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.- DATOS BASICOS DEL PROYECTO: PROGRAMA

1.1 Nombre del Programa/proyecto
Programa de Fiscalizacion {Codigo: 29

1.2 En caso de ser Proyecto, seﬁalarelpmgramadel cualfounaparteola(s) politica(s) a la cual(es) se
vincula

Se vincula a las politicas de transporte y de desoontammacnon

1.3 Ministerio Responsable: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Subsecretaria de
Transportes.

1.4 Sexvicio responsabie (si corresponde): Division de Normas y Control

1.5 Unidad intema responsable directa del programa/proyecto

Departamento de Fiscalizacion

1.6 Nombre del profesional responsable del programa/pioyecto
Silvio Albarran Alban

1.7 Ao de inicio del programa/proyecto ' 1993
1.8 Aito de témino del programa/proyecto indefinido
1.9 Principales cambios introducidos por aio (si corresponde) Afio

(@) Control de Calidad de servicio del transporte publico. Enero 1993
(b) Control en terreno de emisiones de gases y particulas contaminantes de
vehiculos. Abril 1993
{c) Control de la calidad de servicio y buen funclonamaento de plantas de revision|Junio 1993
técnica
(d) Instauracion del fono — accion, un servicio al usuario del transporte piblico|Junio 1994
en general en atencién de denuncias de emisiones.
(e) Instauracion del fono — accion, un seivicio al usuario del transporte publico en|Absil 1995
general en atencion de denuncias de calidad de! servicio del transporte pablico.

() Atencién de consulta de plantas de revision técnica por el servicio de fono —
accién. Junio 1997




A. NIVEL DE DISENO DEL PROGRAMA/PROYECTO

Il. JUSTIFICACION QUE DA ORIGEN AL PROYECTGO

1. Justificacion a nivel de politicas pdblicas

El Estado debe desempeiiar un rol reguiador, nommador y reglamentario, responsable de posibilitar y
estimular una competencia sana, ademas del desarrolio organico y ammonioso de la actividad del
transporte, atendiendo al resguardo del bienestar y seguridad de los usuarios.

2. Justificacion a nivel de condiciones sociales y/o econdmicas a mejorar

El sector del transporte no opera eficientemente por efecto de las extemnalidades y otras distorsiones
propias del sector y éstas tienen consecuencias negativas en la calidad de vida de la poblacién (ésto se
manifiesta en el deterioro de la salud y en los tiempos de desplazamiento), lo que obliga al estado a
actuar a través de regulaciones que deben ser adecuadamente fiscalizadas.

3. Antecedentes que fundamentén la justificacion del proyecto y su continuidad:

(a) Constitucionales

Articulo 32 N°8 de la Constitucion: ...Son atribuciones especiales del Presidente de la Republica:
N°1..N°8: Ejercer la potestad reglamentaria en todas aquellas materias que no sean propias del

dominio legal, sin prejuicio de {a facultad de dictar los demas reglamentos, decretos e intrucciones que
crea convenientes para la ejecucion de las leyes.

(b) Legales

Ley 19.182, de Presupuestos del sector publico 1993, puso fondos a disposicion del Ministerio para el
“programa de fiscalizacion® y autorizé para que, con cargo a tales recursos, se realicen gastos en
remuneraciones, otorgando al personal que se contrata el caracter de agente pulblico para todos los

efectos legales. Las leyes del presupuesto son despachadas cada afio y garantizan el presupuesto del
programa.

Ley 18.696, se autoriza a Mintrate! la licitacion de vias para el transporte publico (art. 3°) y la concesion
de Plantas de Revision Técnica (art. 4°).

Ley 18.287: art.3, establece procedimiento ante Juzgados de Policia Local. Ademas indica que los
inspectores fiscales que sorprendan infracciones que deban conocer los juzgados de Policia Local,

deberan denunciarios al juzgado competente. Los juzgados de Policia Local conocen de las infracciones
a la Ley de Transito.

Ley 18.290, art. 4, facuita al inspector del departamento a fiscalizar en las calles.

Ley 18.058, Asigna al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones el caracter de organismo rector
nacional del transito y le ensefia atribuciones.

{c) Administrativos




Decreto Supremo N°41/94, establece normas de emision de contaminantes, aplicables a vehiculos
motorizados Y fija procedimientos para su control en plantas de revision técnica y en via pablica.

Decreto Supremo 156/90, pasa a manos del Ministerio de Transporte Ia supervision de las plantas de
revision técnica y reglamenta su autorizacion, funcionamiento y supervision.

