplir lo proyectado
a nivel hogar.

En relacién alo anterior y de acuerdo a las cifras
publicadas por 1a OCDE en su Broadband Portal,
en el primer semestre de 2012 Chile logrd el
tercer mayor crecimiento en el acceso a la handa
ancha fija por cada 100 habitantes, alcanzando un
crecimiento de 3,9% el primer semestre de 2012.
Con respecto a las conexiones moviles, nuestro
pais contintia siendo uno de 1os cinco paises con
mayor crecimiento en conexiones de banda ancha
movil de acuerdo al mismo informe.

Conforme alos datos de Subtel, Chile present6 un
crecimiento explosivo en Internet mévil, pasando
de una penetracién de 17,9 por cada 100 habitan-
tes en diciembre de 2011 a 22,8 en diciembre de
2012. De acuerdo al tipo de dispositivo utilizado
para conectarse a Internet movil, se ohserva un
crecimiento significativo de la navegacion en

el mdvil (via smartphones) que representan un
76,6% de 1as conexiones 3G a diciembre de 2012.
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4.7.1.1.Proyecto Conectividad parala Educacion

Este proyecto es una iniciativa conjunta entre 1a
Subsecretaria de Telecomunicaciones y el Ministerio
de Educacion, que tiene por finalidad conectar In-
ternet gratuita y de calidad en escuelas municipales
y particulares subvencionadas del pais. Con esta
inversion pablica se busca reducir la brecha digital,
asegurando el acceso a las tecnologias de informa-
cién y comunicacién de nuestros nifios y jovenes,
para que puedan integrarse plenamente ala socie-
dad del conocimiento.

Durante el 2012, a través del Fondo de Desarrollo de
las Telecomunicaciones de 1a Subtel y en concurso
publico, se adjudicd el subsidio necesario parala
ejecucion de este proyecto, logrando en abril de
2012 una cobertura equivalente al 96% de la matri-
cula de Tos colegios municipales y subvencionados
del pafs.

4.7.1.2.Proyecto Bicentenario Todo Chile Comunicado

Desde el afio 2009 al 2012 se desarroll6 esta ini-
ciativa piblico-privada, subsidiada por el Estado a
través del Fondo de Desarrollo de las Telecomunica-
ciones, que hahilité telefonfa celular y banda ancha
mévil en zonas rurales, aisladas e incomunicadas
del pafs. Gracias al cumplimiento total del proyecto,
se conectaron 1.474 localidades con mas 3,5 millo-
nes de personas beneficiadas, que ahora pueden
integrarse al mundo a través de las tecnologias de
informacion y comunicacion a precios accesibles y
servicios de calidad.

4.7.1.3.Proyectos Regionales de Conectividad

El'afio 2011 1a Subtel adjudicd un subsidio pablico de
$2.110 millones para llegar con servicio de telefonia
e Internet mévil en dos importantes rutas interna-
cionales de 1a Provincia de Tierra del Fuego: Por-
venir - San Sebastian (141 kms.) y Cerro Sombrero

- Cameron (124 kms.).

Este proyecto, cuyo despliegue finalizd en octubre
de 2013, es una solucién histérica a las necesidades



de servicios de telecomunicaciones de la Regién de
Magallanes y la Antartica Chilena, especialmente en
la comuna de Timaukel, donde debido a las grandes
distancias entre poblados, se vuelve necesario
contar con buenos sistemas de comunicaciones que
permitan que los servicios de urgencias y policiales
dispongan de informacidn oportuna para atender
emergencias a personas en caso de accidentes.

Durante el segundo semestre del afio 2010 concluyé
laimplementacion de Tos proyectos denominados
Telefonfa Mavil Iy Il, Tos cuales fueron adjudicados
en concurso piblico a los operadores Entel PCS
Telecomunicaciones S.A. y a Telefdnica Mdviles de
Chile S.A. Estos proyectos solucionan 1a necesidad
de telecomunicaciones en aquellas localidades que
no disponian de ningln tipo de estos servicios, como
también en aquellas localidades cuyos teléfonos

piiblicos rurales (TPR), dejaron de prestar servicios.
Se Togré el despliegue de telefonfa movil a 22 lo-
calidades en 12 regiones del pais (Arica Parinacota,
Tarapaca, Atacama, Coquimbo, Valparaiso, 0'Higgins,
Maule, Araucania, Los Rios, Los Lagos, Aysén y Ma-
gallanes), beneficiando a cerca de 10 mil personas.

Adicionalmente, en conjunto con el Gobierno Regio-
nal de Antofagasta a través del Proyecto "Telefonia
Mévil a Rutas de la Region de Antofagasta”, se
logrd dar respuesta al anhelo de vecinos y usuarios,
dotando de telefonfa movil a las rutas de la Region:
Calama-San Pedro de Atacama y Antofagasta (sector
La Mano del Desierto)-Taltal, mejorando los tiem-
pos de respuesta en casos de emergencia y contri-
buyendo a cautelar la seguridad y salud de quienes
transitan en estas vias.

Proyecto Bicentenario Todo Chile Comunicado.

Bahia Murta, Region de Aysén
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Luego de transcurridos tres afios de Gobierno, el impacto en
los niveles de penetracion per capita de banda ancha ha sido
considerable, pasando de un 19% en diciembre de 2010 a

un 40% a diciembre de 2012. Cifras que permiten constatar
que la meta de penetracion per capita de banda ancha
ectada para el 2014 ha sido lograda con éxito.

M /190 /



4.7.1.4.Disminucion costo Banda Ancha Internacio-
nal y Anillo Sudamericano de Fibra Optica

Ainicios del gobierno del Presidente Sebastian
Pifiera se constatd que los precios de 1a Banda Ancha
parecian excesivamente altos en Chile, en compa-
racién con el promedio de los paises de 1a OCDE.
Para dar solucion a esta problematica se propuso a
los paises de 1a regién promover la interconexign
con fibra dptica; acercar servidores y contenidos
alaregion; y atraer nuevas inversiones piblicas
y/o privadas en fibra éptica regional. Luego, esta
iniciativa fue acogida porlas naciones que integran
UNASUR e incorporada a su agenda multilateral
como una estrategia prioritaria.

Para este efecto, 10s Ministros de Comunicaciones
de los paises miembros de UNASUR firmaron una
Declaracion que recoge la propuesta original de

la Subtel -en representacion de Chile- acordando
analizar y estudiar 1as alternativas posibles con
miras a impulsar el proyecto de despliegue de un
Anillo Sudamericano de Fibra Optica para interco-
nectar alaregion; aumentarla capacidad y oferta
de conectividad en redes avanzadas; y profundizar
la cooperacidn regional en materia de contenidos y
aplicaciones; todo ello, con el fin de reducir Tos cos-
tos de Tos enlaces internacionales de banda ancha
que impactan en las tarifas locales del servicio de
acceso a Internet.

Asimismo, los Ministros aprobaron una “Hoja de
Ruta para la conectividad Suramericana”, que iden-
tifica los aspectos a abordar para dar viabilidad a

los objetivos antes planteados. Enla actualidad, se
realiza un estudio de factibilidad técnica y econdémi-
ca de lainterconexidn, a cargo del Grupo de Trabajo
de Telecomunicaciones creado en UNASUR para este
efecto, donde Chile ejerce un rol de liderazgo.

Estos esfuerzos en el ambito internacional, con-
juntamente con otras acciones de politica piblica,
estan contribuyendo a lograr la meta presidencial de
reducir las tarifas a piblico de Internet en Chile.

4.7.1.5.Desarrollo Digital

El Presidente de 1a Repliblica, Sebastian Pifiera,
instruyd una reforma a la institucionalidad del
Gohierno, fundiendo las tareas del desarrollo di-
gital -que eran responsabilidad del Ministerio de
Economia- conla agenda de telecomunicaciones
de 1a Subsecretaria de Telecomunicaciones, bajo la
conduccidn dnica de 1a Subtel para coordinar mejor
las acciones del Estado en este ambito, con espe-
cial foco en su vinculacion con la sociedad civil y el
mundo empresarial.

Tras 1a tarea de construir una nueva agenda digital
2013-2020 para Chile, se definieron cinco ejes
estratégicos claves para el desarrollo e inclusion
digital: Conectividad e Infraestructura Digital,
Educacion y Capacitacién, Emprendimiento e Inno-
vacidn, Servicios y Aplicaciones y Entorno para el
Desarrollo Digital.

Tras un afio de trabajo piblico y privado, 1a Subtel y
la Secretaria Ejecutiva de Desarrollo Digital conclu-
yeron el trabajo de elaboracidn de la Agenda Digital
Imagina Chile para el periodo 2013-2020, la cual
pretende ser una hoja de ruta de Targo plazo para

el desarrollo digital del pais y en donde destacala
génesis de esta propuesta, que fue concebida en un
marco ahierto de dialogo piblico y privado, conla
participacidn de miltiples actores.

La estrategia de desarrollo digital pais periodo
2013-2020 fue entregada formalmente en diciembre
de 2012 al Presidente de la Repdblica para su apro-
bacion y lanzada en mayo del 2013 al pafs.

Enla Agenda Digital Imagina Chile se destacaron los
avances en materia de desarrollo digital y se dieron
a conocer los nuevos desafios y metas con miras al
2020. De forma complementaria, se realizé 1a cons-
truccidn del Cuadro de Mando de Desarrollo Digital,
una herramienta web que permite tener una vision
global y ejecutiva de Tos proyectos que impulsan el
desarrollo de la inclusidn digital del pafs.
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Una de las transformaciones que propone la agenda
s un cambio en la estructura institucional, fusio-
nando los actuales consejos de Ministros del Fondo
de Desarrollo de las Telecomunicaciones y de la
Agenda Digital en una sola instancia multisectorial
de alto nivel que evaluara la implementacion de
ambas materias como un todo, fundiendo las tareas
ejecutivas de coordinacion de 1a Agenda Digital con
el cargo del Subsecretario de Telecomunicaciones.

“... llegamos tarde a 1a Revolucién Industrial, y eso
nos condend a ser subdesarrollados durante largos
decenios o incluso siglos. Pero hoy dia el mundo esta
experimentando tal vez el camhio mas grande y mas
profundo de su historia. Por eso uno de los objetivos
centrales que nos hemos fijado como Gobierno es que
no queremos llegar tarde a esta nueva revolucion, que
esta ya presente entre nosotros, pero que esta recién
empezando”.

(Presidente Sebastian Pifiera)

4.7.2. Profundizacion de la competencia en el
mercado

4.7.2.1.Portahilidad Numérica y deshloqueo de
equipos

La portahbilidad numérica es un elemento central en
la politica pablica de competencia, transparencia y
libertad del programa de gobierno, que beneficia
amillones de usuarios, hogares, microempresas y
Pymes, que no tenian libertad para cambiar de com-
pafifa sin perder su niimero telefénico.

Conforme ala Ley N° 20.471, promulgada por el
Presidente Sebastidn Pifiera, se inicié en diciembre
de 2011 laimplementacion comercial de 1a porta-
bilidad numérica, comenzando con 1a portabilidad
para telefonia fija enla regidn de Arica y poste-
riormente, en enero 2012, con el lanzamiento de Ia
portabilidad mévil para celulares de forma simulta-
nea en todo el pafs.

La generacion de la Agenda Digital es otro paso positivo, pues contiene
lineamientos principales para que el pais avance en su desarrollo digital y
nos permita medir los avances de éste y sobre todo nos ayude a fortalecer
una institucionalidad robusta en temas de desarrollo digital y crecimiento
econOmico, pues son areas que hoy no se encuentran intimamente ligadas
anivel de Estado. Recordemos que la misién de 1a Agenda Digital es Tograr
que las TICimpacten un 10% en el PIB al afio 2020, objetivo que requiere
un fuerte apoyo institucional (sector piblico) para alcanzarlo.

PELAYO COVARRUBIAS CORREA
Presidente Fundacion Pais Digital

El nuevo mundo de las Telecomunicaciones
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En el mes de marzo de 2012 se implementd la porta-
bilidad fija enla Region Metropolitana, proceso que
continud en las otras regiones de Chile, finalizando
con todo el pafs en agosto de 2012.

De forma complementaria, la portabilidad en el
mundo de los celulares fue potenciada con una
resolucion dictada el 2011 por la Subtel, que es-
tablecid el deshloqueo sin costo de Tos equipos
telefdnicos nuevos al momento de su venta y de los
terminales en uso en el mercado, para que cualquier
persona se pueda cambiar con su nimero usando el
mismo equipo desbloqueado.

El proceso de la portabilidad numérica fija y mévil
en nuestro pafs se ha desarrollado de manera exito-
sa, presentando una tasa muy baja de reclamos de
los clientes, producto de la dictacion de normativas
claras por parte de Subtel, de la fiscalizacion res-
pecto ala aplicacion de las mismas y de 1a colabora-
cién que ha existido por parte de la industria.

Cabe destacar que desde el punto de vista técni-
co-econémico, el modelo y proceso de implemen-
tacion de 1a portabilidad numérica en Chile ha sido
evaluado internacionalmente como uno de los méds
exitosos del mundo.

El primer semestre de 2013 finaliz la implemen-
tacion de 1a portabilidad, con la telefonfa rural y
la telefonia de voz sobre Internet, faltando sélo el
procreso en1os servicios complementarios.

Concretamente, la puesta en marcha de 1a portahi-
lidad numérica en Chile ha posibilitado beneficiar a
mas de 24 millones de usuarios, 3 millones de hoga-
res y Pymes y la reduccion de Tas tarifas en un 25%
promedio junto con la entrada de mas competidores
(de 3a8empresas).

4.7.2.2.Eliminacidn Larga Distancia Nacional

Gracias a la implementacion de la Ley N°20.476,
durante el afio 2011 concretd la primera etapa de
eliminacidn de la Larga Distancia, en la cual se
fusionaron localidades en 7 regiones distintas del
pafs, con el objetivo de eliminar los cobros adicio-
nales de llamadas. De esta forma, mas de 6 millones
de chilenos en siete regiones del pais cambiaron la
forma de comunicarse dentro de su zona.

Las llamadas telefdnicas que antes eran cobradas
como Larga Distancia ahora son Tlamadas locales al
interior de Valparaiso, El Maule, Bio Bio, Atacama,
Coquimbo, Los Lagos y Los Rios.

Gracias alaley que elimina la Larga Distancia
Nacional, todo Chile quedara unido como una sola
zona donde las llamadas entre las distintas ciudades y

regiones seran locales, con un significativo ahorro en

las comunicaciones de todas las familias y pequenas

empresas del pais, que veran reducido el costo de

[lamar a otras regiones en promedio en un 50%.
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Asimismo, en octubre de este afio, el Presidente de la
Repiblica, Sebastian Pifiera, promulgd la Ley 20.704
que establece la meta “Todo Chile a Llamada Local”,
que pondra finala Larga Distancia Nacional en la
telefonia fija entre marzo y agosto de 2014.

De esta forma, todo Chile quedara unido como una sola
zona donde las Tlamadas entre las distintas ciudades y
regiones seran locales, con un significativo ahorro en
las comunicaciones de todas las familias y pequefias
empresas del pais, que veran reducido el costo de
llamar a otras regiones en promedio en un 50%.

4.7.2.3.Estandarizacion de la numeracion

Durante el sequndo semestre de 2012 se llevd a caho
la primera parte de la implementacién de la ampliacion
de la numeracidn para la telefonia fija, que consistid
en la ampliacién de la numeracion local en las regiones
de Arica y Parinacota, y Metropolitana de Santiago.
Este proceso culmind en junio de 2013 en todo el

pais, y consistid en anteponer un digito adicional - el
nimero 2 - a la numeracion local, avanzando enla
convergencia tecnoldgica de redes.

El objetivo de politica pablica tras esta medida se
enmarca entre 1as acciones y transformaciones em-
prendidas por la Subtel para consolidar el modelo de
convergencia fijo-mévil, que permitira a los usuarios

utilizar un mismo niimero telefénico en cualquier
tipo de servicio, sin importar el tipo de red y tecno-
logfa que utilice el proveedor.

4.7.2.4.Modelo de Competencia por Calidad de
Servicio

El sector de la industria de telecomunicaciones

ha tenido un fuerte desarrollo durante las dltimas
décadas y la calidad de servicio es un foco estraté-
gico que las empresas del sector deben asegurar a
sus clientes.

La politica en telecomunicaciones ha sido trans-
parentar el mercado y entregar informacion a los
usuarios para que puedan elegir las compafiias que
mejor se ajustan a sus necesidades. Hoy las per-
sonas tienen plena libertad para elegir y exigir un
buen servicio. Las empresas deben diferenciarse en
el mercado no sélo por precios, tamhién por calidad
de servicio, buscando 1a mayor satisfaccion de los
usuarios. Mas alla de Tos aspectos técnicos que son
esenciales al huen servicio, tamhién es importante
la atencién comercial, 1a resolucion oportuna de 1os
reclamos, la transparencia en las condiciones co-
merciales y la satisfaccion general de los usuarios.

Con este propésito, 1a Subtel, en el dmbito de sus
competencias y en su rol de defensa de los usuarios,

El Presidente Pifiera promulga Ley "Todo Chile a Llamada Local"
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esta permanentemente fiscalizando a los opera-
dores del mercado, con el propésito de proteger
los derechos de los usuarios, y esta impulsando un
Modelo de Competencia por Calidad de Servicio a
través de 1a publicacion de una serie de indicadores
relevantes con el propdsito de mejorar el servicio
brindado y una relacién precio/calidad adecuada
paralos usuarios.

En el afio 2011, 1a Subtel disefi6 el Modelo de Com-
petencia por Calidad de Servicio. Durante el afio
2012, para publicar los indicadores en cada ambito
de interés, asequré mediante fiscalizaciones la cali-
dad de lainformacién proporcionada por las opera-
doras, asi como también incorpord los resultados de
indicadores obtenidos de iniciativas de medicion de
calidad en servicios moviles, Internet y de la satis-
faccion de usuarios desarrolladas por Subtel.

La publicacion del afio 2012 contempld los siguien-
tes aspectos:

» Resultado comparativo entre empresas del gra-
do de satisfaccién de los usuarios con respecto
al servicio de telecomunicaciones que tienen
contratado, basado en encuestas realizadas por
consultoras expertas.

»  Aplicacion de mediciones en terreno a objeto
de conocerla calidad de servicio de 1a red de
telefonia mdvil, comparada entre las empresas
proveedoras.

»  Comparacion de velocidad de acceso a Internet
lograda porlos usuarios, con mediciones efectua-
das por consultoras independientes y expertas.

»  Ranking de reclamos con analisis comparativos
de los resultados tipo Benchmarking, entre
empresas y por tipo de servicio.

» Resultado comparativo de mediciones relacio-
nadas con indices de llamadas completadas y
liberadas de cada empresa de telefonfa mévil.

Para permitir al usuario mejores condiciones para
comparar, cotizar, elegir y exigir de Tos operadores y
proveedores de servicios de telecomunicaciones la
mejor relacidn calidad de servicio-precio, destaca la
mantencion, desde 2011, de un portal weh interacti-
vo de Tos planes y tarifas de servicios de telecomu-
nicaciones ofertados en el mercado, categorizados
por empresa, regién, comuna y tipo de servicio.
(http://cpt.subtel.cl/ComPlan/).
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El Modelo de Competencia por Calidad de Servicio
se difundid a la opinion plblica en los meses de
septiembre de 2012 para los servicios de Internet y
en enero de 2013 para la totalidad de Tos servicios
contemplados en el modelo, servicios de Internet,
méviles, fijos y television de pago.

Finalmente, para el periodo mayo 2013-marzo
2014, 1a Subsecretaria de Telecomunicaciones
continuara publicando el Modelo de Competencia
por Calidad de Servicio durante el periodo mayo
2013-marzo 2014.

El Plan de Fiscalizacidn de 2013 de 1a Subsecretaria
de Telecomunicaciones contempla la fiscalizacion
de indicadores generados porlas operadoras y la
generacidn de instrucciones a las empresas, para el
mejoramiento de situaciones detectadas que afec-
tenalos indicadores de calidad de servicio.

Ademas, el afio 2013, 1a Subsecretaria de Telecomu-
nicaciones convocd a consulta pablica el estableci-
miento de un conjunto de normas de enorme rele-
vancia para el sector y que regularan por primera
vez de forma sistematica y para todos los servicios,
los estandares o niveles minimos que deben cum-
plirlos operadores al prestar sus servicios, esta-
bleciendo ademas los indicadores y mecanismos a
través de los cuales se medira el cumplimiento de
esos niveles.

4.7.2.5.Implementacion de redes mdviles de alta
velocidad Internet Movil 4G

Enagosto de 2012, 3 concesionarias se adjudicaron
los tres bloques de frecuencia de la banda 2,6 GHz,
hecho que permitira el desplieque de redes avan-
zadas necesarias para la prestacion de servicios de
transmisién de datos moviles de alta velocidad,
alcanzando una mayor cobertura, capacidad, calidad
de servicio y a la vez mejorando las condiciones

de competencia en el mercado de Internet mvil
chileno. A partir de 1a fecha de toma de razén de los
decretos respectivos, 1as empresas cuentan con un
plazo maximo de 12 meses para desplegar sus redes
e iniciar servicios, es decir marzo de 2014.

Este concurso contempld importantes desafios para
las empresas postulantes, estableciendo mayores
exigencias en cuanto ala calidad de servicio, mi-
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diendo 1a cobertura real al interior de las casas y
edificios en Tos principales centros urbanos del pais;
favoreciendo que Ta infraestructura se comparta
para facilitar el uso de redes por terceros como
operadores méviles virtuales; y estimulando el des-
pliegue de redes en regiones con la obligatoriedad
de dar conectividad en 543 localidades extremas y/o
aisladas que hoy no cuentan con conectividad en el
plazo de dos afios desde 1a publicacidn de Tos decre-
tos que otorgan las concesiones respectivas.

4.7.2.6.Nueva Ley que regula instalacion de torres
soporte de antenas de telecomunicaciones

Tras una década de debate puiblico y cuatro afios de
proceso legislativo, el 11 de junio de 2012 se pro-
mulgd la Ley N° 20.599, que regula la instalacion de
torres soporte de antenas.

Estaley da respuesta —particularmente- a una larga
y anhelada aspiracidn ciudadana relativa a la ins-
talacion de antenas celulares, mediante una nueva
normativa que regula su impacto urbanistico de
forma retroactiva y hacia el futuro con mayores exi-
gencias; cautela de forma preventiva la salud de las
personas identificando zonas sensibles y ubicando a
Chile entre los cinco paises mds estrictos del mundo
en el control de emisiones electromagnéticas; eli-
mina barreras para la entrada de nuevas empresas al
mercado, favoreciendo que torres puedan ser com-
partidas entre compafifas y el ingreso de operadores
de infraestructura no integrados; ademas de po-
tenciar las facultades de los gobiernos locales junto
al rol de los vecinos en el proceso de autorizacion

e instalacién de antenas, permitiendo 1a definicion
local de zonas preferentes en sus comunas.

De esta forma, 1a nueva ley armoniza el respeto al
entorno urbano y calidad de vida de 1os vecinos,
con el indispensable despliegue de infraestruc-
tura para servicios de telecomunicaciones que
demandan los usuarios y que necesita el pafs para
su desarrollo.

Hoy, a casi un afio de la promulgacién de 1a ley, se
han modificado y mejorado los procesos adminis-
trativos asociados al otorgamiento y modificacion
de concesiones, dictandose las declaraciones y
generandose los reglamentos especiales para ope-



rarlaley con el propdsito de favorecer el desarrollo
continuo de las comunicaciones en el pais en forma
armdnica con lo establecido en ella.

Se ha trabajado en plataformas tecnoldgicas y de in-
formacion para tener disponible para los ciudadanos
un portal web (accesible desde portal de 1a Subtel)
con toda la informacidn relacionada con las torres
soportes de antenas existentes en el pais y datos

Infografia de la Ley de Antenas

que permitan acceder a informacidn relacionada con
la Ley de Torres en forma transparente.

Se ha avanzado en 1a cooperacidn con los distintos
ministerios mandatados a través de la ley para lograr
los objetivos planteados, tales como: generacion de
una nueva norma de emisiones, definirinfraestruc-
tura adecuada para los despliegues arménicos de
infraestructura de telecomunicaciones.
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la neutralidad de red asequra el libre desarrollo
la plena competencia y lainnovacion tecnoldgica

en la Industria de Telecomunicaciones, donde

la evolucion de los servicios avanzados
convergentes actuales y futuros estara sustentada
sobre Internet y sus protocolos técnicos.

4.7.2.7.Implementacion de la Ley N® 20.453 de Neu-  do con esta materia, asi como desarrolld fiscaliza-
tralidad de Red en Internet ciones permanentes en terreno a los proveedores de
servicio de acceso a Internet nacional e internacio-
nal, para asegurar el cumplimiento de la normativa,
siendo las principales:

La Ley N° 20.453 que consagra la neutralidad en

la red fue publicada en el afio 2010, avanzandose
también durante el 2011 con la dictacion del regla-
mento respectivo. »  Fiscalizaciones que verificaron Ia publicacién

de indicadores de calidad de los servicios por

los proveedores de Internet, con las mediciones
técnicas hasadas en los protocolos definidos en
conformidad a la normativa vigente. Se fiscaliz6
el cumplimiento de publicacion de informacion

de las caracteristicas de los servicios de acceso a
Internet e indicadores técnicos de proveedores de

Chile fue el primer pafs del mundo en implementar
la neutralidad de red y su experiencia legislativa
pionera es materia de estudio a nivel global, siendo
premiada y replicada en naciones desarrolladas
como Holanda y Estados Unidos, ademas de Colom-
bia en América Latina.

Conlaimplementacion de esta ley, los usuarios Internet, en paginas web, con el propésito que el
de Internet en Chile tienen hoy nuevos derechos nivel de servicio que se entregue a los clientes /

y mayor transparencia en el mercado. Las empre- usuarios sea el adecuado, asegurando que exista
sas proveedoras de Internet no pueden bloguear un mercado competitivo y transparente en relacion
aplicaciones ni contenidos legales en la web, salvo alainformacion a los usuarios y que se cumplan
que lo solicite el usuario como el control parental. las promesas realizadas al mercado.

Tampoco pueden discriminar entre usuarios y deben
publicar una serie de indicadores que permiten
transparentar las condiciones técnicas y comercia-
les de su servicio ofertado.

»  Fiscalizaciones en terreno para verificar la ve-
racidad de los datos y la metodologfa de célculo
de Tos indicadores publicados por Tos provee-
dores de Internet, y comprobar la pertinencia

La neutralidad de red asegura el libre desarrollo, 1a de las Medidas de Gestion de Trafico aplicadas.
plena competencia y Ta innovacion tecnoldgica enla Adems se efectuaron fiscalizaciones sobre
Industria de Telecomunicaciones, donde la evolucion reclamos de usuarios por disconformidad por el
de los servicios avanzados y convergentes actuales y servicio de Internet.

futuros estara sustentada sohre Internet y sus pro-

. Todas estas acciones se ejecutaron teniendo en
tocolos técnicos.

consideracion el cumplimiento de la normativa, los
Durante el afio 2012, 1a Subsecretaria de Telecomu- reclamos, denuncias y resultados de encuestas de

nicaciones aplicd el Plan de Fiscalizacidn relaciona- satisfaccién de usuarios.
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Dentro del periodo mayo 2013-marzo 2014, 1a Sub-
secretaria de Telecomunicaciones verificard 1a co-
rrecta aplicacidn por parte de 1as concesionarias de
las obligaciones y requisitos que les impone 1a Ley
N°20.453 y el Reglamento de Neutralidad de Red
N° 368, Resoluciones Exentas N° 6.267 y N° 7.268,
normativa vigente ala fecha.

El Plan de Fiscalizacidn de la Subsecretaria de 2013
contempla verificar el efectivo cumplimiento ala
normativa vigente, correspondiente a 1as exigencias
establecidas que deben cumplirlos proveedores de
acceso, asociada a indicadores técnicos de calidad de
servicio e indicadores comerciales con su respectiva
difusion a través de sus paginas web y analizar los
reclamos relacionados con Internet, generando las

acciones con los operadores que permitan su solucion.

4.7.2.8.Nueva Politica de descuentos e indemniza-
ciones ante cortes de servicio

A partir de las modificaciones al articulo 27° de

la Ley General de Telecomunicaciones, estahbleci-
das porla Ley N° 20.478 de 2010 de Emergencia

y Reconstruccidn de las Telecomunicaciones, se
hizo extensiva la aplicacidn de los descuentos e
indemnizaciones por interrupciones, alteraciones y
suspensiones del servicio pliblico de voz, al servicio
de acceso a Internet, asi como a los servicios de pre-
pago, y se madificaron los umbrales de tiempo de
indisponibilidad, tanto para efectos de determinar
los dias a descontar como a indemnizar. Durante el
afio 2011 se instruyd a las empresas de telecomuni-
caciones sobre las nuevas obligaciones.

/199 /



En 2011 se dictaron una serie de actualizaciones normativas
oroteger a los consumidores y asequrar transparencia

en servicios que no estahan requlados de forma adecuada

generando distorsiones en la competencia U reclamos de

l0s usuarios.

En el afio 2012, 1a Subtel ejecutd un trabajo de fisca-
lizacidn a las instrucciones impartidas durante el afio
2011, sobre los procedimientos de aplicacion de las
nuevas obligaciones relacionadas con las Indemni-
zaciones y Descuentos por fallas de servicio pablico
de voz y servicio de acceso a Internet.

Se espera la entrada en vigencia del Reglamento

de Servicios de Telecomunicaciones, que regula el
procedimiento de aplicacidn de los descuentos e
indemnizaciones, establecido enla Ley General de
Telecomunicaciones, asi como tamhién 1a dictacion
de normativa técnica especifica, cuando se trata

de los servicios pablicos de voz, cuya provision
contemple Ta permanente movilidad del suscriptor
y/0 usuario, para efectos de la determinacion de los
afectados por 1as interrupciones, alteraciones y sus-
pensiones del servicio, con el abjeto de 1a aplicacion
de los descuentos e indemnizaciones.

4.7.2.9.Roaming Internacional

Atodo el trabajo desarrollado por el Gobierno en el
sector, se debe agregar el trabajo conjunto con los
gohiernos de Argentina y Per(, buscando la creacidn
de acuerdos que permitan disminuir los altos costos
de Tos servicios de Roaming Internacional. En parti-
cular, con Argentina se acordd elaborar un Protocolo
Complementario al Tratado de Maip( de Integracién
y Cooperacidn para regular las tarifas mayoristas
entre amhos paises.

Ademds, y con el objetivo de mejorar la competencia
de los servicios de Roaming a nivel nacional, se pu-
blicé a mediados de 2012 una resolucion que esta-
blece que las medidas de facturacidn de los servicios
de voz y datos, en Roaming Internacional, deben ser
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el segundo y el kilobyte, respectivamente. Con esto
se estahlece que los operadores sdlo pueden cobrar
por servicios efectivamente prestados, prohibiendo
la aplicacidn de redondeos que no corresponden. Esta
medida empez6 a regir el 1 de diciembre de 2012.

4.7.2.10.Transparencia en el mercado

E1 2011 se dictaron una serie de actualizaciones nor-
mativas para proteger a los consumidores y asequrar
transparencia en servicios que no estaban regulados
de forma adecuada, generando distorsiones enla
competencia y reclamos de los usuarios. Dentro de
éstas destacan la dictacién de dos normativas que
requlan la prestacion y facturacidn de los servicios
complementarios, otorgando a los usuarios el de-
recho a bloguear selectivamente los carriers que no
utilizan, evitando la habilitacién y cobro no recono-
cido de planes y servicios.

Siguiendo esta senda de transparencia en 2011 se
realizd un trabajo conjunto con el Sernac, donde se
revisaron todos 1os contratos de servicios de teleco-
municaciones para identificar y erradicar clausulas
abusivas, actualizando e integrando ademas en sus
disposiciones los nuevos derechos y obligaciones
consagrados en la requlacidn sectorial dictada el
actual Gobierno.

Por su parte, durante el afio 2012 la Subsecretaria
de Telecomunicaciones trabajoé en varias normati-
vas cuyo objetivo apuntd a la transparencia en 1os
mercados. Asi, mediante el Decreto Supremo N°
44 de 2012, se dict6 el reglamento de Servicios de
Telecomunicaciones, que tiene por objeto sustituir
al Reglamento de Servicio Piblico Telefonico que
data del afio 1997 y que se encuentra centrado en



la prestacion de servicios telefonicos, en cambio

el nuevo reglamento elaborado por esta Subsecre-
tarfa y dictado por el Ministerio del ramo, regulala
prestacion a los usuarios finales de Tos servicios de
telecomunicaciones mas relevantes, contemplando
un conjunto de disposiciones relativas a la informa-
cidn que las empresas de telecomunicaciones deben
proveer alos usuarios. El texto se encuentra actual-
mente en la Contralorfa General de 1a Repdblica para
su control de Tegalidad.

Como se sefialé anteriormente, Subtel dicté la
Resolucidn Exenta N° 3.685, de julio de 2012, que
estableci6 que Tas unidades de medida, tasacion

y facturacion de los servicios de Roaming Inter-
nacional, para voz y datos, son el seqgundo y el
kilobyte respectivamente. Con esta disposicidn, se
regula la facturacién que los usuarios reciben por

el uso de los servicios de Roaming Internacional,
materia que hasta la fecha se encontraba desregu-
lada, no disponiendo los usuarios de informacion
clara al respecto.

También resulta pertinente mencionar que me-
diante el Decreto Supremo N° 194 de 2012, del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, se
aprohd un nuevo Reglamento sobre 1a Tramitacion
y Resolucion de Reclamos de Servicios Telecomu-
nicaciones, el que fue publicado en el Diario oficial
el 16 de febrero de 2013. Este reglamento dispone
un conjunto de nuevas obligaciones a las concesio-
narias e ISP en la tramitacion de los reclamos pre-
sentados por parte de 1os usuarios de 10s servicios
de telecomunicaciones y considera una importante
reduccion progresiva de los plazos de tramitacion
de dichos reclamos.
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4.7.2.11.Introduccion de la Televisién Digital de Libre
Recepcidn

Laintroduccion de la television digital de libre re-
cepcion en el 80% del pais, es una de las metas del
Gobierno para el afio 2014. Para ello se avanz6 el 2012
en tres frentes: legislativo, cooperacién técnica-co-
mercial y campo normativo sectorial.

En el campo Tegislativo impulsando 1a tramitacidn
del proyecto de Tey (Boletin 6190-19) de TVD (Tele-
vision Digital) que requlara esta Industria. De esta
forma, y tras cinco afios de debate parlamentario, el
Senado de la Replblica aprob6 en octubre de 2013
en su dltimo tramite el proyecto de Ley que permite
laintroduccion de 1a televisidn digital abierta y gra-
tuita en nuestro pafs. Corresponde ahora al Tribunal
Constitucional revisar 1a normativa para que pueda
ser promulgada por el Presidente de 1a Repblica. Su
aplicacion efectiva comenzara el 2014.

(abe destacar que en su tramitacidn se abrieron las
puertas a la participacion ciudadana. Durante el 2012
se realizaron miltiples audiencias donde cientos de
representantes de organizaciones sociales, gremia-
les, educativas, culturales, sindicatos, empresas,
academia y concesionarios expusieron su vision a las
comisiones parlamentarias respectivas.

En el campo de 1a cooperacion técnica-comercial se

realizaron gestiones para facilitar la migracidn tec-
noldgica, especialmente en regiones, con planes de
apoyo a canales locales y politicas de transparencia e
informacidn en el mercado de televisores y equipos
decodificadores. En esta materia durante el periodo
2010 a 2013, el programa TVD Chile de la Subtel ha
ejecutado convenios nacionales e internacionales
para facilitar la migracion tecnoldgica en Chile, con
énfasis en el desarrollo de competencias técnicas
que permitan a los canales de television abierta re-
gionales, iniciar transmisiones demostrativas digita-
les en sus actuales zonas de cobertura. Este programa
se orienta a apoyar fuertemente a los canales de
television regionales y locales, los cuales corres-
ponden a agquellos canales gue mas entrenamiento
requieren debido alo limitado de sus recursos.

lquique, Concepcidn, Punta Arenas, Temuco, Anto-
fagasta y Santiago fueron las ciudades que durante
el afio 2012 emitieron sefiales experimentales y
demostrativas HD (High Definition), proceso que
continda el 2013 en varias regiones de Chile con
operadores regionales y locales.

En transparencia e informacién a usuarios en el
mercado, el programa TVD Chile ha realizado conve-
nios con empresas de Retail, fabricantes y canales
de television, para difundir el sello TVD que identi-
ficalos equipos certificados con el estandar digital

DECLARADO APTO PARA TELEVISION DIGITAL ABIERTA

SELLO VALI
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que opera en Chile (ISDB-Th), lo que permite alos
consumidores comprar de forma informada.

Chile es hoy el pais con los televisores y equipos
preparados para TV digital de libre recepcion mas
baratos de América Latina y a la fecha son mas de
dos millones Tos equipos compatibles adquiridos por
los hogares chilenos.

La introduccion de la Televisidn Digital de libre
recepcion requiere actualizar e incorporar aspectos
técnicos de esta tecnologia en el plan de radiodifu-
sion televisiva, que data de la década pasada. Es por
esto que en el campo normativo sectarial, se inici6
el trabajo técnico necesario para actualizar el plan
de radiodifusidn televisiva, requisito previo parala
migracidn andloga-digital en las bandas de frecuen-
cia VHF-UHF.

Durante 2012, 1a Subsecretaria de Telecomunicacio-
nes analizd profundamente los aspectos técnicos,
juridicos y tecnolégicos vinculados con el uso efi-
ciente de 1a banda UHF (Ultra High Frequency) donde
se desplegaran las sefiales digitales de television,
revisando la experiencia internacional y definiendo
rigurosamente criterios técnicos para la asignacin
de frecuencias que aseguren una migracion exitosa
analoga-digital, con exigencias de calidad de ser-
vicio para concesionarios y cautelando 1a debida
reserva de espectro para nuevos actores en la Indus-
tria, quedando en condiciones de dictar un Plan de
Radiodifusion Televisiva Digital.

4.7.2.12.Nuevos servicios de Radiodifusion Comuni-
taria y Ciudadana

Durante el afio 2011 se dictd el reglamento de la Ley
N° 20.433 sobre Radios Comunitarias, que se trabajé
junto al Ministerio Secretaria General de Gobierno, y
se concret6 1a modificacion del Reglamento de Radio-
difusion Sonora necesario para implementar dicha ley.

En este marco, se constituyeron mesas de trabajo
entre la autoridad regulatoria y las asociaciones
gremiales de las radioemisoras vinculadas, para
coordinar el proceso de despeje y migracion desde el
antiguo sistema de Radios de Minima Cobertura, al
nuevo sistema consagrado en laley, proporcionando
informacion detallada y oportuna a los concesionarios
actuales y potenciales.

El proceso de acreditacién mandatado porlaley, con-
templa la elaboracidn de una resolucién que declara
admisible aguellas solicitudes que cumplen los requi-
sitos formales para convertirse en radios comunitarias,
el cambio de frecuencias tanto de concesionarios en
frecuencia modulada que despejaran el segmento asig-
nado a radios comunitarias como de 1as concesiones de
minima cobertura que migraran al nuevo servicio con
una frecuencia del segmento despejado.

El plazo fijado porla Ley N°© 20.433 para la presenta-
cidn de antecedentes por parte de los concesionarios
de radiodifusion sonora de minima cobertura que
desearan convertirse en concesionarios del nuevo

Elavance futuro de las TIC creara nuevas oportunidades de progreso material,
social y espiritual a nuestro pais, abarcando areas muy diversas del quehacer
humano, incluyendo 1a salud, 1a educacidn, la cultura, 1a entretencion, 1a
participacion ciudadana y la accion social. Que dichas oportunidades se
concreten dependera en gran medida de que 1os organismos publicos —

incluyendo a Subtel o quien la sustituya en el futuro—mantengan una actitud
progresista que facilite la adopcidn de Tos cambios técnicos, requlatorios e
institucionales que exige Chile del siglo XXI.

ALEJANDRO JADRESIC
Decano Facultad de Ingenieria y Ciencias
Universidad Adolfo Ibaiiez
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servicio, vencia originalmente el 14 de febrero de
2012, plazo que fue prorrogado por 180 dias, mediante
laLey N° 20.566, quedando hasta el 15 de noviembre
de 2012. Gracias a la tramitacion de un nuevo proyecto
deley en el Congreso Nacional, en octubre de 2013, se
publicé en el Diario Oficial la Ley N°20.695 que otorga
plazo hasta febrero de 2014 para que los concesiona-
rios de minima cobertura que cumplen con los requisi-
tos y no To han hecho puedan acogerse alanuevaley y
puedan ejercer este derecho.

Aoctubre de 2013, han presentado la solicitud para
acogerse a esta nueva categoria de concesion 287
concesionarios.

4.1.3. Modernizacion Institucional

4.7.3.1.Proyecto de Ley de Superintendencia de
Telecomunicaciones

El 4 de noviembre de 2011 el Presidente de 1a Repd-
blica firma el proyecto de Ley (Boletin 8034-15) que
creara la Superintendencia de Telecomunicaciones,
iniciando su tramitacion legal.
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El proyecto de ley busca modernizar la institucio-
nalidad sectorial de las telecomunicaciones, que
fue disefiada en el siglo XX, mediante un servicio
publico funcionalmente descentralizado, sometido
ala supervigilancia del Presidente a través del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
que asegure una fiscalizacién mas profunda a esta
Industria, cautelando los derechos de los consu-
midores en el mercado con mas usuarios de Chile,
presente en el 98% de Tos hogares y con mas de 30
millones de servicios activos entre Telefonia, Inter-
net y Television.

Practicamente todos los hahitantes del pais son,
también, usuarios de uno o mas servicios de teleco-
municaciones, lo que refuerza la necesidad de con-
tar con una arquitectura institucional especializada
y acorde al siglo XXI.

Pora relevancia que tiene el contar con una ins-
titucion fiscalizadora moderna y adecuada para
responder a los importantes cambios que esta expe-
rimentando el sector, el gobierno dio urgenciaala
tramitacion del proyecto. Fue asi como el proyecto
fue aprobado transversalmente.



En paralelo al avance legislativo, desde al afio 2011 se
trabaja en el disefio de Tos temas estratégicos y linea-
mientos para crear 10s procesos y la estructura organi-
zacional del nuevo modelo institucional. Asimismo, se
realizaron importantes inversiones en equipamiento
para la fiscalizacion y en recursos informaticos que
permitiran contar, una vez que el proyecto sea apro-
bado, con una institucién moderna y bien dotada de
recursos para el adecuado cumplimiento de su rol.

A partir del afio 2012 se inicia laimplementacion
gradual de este nuevo disefio institucional en las
practicas de trabajo relacionadas con el Modelo

que soportara 1a Superintendencia de Telecomu-
nicaciones, definiendo ademés, la dotacion de
personal, Tos criterios de asignacidn de personal y1a
implementacidn de proyectos informaticos que den
satisfaccion a los lineamientos estratégicos de Ia
Superintendencia.

4.7.3.2. Politica Nacional Espacial 2013-2020

La Subsecretaria de Telecomunicaciones, por en-
cargo del Presidente Pifiera, conformd una mesa

de trabajo interministerial y multidisciplinaria para
disefiar un proyecto de Politica Nacional Espacial
2013-2020. La propuesta de politica ptblica de largo
plazo para el desarrollo de la actividad espacial en el
pais contempla una propuesta de institucionaliza-
cién de dicha materia, 1a cual estd en un estudio con
alternativas para resolver las necesidades satelita-
les del pafs.

El propésito fundamental de la Politica Nacional
Espacial 2013-2020 es proveer un conjunto de di-
rectrices generales para promover el desarrollo de Ia
actividad espacial en el pafs, bajo el entendimiento
de que el conocimiento y tecnologias derivados

de la utilizacidn y exploracion del espacio exterior
pueden ser aplicados a distintas areas, como 1as
telecomunicaciones, generando importantes bene-
ficios saciales y econdmicos para Chile.

A partir de la vision de pais que esta politica preten-
de alcanzar y la misidn trazada para su consecucién,
se definen tres ejes estratégicos de la Politica
Nacional Espacial, que seran los pilares para el de-
sarrollo espacial de los proximos afios:

»  Eje estratégico entorno para el desarrollo espa-
cial, destinado a crear Tas condiciones propicias
que permitan el libre desarrollo de este sector,
optimicen el aprovechamiento de los recursos
disponibles y de las posibles ventajas competi-
tivas del pafs en este campo.

» Eje estratégico innovacion y emprendimiento,
con el objeto de incentivar el desarrollo cien-
tifico y tecnoldgico, y el emprendimiento en el
campo espacial.

» Eje estratégico capital humano, dirigido a
promover la formacion de especialistas en
el campo espacial, entregar las capacidades
necesarias para la utilizacion de aplicaciones
espaciales y potenciar el desarrollo del talento
cientifico y tecnolégico.



:: Subtel

La decision de actualizar 1a norma de calidad de servicio
nara telefonia movil apunta a mejorar el rendimiento
de las redes en cada ciudad y entregar a 10S usuarios
garantias de buen servicio en el lugar donde viven.
La nueva norma aumentara las exigencias para las
empresas, que deberan nivelar la calidad de sus redes en
todo el pais.
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4.7.3.3.Reglamento de Servicios de
Telecomunicaciones

Durante el segundo semestre 2011 tuvo lugar una
consulta pablica ciudadana para recoger opiniones
sobre el nuevo Reglamento de Servicios de Telecomu-
nicaciones, que reemplazara al actual Reglamento de
Servicio Plblico Telefénico, modernizando la norma-
tiva técnica de los servicios de telecomunicaciones
para recoger las transformaciones tecnolégicas que
ha experimentado 1a Industria en 1a (ltima década.

Este nuevo Reglamento actualiza la normativa técni-
ca vigente, buscando homologar derechos y deberes
para operadores y usuarios de todos los servicios

de telecomunicaciones. Asimismo, se establecen
requerimientos minimos que deben contenerlos
contratos de suministro de servicios de telecomuni-
caciones, tales como 1as caracteristicas de los servi-
cios contratados, 1a informacidn sobre los servicios
de asistencia técnica, comercial y de reclamos, el
procedimiento para la finalizacién del contrato,

cada una de las tarifas de 1os servicios asociados.
Ademds, se incorporan obligaciones especificas
dependiendo del servicio contratado (servicios de
voz, Internet o televisin de pago).

Lo anterior va de la mano con la idea de fortalecer la
proteccion de los consumidores entregando mayor
transparencia al mercado, y mejorando a la vez los
niveles de competencia por calidad de servicio.

4.7.4. Emergencia y Reconstruccion

4.7.4.1.Reforzamiento de los servicios de telefonia
movil

Los servicios de telefonia movil han tenido un fuerte
desarrollo durante los Gltimos afios, y por lo tanto

la calidad de servicio es un desafio estratégico para
el sector.

La politica en telecomunicaciones, y en particular
para este servicio, ha sido transparentar el mercado
y entregar informacion a los usuarios para que
puedan elegir las compafifas que mejor se ajustan a
sus necesidades, generando indicadores de calidad
de servicio adecuados, asi como verificar que las
empresas aumentaran sus capacidades de gestion
de SMS, como servicio adicional ante situaciones
de emergencias.

Para el efecto, el afio 2011 1a Subsecretaria de Tele-
comunicaciones dicté una normativa que fijé nuevos
estandares de calidad de servicio para las redes
méviles, asi como verificd que 1as empresas concre-
taron la triplicacion de 1a capacidad de transmision
de mensajes de texto SMS.

Durante el afio 2012 la Subsecretarfa de Telecomu-
nicaciones fiscalizé 1a informacidn proporcionada
por los operadores, utilizada para el calculo de Tos
indicadores de calidad de 1a red del servicio de tele-
fonfa mévil.
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Araiz de 1o anterior, la Subtel detectd la necesidad
de contar con indicadores con desagregacién a nivel
regional que permitieran su difusion y atender las
necesidades de informacién no sélo a nivel nacional,
promoviendo Ta nivelacion a nivel zonal de la calidad
de servicio por parte de las operadoras.

Adicionalmente, Tos resultados de los indicadores de
calidad de servicio de telefonfa mdvil por empresa
formaron parte del Modelo de Competencia por
Calidad de Servicio, publicado en el mes de enero

de 2013.

Para el periodo mayo 2013-marzo 2014, la Subse-
cretaria de Telecomunicaciones, en el marco de la
fiscalizacion y publicacion de indicadores de calidad
de servicio, reemplazara el promedio nacional que
se exige actualmente como estandar de desempefio
de calidad de servicio enla telefonia mévil, por

un promedio regional mas preciso, para nivelar el
servicio en el pais y entregar informacion local a los
usuarios sobre las compafifas con mejor rendimiento
en su zona.

La decision de actualizar la norma de calidad de
servicio para telefonfa mévil apunta a mejorar el
rendimiento de las redes en cada ciudad y entregar
alos usuarios garantias de huen servicio en el lugar
donde viven. La nueva norma aumentara las exi-
gencias para las empresas, que deberan nivelar la
calidad de sus redes en todo el pafs.

4.7.4.2.Infraestructura critica de servicios de teleco-
municaciones, interoperacion y fallas

E110 de diciembre de 2010 fue publicadala Ley N°®
20.478, Sobre Recuperacion y Continuidad en Condi-
ciones Criticas y de Emergencia del Sistema Pdblico
de Telecomunicaciones, iniciativa del Gohierno a
través del Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones, que se hace cargo de las debilidades
detectadas enlas redes de comunicaciones tras el
terremoto del 27 de febrero de 2010.

Laleyincorpord el Titulo VIII, De las Infraestructuras
(riticas, el que indica que 1a Subtel desarrollara un
plan de resguardo de la infraestructura critica de
telecomunicaciones del pafs, con el objeto de ase-
gurar la continuidad de Tas comunicaciones en situa-

M /20/

ciones de emergencia resultantes de fendmenos de
la naturaleza, fallas eléctricas generalizadas u otras
situaciones de catastrofe.

En mayo de 2012 fue publicado en el Diario Oficial,
el Decreto Supremo N° 60, Reglamento parala
interoperacion y difusion de la mensajeria de alerta,
declaracion y resquardo de la infraestructura critica
de telecomunicaciones e informacion sobre fallas
significativas en los sistemas de telecomunica-
ciones. El mencionado Reglamento considera los
siguientes aspectos:

» Infraestructura critica y sus planes de contin-
gencia. Conforme ala normativa, la Subsecreta-
rfa de Telecomunicaciones desarrollara un plan
de resquardo de 1a infraestructura critica (IC) de
telecomunicaciones del pais, para asequrar la
continuidad de las comunicaciones en situacio-
nes de emergencia, fallas eléctricas generaliza-
das u otras situaciones de catastrofe.

» Encumplimiento de lo anterior, en 2012 se
procedi6 a la dictacion de Resoluciones Exen-
tas que declararon la infraestructura critica de
telecomunicaciones para 850 sitios de Nivel 1
y 8.563 sitios de Nivel 2, asi como a la fiscali-
zacion de la autonomia energética de 48 horas
de lainfraestructura critica definida y de sus
planes preventivos y gestion de bitacoras, para
asegurar la disponibilidad de estas instalacio-
nes ante las emergencias.

» Interoperacion de la plataforma de alerta de
emergencia con redes mdviles. En esta materia
el reglamento establece 1os lineamientos claves
que los operadores del pais tendran que atender
para la implementacidn y operacidn del Sistema
de Alerta de Emergencia (GAE).

»  Durante 2012 se dictd la Resolucién Exenta
N° 3.261, que fijala Norma Técnica para el
Sistema de Alerta de Emergencias sobre las
Redes de Servicio Pdblico de Telefonia Mévil, y
a través de 1a cual se regulan las condiciones y
caracteristicas que deben cumplir Tos equipos
terminales mdviles para ser considerados aptos
con el sistema y 1a definicién del sello SAE,
que identificara a dichos equipos por parte de
quienes los comercializan. Dicha Resolucién fue



perfeccionada posteriormente con la modifica-
cidn realizada el 28 de noviembre de 2012, con
la Resolucidn Exenta N° 5.681.

» (estion de Fallas Significativas. En esta mate-
ria, la normativa establece la obligacién de 1as
concesionarias de informar a la Subsecretaria de
Telecomunicaciones los reportes relacionados
con el estado de sus redes en situaciones de
emergencia y establece las coordinaciones para
el restablecimiento de los servicios.

Lo sefialado, bajo la operacion del Sistema de Ges-
tion de Emergencias, cuya finalidad es la creacidn

e implementacion de un proceso de coordinacion
entre las concesionarias y el Estado, con la finalidad
de asegurar informacion oportuna y confiable, para
la toma de decisiones relacionada con la pronta
recuperacion de los servicios de telecomunicaciones
frente a situaciones de emergencia derivadas de ca-
tastrofes naturales (tales como terremotos, temblo-
res, tsunamis, aluviones, inundaciones por lluvias,
erupciones volcanicas), por actos intencionales,
conflicto bélico, porlainterrupcion del suministro
de energia eléctrica o fallas masivas en las redes de
telecomunicaciones.

Aplicando el D.S. N° 60, la Subsecretaria de Teleco-
municaciones efectud las siguientes acciones:

»  Dictacion de Resoluciones Exentas que declara-
ron la infraestructura critica de telecomunica-
ciones para 850 sitios de Nivel 1y 8.563 sitios
de Nivel 2.

»  Fiscalizacion de 1a autonomia energética de 48
horas de la infraestructura critica definida y de
sus planes preventivos y gestion de bitacoras,
para asegurar la disponibilidad de estas instala-
ciones ante las emergencias.

Adicionalmente, se actualizd la informacidn de
infraestructura critica entregada el afio 2011 al
Ministerio de Energia, que cuenta con una base de
datos de "zonas prioritarias” de energfa eléctrica y
suministro de combustible, para focalizar en ellas la
reposicion frente a futuros cortes del suministro.

Para el periodo mayo 2013-marzo 2014, la Subtel
verificara la correcta aplicacion por parte de las
concesionarias de 1as obligaciones y requisitos que

lesimpone la Ley 20.471 y el D.5. N° 60, enlo refe-
rente al cumplimiento de las medidas de resguardo
adoptadas por las concesionarias, para asegurar la
continuidad del servicio de telecomunicaciones en
condiciones de emergencia, mediante la planifica-
cién y ejecucidn de acciones de fiscalizacin a sitios
de infraestructura critica y al cumplimiento de los
procedimientos de resguardo de los mismos, verifi-
cando: autonomia energética, existencia de planes
0 procedimientos de mantenimiento preventivo, de
procedimientos frente a contingencias y de hitacoras
para registro de mantenimiento correctivo.

Estas acciones forman parte del Plan de Fiscalizacion
de 2013 de 1a Subsecretarfa de Telecomunicaciones.

4.7.4.3.Plataforma Tecnoldgica para el Sistema de
Alerta de Emergencia (SAE)

Otra falencia que develd el terremoto fue la imposi-
bilidad de avisar de la emergencia a la poblacién en
tiempo y forma oportuna para salvar vidas.

Para abordar este punto, fue licitada en 2011 una
plataforma tecnoldgica que permitira contar con un
Sistema de Alerta de Emergencia (SAE) moderno

y confiable. Esta plataforma posibilitara difundir
mensajes de emergencia gearreferenciados a través
de 1as redes de telefonia movil.

En el afio 2012, concluy6 la implementacidn del sis-
tema central (CBS: Cell Broadcast Service/System) y
su interconexidn con cada uno de Tos concesionarios
de redes moviles y se inici6 el proceso de estandari-
zacion y certificacion de Tos equipos mdviles compa-
tibles con esta plataforma.

Las caracteristicas del Sistema de Mensajes de Aler-
tas de Emergencia en Chile permitiran:

» Alertar oportunamente ala poblacion con re-
lacién a emergencias productos de desastres
naturales o provocados por el hombre.

»  (ontar con un sistema de alertas masivas que no
sea afectado porlas congestiones de las redes
piblicas.

»  Dirigir los mensajes de alertas a zonas geografi-
cas especificas.

/211 /



»

»

»

»

»

»

»

»

Generar mensajes centralizados bajo una res-
ponsabilidad claramente definida por el Estado.

Recepcionar los eventos, sefiales o informacion
de emergencia.

Procesar los eventos, sefiales o informacién
de alerta.

Elaborar variados mensajes de alerta parala
zona afectada.

Validar de forma automatica los mensajes de
alerta (origen, contenido, destino, etc.).

Transmitir los mensajes a las redes méviles de
todas las tecnologfas.

Interconexidn con las redes méviles para entre-
ga del mensaje y de la informacion asociada al
destino de Tas alertas.

Monitoreo preventivo del funcionamiento
del sistema.

Concretamente, el Sistema permitira seleccionar el
area geografica afectada, un grupo de personas y/o
una organizacion a quien dirigir el mensaje, u otras
opciones de seleccidn, con el objetivo de enviar
mensajes especificos seqlin destinatarios y focalizar
los mensajes en una zona determinada.

De forma adicional a la integracion de este Sistema
con las redes de telefonia movil se evaluara su
adaptacidn-interfaz con otros servicios tales como:
television andloga, televisién digital, radios, sire-
nas, avisos en carreteras, redes sociales, etc.

Especificamente, durante 2012 se realizd el proceso
de integracion al Sistema de cada una de las radios
bases de las cinco compafifas méviles, 1o que luego
permitié generar un plan de pruebas de campo en
diferentes zonas del pafs, para asegurar su correcto
funcionamiento en el envio y recepcién de mensajes.

Del mismo modo, se dicté 1a normativa técnica que
requla las condiciones y caracteristicas que deben
cumplir los equipos terminales m@viles para ser



considerados aptos con el sistema y la definicidn
del sello SAE, que identificard a dichos equipos por
parte de quienes los comercialicen.

En virtud de lo anterior, se ejecutaron reuniones de
trabajo con los fabricantes de equipos terminales
méviles y con las Operadoras Méviles, con quienes
se lograron establecer compromisos de colaboracion
para acelerar y desarrollar Ia puesta en comerciali-
zaci6n de equipos que cumplan con 1as condiciones
técnicas de ser compatibles con el SAE.

También se cred el Departamento Telecomunica-
ciones de Emergencia, el cual incorpord un staff de
técnicos en turno 1as 24 horas del dia para apoyar y
ser soporte técnico del sistema para la ONEMI.

Finalmente se efectuard el lanzamiento oficial del
sello SAE, que identifica a los equipos compatibles
con la tecnologfa para recibir mensajes de alerta.

Con todas estas mejoras se triplicé la capacidad de
las redes para enviar mensajerfa SMS durante situa-
ciones de emergencia.

4.7.4.4.Red de Telecomunicaciones del Estado para
Coordinacidn en Situaciones de Emergencia

Un factor de riesgo que revel6 el terremoto fue la

ausencia de una red de comunicaciones de emer-

gencia del Estado que no dependiera de las redes

comerciales, 1o que derivé en descoordinaciones y
desinformacion durante la emergencia.

La puesta en marcha de una Red de Telecomuni-
caciones parala Coordinacion en Situaciones de
Emergencia que sea utilizada en situaciones de
Emergencia, permitird efectuar las coordinaciones
necesarias entre los miembros del Comité de Opera-
ciones de Emergencia (COE) Nacional, COE Regional
y las autoridades que participen de 1a situacidn de
Emergencia que se esté viviendo. Esta Red posihili-
tara dotar de una Cobertura Nacional en caso que 1a
situacién lo requiera.

Durante el afio 2012 se trabajo en conjunto con ONE-
M1y Carabineros de Chile para establecer condicio-
nes, alcances, cobertura geografica, nuevos sitios
aincorporar y las caracterfsticas técnicas que debe
soportar 1a Red de ONEMI, soportada sobre la Red

P25 de Carahineros y se realizaron diversos estudios
para evaluar y analizar diferentes alternativas, que
permitan disponer y utilizar Telecomunicaciones
Satelitales, las cuales sirven de respaldo en situa-
ciones de Emergencia.

Ademés, en febrero de 2013, se dictd el Decreto N°
125 de la Subsecretaria de Telecomunicaciones, Re-
glamento para la implementacion, operacion y con-
servacion de las redes de telecomunicacién para la
gestion de emergencias. Este Reglamento establece
las caracteristicas hasicas que deben cumplir las
redes de telecomunicaciones dedicadas a la gestion
de emergencias y declaradas infraestructura critica.

Conforme ala nueva normativa, la Red debera
satisfacer las caracteristicas establecidas en la nor-
mativa de la Subsecretaria de Telecomunicaciones,
en particular contar con infraestructura y sistemas
de comunicacidn e informacidn que consideren, a

lo menos, interoperabilidad, confiabilidad, esca-
labilidad, portahbilidad, resiliencia y redundancia.
Ademas, las redes de telecomunicaciones de emer-
gencias de cada uno de los organismos que confor-
man el Sistema, quedaran sujetas a la declaracién de
Infraestructura Critica de Telecomunicaciones por la
Subsecretarfa de Telecomunicaciones, le correspon-
derd a dicha Subsecretarfa fiscalizar que las dife-
rentes redes cumplan con las medidas de resguardo
establecidas enlos Decretos N° 60 y 125.

Para el periodo marzo 2013-marzo 2014, se contem-
plalicitar y poner en Operacion la Red P25 de Tele-
comunicaciones de Coordinaciones de Emergencia
de ONEMI. Lo anterior, permitira efectuar, una vez
gque se encuentre en servicio, simulacros de emer-
gencias y pruebas para evaluar su funcionamiento,
operacion e interoperabilidad.

Se contempla también, 1a entrega de resultados

de Tos diferentes estudios de viahilidad de uso de
tecnologia satelital como respaldo de Telecomunica-
ciones de emergencias.

Con estas medidas se avanza en 1a tarea de garan-
tizar que el pais contara con un sistema de teleco-
municaciones que permita una mejor comunicacion
y coordinacidn de las autoridades y organismos
técnicos frente a situaciones de emergencia.
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4.8.PLAN DE ACCION 2013-2014

4.8.1.Banda Ancha para todos
4.8.1.1.Desarrollo Digital

En el Dia Internacional de las Telecomunicaciones,
celebrado el 17 de mayo de 2013, y, tras ser apro-
bada por el Presidente Sebastian Pifiera, la Agenda
Digital Imagina Chile fue lanzada en un evento pi-
blico que convocd a los distintos participantes que
colaboraron durante su elaboracion. En este evento
el Presidente realizd un repaso del estatus en que
se encontraba el pais en materia de desarrollo di-
gital y expuso las metas que plantea el documento
y que invita al pafs a ser desafiante en materia de
desarrollo digital. De esta manera Chile ya posee
un plan de accién digital que le permitira establecer
parametros en relacion a los paises desarrollados y
estableciendo una estrategia que impulse 1a econo-
mia y la sociedad digital del pais.

Ejes estratégicos y principales metas de Imagina
Chile Agenda Digital 2013-2020:

» Eje Conectividad: 50% de los chilenos conecta-
dos a redes de alta velocidad (50 Mbps)

»  Eje Entorno para el Desarrollo Digital: Avanzar
del ndmero 38 al ndmero 30 en el Ranking de
Entorno Regulatorio y Politico (OECD).

» Eje Educacin: 100% de Tos objetivos de apren-
dizaje del curriculo cubiertos con recursos edu-
cativos digitales

» Eje Innovacidn: 10% PIB proveniente de la eco-
nomia digital (Ventas TIC sobre total PIB)

» Eje Servicios y Aplicaciones: Chile al 2020 estara
dentro de los 10 primeros pafses en servicios
piblicos en linea.

4.8.1.2.5ervicios de Telecomunicaciones para Zonas
WiFi

Este proyecto tiene como principal objetivo brindar
acceso a Internet a mas de 1.500 puntos de acceso

WiFi, desarrollando una Red de Internet que permita
ala comunidad tener acceso gratuito en 1as cabe-
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ceras comunales distribuidas alo largo de todo el
territorio nacional. Dentro de estas Cabeceras Co-
munales, se emplazaran 4 Puntos Wi-Fi, donde sera
posible el acceso a Internet, exento de pago, dentro
de unradio de 100 metros.

Los puntos de acceso WiFi estaran ubicados prin-
cipalmente en sectores de alta concurrencia de
poblacion o de significancia social, los cuales fueron
definidos en conjunto con cada autoridad regional y
comunal respectiva.

Los montos asociados al subsidio del proyecto,
corresponde a un esfuerzo conjunto entre la Sub-
secretaria de Telecomunicaciones y los Gobiernos
Regionales respectivos.

El servicio de acceso a Internet en cada Zona WiFi,
serd sin costos para todos usuarios finales, durante
un periodo de, al menos, 5 afios.

4.8.1.3.Conectividad para la Educacién. Cumpli-
miento meta de cobertura

En el marco del eje programatico del Gobierno "Ban-
da Ancha para Todos", surgid el proyecto denomina-
do "Conectividad parala Educacién”, como una ini-
ciativa conjunta entre el Ministerio de Educacién y
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
a través de 1a Subsecretaria de Telecomunicaciones,
con miras a aportar significativamente enla "re-
duccidn de la brecha digital” -uno de los cuatro ejes
de la politica ministerial en telecomunicaciones-,
para proveer el Servicio de Transmision de Datos con
acceso a Internet a Establecimientos Educacionales
Municipales y Particulares Subvencionados. Esto
tuvo como finalidad impulsar el acceso a las tecno-
logias de informaci6n y comunicacidn, asegurando
alas escuelas heneficiarias del proyecto Tos medios
de conexion a Internet y el acceso a los diversos
servicios de informacin y contenido.

Para el 2013, se mantendrd la continuidad de la
conectividad a cerca de 9.000 establecimientos
educacionales del pafs, que actualmente cuentan
con el servicio de conexion gratuita.



4.8.1.4.Conectividad Regional

En cuanto al desaffo de expandir la conectividad en y13 rutas equivalentes a mas de 850 kildmetros. A
regiones, la Subsecretaria de Telecomunicaciones través de estas contraprestaciones hacia el Estado,
estableci en el concurso publico de servicios de se espera lograr un 98% de cobertura poblacional,
Internet movil en la banda la banda de 700 MHz la complementando el avance obtenido en los (iltimos
obligacion a las empresas adjudicatarias de conectar  afios con los proyectos ya concursados y adjudica-
con servicios de telefonfa movil y transmision de dos por el Fondo de Desarrollo de Tas Telecomunica-
datos con acceso a Internet a 1.281 localidades a ciones (FDT).

nivel nacional, 503 establecimientos educacionales

Tras la tarea de construir una nueva agenda digital 2013-
2020 para Chile, se definieron cinco ejes estratégicos
claves para el desarrollo e inclusion digital: Conectividad
e Infraestructura Digital, Educacion y Capacitacion
Emprendimiento e Innovacion, Servicios y Aplicaciones
Entorno para el Desarrollo Digital. De esta manera Chile
nosee un plan de accion digital que le permitira establecer
narametros en relacion a los paises desarrollados.
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4.8.2.Profundizacion de la competencia en el
mercado

4.8.2.1.Eliminacidn Larga Distancia Nacional

En octubre de este afio, el Presidente de la Repd-
blica, Sebastian Pifiera, promulgé la Ley 20.704
que establece 1a meta “Todo Chile a Llamada Lo-
cal”, que pondrd fin a la Larga Distancia Nacional
en la telefonia fija entre marzo y agosto de 2014.

De esta forma, todo Chile quedara unido como una
sola zona donde las Ilamadas entre las distintas
ciudades y regiones seran locales, con un signifi-
cativo ahorro en las comunicaciones de todas 1as
familias y pequefias empresas del pais, que veran
reducido el costo de llamar a otras regiones en
promedio en un 50%.

Infografia del calendario de eliminacion

de 1a Larga Distancia Nacional

4.8.2.2.Eliminacién llamadas on/off net y procesos
tarifarios

Este afio toma lugar un hito relevante en el mercado
de las telecomunicaciones, ya que se encuentra en
pleno desarrollo el proceso de fijacion tarifaria para
las cinco compafifas moviles, el cual finalizard su
proceso con la publicacidn del decreto tarifario en
enero de 2014, que regira al mercado de telefonia
mévil durante los proximos cinco afios.

Este es un hito particularmente relevante en el mer-
cado de telefonfa movil que marcara el trabajo desa-
rrollado por esta Subsecretarfa. Lo que se persigue en
este proceso tarifario es que los cargos de acceso en-
tre las concesionarias de telefonfa mdvil no sean una
barrera de entrada para la competencia. Ante esto,
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se comenz6 a delinear el proceso para el 2013 reco-
nociendo 1a convergencia existente para las distintas
tecnologias presentes en la industria. El proceso para
definir las nuevas tarifas de interconexion pasara

por distintas etapas y se espera que hacia enero del
2014 esté concluido el decreto definitivo que regira
al mercado durante los préximos 5 afios. Este nuevo
decreto tarifario deberfa estar alineado con las tari-
fas de los paises miembros de la OCDE.

Ademas, el Tribunal de la Libre Competencia (TDLC)
dictamind a través de las Instrucciones de Caracter
General N° 2, en enero de este afio, que 1a dife-
renciacién de tarifas que las empresas de telefonia
mavil realizan cuando las llamadas son dentro de la
red (on-net) respecto de aquellas llamadas dirigidas
fuera de lared (off-net), no tienen una justificacion
de eficiencia econdmica y que esta diferenciacion
tiende a aumentar el poder de mercado de las empre-
sas establecidas, por lo que establecié que mientras
no se fijen las nuevas tarifas a través de los procesos
tarifarios en curso, las empresas no podran comercia-
lizar planes donde la diferencia entre las tarifas de las
llamadas on-net y off-net sea mayor que los cargos
de acceso vigentes. Asi, el nuevo decreto tarifario
junto a laimplementaci6n de la politica de homolo-
gacion de la numeracidn y a la portabilidad numérica,
permitird lograr una competencia total entre redes y
una mayor transparencia en las tarifas a pablico.

Todas las reformas asociadas a 1a convergencia tec-
nolégica estan orientadas a eliminar Ias asimetrias
entre redes fijas y moviles, favoreciendo el desarro-
1o de servicios convergentes sin restricciones terri-
toriales y con estructuras de costos basadas en redes
multiservicios, que permitiran a todos los chilenos
comunicarse en todo el pafs al costo de una llamada
local, sinimportar en qué zona vivan, ni qué tipo de
teléfono o red utilicen al establecer 1a llamada.

4.8.2.3.Nuevo Reglamento de Servicios de
Telecomunicaciones

Se espera la publicacidn del Decreto N°44 de 2012,
que aprueba el Reglamento de Servicios de Te-
lecomunicaciones, el cual modifica y actualizala
normativa actual. Dicho Reglamento actualmente se
encuentra en la Contralorfa General de 1a Repdblica
para su control de legalidad.

4.8.2.4.Nuevo Reglamento para operadores moviles
virtuales

La Subsecretaria de Telecomunicaciones decidio
elaborar un Reglamento para la Operacion Movil
Virtual, el cual busca crear un ambiente regulatorio
adecuado, de manera de fomentar la entrada de
nuevos competidores al mercado de 1a telefonia
mavil, favoreciendo su ingreso y garantizandoles
un escenario tal que les permita obtener un acceso
mayorista a las redes de los operadores tradiciona-
les, bajo condiciones razonables, transparentes y
no discriminatorias. A través de este Reglamento se
normara el contenido minimo que debe presentar
una Oferta de Facilidades de Servicios Mayoristas
con la finalidad de respetar los principios de trans-
parencia y no discriminacion.

Asf, para este afio se espera la dictacion del Decreto
N°28, de 2012, que Aprueba Reglamento sobre
Oferta de Facilidades y Reventa de Planes para Ope-
radores Maviles Virtuales.

4.8.2.5.Introduccion redes mdviles de alta velocidad

El despliegue de las redes e inicio de Tos servicios de
cuarta generacidn en Chile, se concretara en su to-
talidad a mds tardar en marzo de 2014. Sin embargo,

Todas las reformas asociadas a la convergencia
tecnologica estan orientadas a eliminar 1as asimetrias

entre redes fijas u moviles, favoreciendo el desarrollo de
Servicios convergentes sin restricciones territoriales y con
estructuras de costos basadas en redes multiservicios.
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los operadores tienen previsto iniciar sus servicios
en forma gradual, comenzando en lugares donde el
trafico de informacién es mayor.

En octubre de 2013, 1a Subsecretaria de Telecomu-
nicaciones publicé el llamado a concurso publico
para la handa de 700 MHz, que permitira expandir
el anillo de cobertura que hoy existe en Chile
disefiado para zonas altamente densas, reforzan-
dola con una red de Internet mévil que posee una
mejor calidad de servicio e incorporando una ma-
yor cantidad de Tocalidades que hoy se encuentran
fuera del radio conectividad.

El concurso pablico contempla la obligacion para
las futuras empresas que se adjudiquen los bloques
de frecuencia, de ofrecer servicios de telefonia
mavil y transmisién de datos con acceso a Internet,
en 1.281 localidades, lo que beneficiard a 186.000
habitantes. Ademas, contempla como contrapres-
tacion dar conectividad a 13 rutas obligatorias que
suman mas de 850 kildmetros.

W/ 220/

Asimimismo, 1as bases establecen la obligacion de
suministrar el servicio pdblico de transmision de datos
conacceso a Internet, exento de pago por dos afios,
en 503 Establecimientos Educacionales Municipales
y/o0 Subvencionados, beneficiando a 14.800 alumnos.

Por otra parte, a comienzos de este afio la Subsecre-
taria de Telecomunicaciones dict6 la norma técnica
que regula el uso de la banda de 700 MHz en nuestro
pafs. Este es el primer paso dentro del conjunto de
actividades necesarias para lanzar el concurso pd-
blico que estara hajo el modelo de canalizacidn de
Asia-Pacifico (APT).

El uso de Ta banda 700 MHz permitira ampliar la cober-
tura de los servicios mdviles de handa ancha conoci-
dos como 4G, lo que mejorara la oferta de este tipo de
servicios, logrando tanto un aumento 1as velocidades
de conexién como una reduccién de precios. Este
concurso se enmarca en uno de los compromisos del
Gobierno que es entregar mas espectro para el desa-
rrollo de servicios de telecomunicaciones del pais.



4.8.2.6.Televisidn Digital

La agenda de trabajo vinculada a la introduccion de 1a
television digital de libre recepcion en el 80% del pafs
contempla, durante el 2013:

»  Enelcampo legislativo, promulgar e implementar
la Ley que permite la introduccidn de 1a television
digital y que requlard esta industria.

» Enel campo de la cooperacién técnica-comercial
para facilitar la migracién tecnoldgica, continuar
con los planes de apoyo a canales regionales
ylocales, iniciando nuevas transmisiones de
sefiales digitales demostrativas de canales re-
gionales en Los Andes-5an Felipe, Talca, Osorno
y Puerto Montt.

»  En el campo de las politicas de transparencia e
informacion en el mercado de televisores y equipos
decodificadores; se van a realizar actividades con
los fabricantes de equipos receptores y retail que
van a permitir entregar mas y mejor informaciona
los consumidores finales acerca del proceso de mi-
gracion de la television digital de libre recepcin.

» Enel campo normativo sectorial, dictando durante
el 2013 el nuevo plan de radiodifusion televisiva,
requisito previo para la migracién andloga-digital
en las bandas de frecuencia VHF-UHF, el cual serd
publicado tan pronto esté promulgada la ley de
television digital.

4.8.3.Modernizacion Institucional

4.8.3.1.Proyecto de Ley de Superintendencia de
Telecomunicaciones

Durante el afio 2014 se espera contar con la aproba-
cién del proyecto de ley, que permitira contar con una
institucién fiscalizadora moderna y adecuada para
responder a los importantes cambios que experimenta
el sector de telecomunicaciones.

Por la relevancia que tiene el contar con una institu-
cion fiscalizadora moderna y adecuada para responder
alos importantes cambios que esta experimentando
el sector, el gobierno dio urgencia al tratamiento del
proyecto. Fue asf como el proyecto ya fue aprobado
porla Caémara de Diputados.

4.8.3.2.Proyecto Reformulacion Subtel

Se estd trabajando en un proyecto de ley que mo-
derniza la institucionalidad de la Subsecretaria de
Telecomunicaciones, en forma complementaria a
la modificacion que origina 1a Superintendencia de
Telecomunicaciones recogiendo las nuevas necesi-
dades institucionales del sector.

Con este proyecto de ley y el de Superintendencia
se completara una transformacion sustantiva a la
institucionalidad del sector, que permitira respon-
der alas necesidades de un disefio de politicas y

Con este proyecto de ley y el de Superintendencia

se completara una transformacion sustantiva a la

institucionalidad del sector, que permitira responder

a las necesidades de un disefio de politicas

requlacion en un ambiente de convergencia y con un
fiscalizador técnico, moderno y especializado que

supervigile adecuadamente el cumplimiento de las

normas sectoriales.
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requlacion en un ambiente de convergencia y con un
fiscalizador técnico, moderno y especializado que
supervigile adecuadamente el cumplimiento de Tas
normas sectoriales.

La nueva Subsecretarfa se encargara de coordinar y
priorizar todas las iniciativas de los distintos orga-
nismos del Estado para acelerar la transformacion
hacia una sociedad del conocimiento.

4.8.4.Emergencia y Reconstruccion

4.8.4.1. Lanzamiento de Sistema de Alerta de
Emergencia (SAE)

La Oficina Nacional de Emergencia (ONEMI), con el
apoyo de la Subtel, realizara el lanzamiento e inicio
de operacién del Sistema de Alerta de Emergencia,
plataforma que posibilitara difundir mensajes de
emergencia georreferenciados a través de las redes
de telefonfa movil.

W/ 22/

Para estos efectos 1a Subtel coordina y presta ase-
sorfa técnica ala ONEMI para la puesta en marcha
del sistema. Ademas, facilita la asesoria para la
ampliacién de los medios de difusion del SAE y1a
supervisién para la operacién normal del sistema
durante Tas 24 horas del dia. El objetivo es que

el sistema se encuentre en funcionamiento per-
manente, permitiendo alertar a los habitantes en
forma oportuna frente a situaciones de catastrofe y
que Tos diversos organismos puedan responder en
forma eficaz enlos escenarios de emergencia a 10s
que habitualmente se ve enfrentado nuestro pafs.

Finalmente, y en forma complementaria, la Onemi
realizara 1as acciones destinadas al lanzamiento del
"Sello de Garantia” para que la industria de tele-
comunicaciones y el retail comercialicen equipos
méviles compatibles con SAE, de acuerdo ala nor-
mativa definida por Subtel.



:: CUENTA PUBLICA

De USD $82a USD $139

pasé la inversion per capita en Chile en
Telecomunicaciones, avanzando en el
ranking OCDE del puesto 28 al 15.

2l ol

1de cada 2 hogares estan conectados
a Internet en el pais.

12 MILLONES

de chilenos usan Internet con
promedio de velocidad mas rapido
de la region 3,0 Mbps.

15 mil millones de ddlares en ultimos
diez afios es la inversion histérica en el
sector de las Telecomunicaciones.

Entre 2010 y 2012, se triplica la inversion
en subsidios del Estado para conectar

al pais con mas de 34 mil millones de
pesos.

95% del territorio cuenta con cobertura
de servicios de telecomunicaciones.

AARAAA
A A A A 4
O 5 0/ smatrcuneccor

de calidad. Chile alcanza promedio
OCDE de escuelas conectadas.

()

85% de las personas mayores de 15
afos escucha radio 5 horas al dia.

Mas de 3 millones de usuarios de
telefonia fija.

+ de 2 millones

de hogares cuentan con servicio de TV
de Pago.

M40%

de la poblacién accede a TV Digital
Abierta.

2,6 MILLONES

de televisores aptos para TV Digital.

En los ultimos 1 0 a ﬁ os

se han destinado mas de 81 mil millones
de pesos en proyectos de inclusién y
conectividad digital.

compafiias de telecomuni-
caciones ofrecen multiples
alternativas a los usuarios en
Chile, siendo de esta forma
un mercado altamente com-
petitivo y dindmico.

Se triplicé la capacidad de las redes
para enviar mensajeria SMS durante
situaciones de emergencia.

Durante 2012 se conectaron 1.484
localidades rurales y aisladas gracias al
programa

TODO CHILE COMUNICADO
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LINEA DE TIEMPO TRANSPORTES: LO QUE VIENE

20 14/Consolidaci6n de

equipos regionales DTPR.

20 14/Inauguraci6n del

nuevo edificio del MTT en el
centro de Santiago.

20 14/Inauguraci6n del

Centro de Monitoreo Integrado
para Control de Transito,
Fiscalizacién y Monitoreo de
Buses.

2014/Implementaci6n de

TransporTEinforma en la Regidn
Metropolitana.

20 14/Catastro Nacional

de Sistemas de Transporte
Inteligente, ITS.

20 14/Propuesta de

normativa para asumir rol
regulador del MTT.

2015/ iicitacién del

Transporte Piblico de
Antofagasta, Valparaiso y
Concepcion.

2015/P]anes de

infraestructura de ciclovias en
las principales ciudades, con al
menos un 30% operando.

2 0 1 5/TransporTEinf0rma

implementado en todas las
regiones que tengan centros de
control.

2015/P]an Maestro de Red

Primaria de Aeropuertos.

2015/Deﬁnicién de Puerto de Gran
Escala enla Zona Central de Chile.

2016/Fecha de término de

las obras de Ia Linea 6 del Metro
de Santiago.

2016/Tren Estacion Central-

Melipilla.

20 14/Se esperala

masificacion de 1a television digital
de libre recepcion en el pais.

20 14/Concluge el periodo

(mayo de 2013 a marzo de
2014) en que la Subsecretaria
de Telecomunicaciones velara
por la correcta aplicacién por
parte de las concesionarias de
las obligaciones y requisitos
que lesimpone la Ley N° 20.471
y el D.S. N° 60, enlo referente
al cumplimiento de 1as medidas
de resquardo adoptadas para
asegurar la continuidad del

servicio de telecomunicaciones en

condiciones de emergencia.

20 14/Fecha tope para

el despliegue de servicios de
banda ancha avanzada de cuarta
generacion movil 4G.

20 14/En agosto de este

ario finaliza en la Region
Metropolitana la eliminacion de

la Larga Distancia Nacional, conlo

cual 1as llamadas entre teléfonos
fijos en cualquier punto del
territorio nacional seran locales.

20 14/Fecha proyectada

para alcanzar una penetracion de
handa ancha de 33% a nivel per
capita y de 70% a nivel hogares.
En el caso de la banda ancha, en
2012 se superd la meta, llegando
a un 40% a nivel per capita.

2014/ portabilidad

Numérica: para marzo de este
afio se espera contar con un
millén 800 mil portaciones fijas
y moviles.

2014/Durante este afo

finaliza el despliegue de la
primera etapa de Servicios de
Telecomunicaciones para Zonas
WiFi en las regiones de Los Rios,
Los Lagos y Aysén, beneficiando
a un total de 49 localidades que
abarcan 196 zonas de conexion
libre.

LINEA DE TIEMPO TELECOMUNICACIONES: LO QUE VIENE
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2016/Deﬁnicién de

proyectos de Lineas 7 (Oriente-
Poniente) y 8 (Renca, Mapocho,
Baquedano) del Metro.

20 17/Tren Estacion

Mapocho-Batuco.

20 17/Centros de Control de

Transito funcionando en todas las
capitales regionales.

2 0 17/ TransporTEinforma

implementado en todas las
regiones de Chile.

Observatorio de Transporte.

2017/Fecha de término

del Plan Integral disefiado

en 2012 por la Subsecretaria
de Transportes con objetivos
estratégicos. Se recomienda su
actualizacion permanente.

2018/Fecha de término de

las obras de Ia Linea 3 del Metro
de Santiago. En conjunto, las
Lineas 3 y 6 sumaran 37 nuevos
kilometros de red, 28 estaciones
y 120 millones de viajes al afio,
beneficiando a los habitantes de
12 comunas.

2020/Fecha fijada como

Objetivo Estratégico Nacional
para que el pais alcance el
desarrollo, con indicadores como
un ingreso per capita de USD
$20.000 y una mejor distribucion
del bienestar entre los chilenos.

2030/Se estima que para

esta fecha el 70% de la poblacion
mundial vivira en ciudades, lo que
representa un enorme desafio en
materia de transportes para todos
los paises.

20 15/En marzo finaliza

el despliegue de redes para
servicios de Internet y telefonia
movil en 543 localidades rurales
y aisladas del pais, graciasala
obligatoriedad de conectividad
contemplada en el concurso
publico de 1a banda de 2,6 GHz.

20 15/Durante este afio

se realiza el despliegue de la
segunda etapa de Servicios

de Telecomunicaciones para
Lonas WiFi a nivel nacional, que
beneficiara a 341 localidades,
alcanzando 1.364 puntos de
acceso gratuito en todo el pais.

2020/Fecha fijada como

Objetivo Estratégico Nacional
para que el pais alcance el
desarrollo. La Agenda Digital,
lanzada en 2013, definid cinco
ejes estratégicos claves para el
desarrollo e inclusion digital:

- Conectividad e
Infraestructura Digital (50%
de los chilenos conectados a
redes de alta velocidad).

- Educacion y Capacitacion
(100% de los ohjetivos de
aprendizaje del curriculo

cubiertos con recursos
educativos digitales).

- Emprendimiento e Innovacion
(10% del PIB proveniente de
la economia digital).

- Servicios y Aplicaciones
(Chile entre Tos 10 primeros
paises en servicios pablicos
enlinea).

- Entorno para el Desarrollo
Digital (avanzar del nimero
38 al 30 en el Ranking de
Entorno Regulatorio y Politico
dela OCDE).
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