Decreto Supremo N°212/92, Crea el Reglamento de los servicios nacionales de Transporte Pabiico de
pasajeros

Téminos contractuales establecidos en las bases de licitacion de vias y en las bases de licitacion de las
Plantas de Revision Técnica.

De acuerdo a la orden de servicio N°57, se hace necesarioc crear un departamento especial
dependiente de MINTRATEL, debido a que el problema ambiental y el control del transporte piblico
requiere de un niamero importante de personal especializado con una dedicacion total.
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(d) De politicas de inversion

NTIFICACION DEL FIN DEL PROGRAMA/PROYECTO

1. ¢Cual es el fin planteado por el programa/proyecto?

Mejorar la calidad de vida de la poblacion a través de un transporte de mejor calidad y menos
contaminante.

2. ;¢ Cudles son los indicadores definidos para medir el cumplimiento del fin del programa/proyecto?

Un nivel x de los usuarios satisfechos con el transporte publico.

Un nivel y de las particulas “Gases Contaminantes” emitidas por fuentes méviles.

3. ¢ Cuales son las metas directamente relacionadas con los indicadores del punto anterior que a nivel de
fin se ha propuesto el programa/proyecto?

No se han establecido metas a nivel de fin.

4. (Cuadles son los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que el fin del
programa/proyecto se ha logrado? ‘

Encuesta que en 1997 realiz6 Seremitt.

inventario de emisiones que realiza Conama en Santiago y que es respaldado en el caso de las fuentes
moviles con datos entregados por el Departamento de Fiscalizacion.

5. ¢ Cual es el nivel o grado de cumplimiento del fin del programa/proyecto?

No se puede saber ya que se desconocen las metas.

6. ¢Cudles son los supuestos necesarios para la “sustentabilidad” de los beneficios generados por el
programa/proyecto?

—



(a) A nivel de otras instituciones publicas co-ejecutoras

(b) A nivel de otras instituciones publicas

(c) A nivel de condiciones sociales

(d) A nivel de condiciones econémicas

(e) A nivel de condiciones politicas

Sigue existiendo la necesidad de regulacion en el sector.

(f) A nivel de instituciones o empresas privadas ejecutoras

IV. IDENTIFICACION DEL PROPOSITO DEL PROGRAMA/PROYECTO

1. ¢ Cuél es el propésito planteado por el programa/proyecto?

Mejorar la calidad de servicio y seguridad del transporte piblico y disminuir la externalidad ambiental de
todo el transporte terrestre.

2. (Cudles son los indicadores definidos para medir el cumplimiento del propdsito del programa o
proyecto?

Disminuye de Zo a Z1 la tasa de rechazo por emisiones de diferentes modos de transporte (totales).
Disminuye de Xo a X1 la tasa de rechazo en las fiscalizaciones de Plantas de Revision Técnica

Disminuye de Yo a Y1 la tasa de rechazo por calidad de servicio de los diferentes modos de transporte
(totales). :

3. ¢ Cuadles son las metas directamente relacionadas con los indicadores del punto anterior que a nivel de
proposito se ha propuesto el programa/proyecto?

No existen metas establecidas a nivel de propésito.

4. ;Cudles son los medios de verificacién a través de los cuales se puede constatar que el propdsito del
programa/proyecto se ha logrado?

Estadisticas del departamento de fiscalizacién.

5. ¢Cuél es el nivel o grado de cumplimiento del propésito del programa/proyecto?

No esta definido, pero se puede calcular en base a las estadisticas que posee el departamento de
fiscalizacion.




6. ¢Cuales son los supuestos que deben ocurrir para que el programa/proyecto contribuya
significativamente al logro del Proposito del mismo?

(a) A nivel de otras instituciones publicas co-ejecutoras

(b) A nivel de otras instituciones piblicas

(c) A nivel de condiciones sociales

La poblacién mantiene y eventuaimente aumenta la sensibilidad por temas ambientales.

(d) A nivel de condiciones econémicas

Existen incentivos econémicos para que los actores participen activamente en el sistema de transporte
publico.

Existen incentivos para la transparencia del mercado de transporte.

(e) A nivel de condiciones politicas

( A nivel de instituciones o empresas privadas ejecutoras

No se produce deterioro en la calidad del combustible.

V. IDENTIFICACION DE COMPONENTES DEL PROGRAMAPROYECTC

Identificacién de los componentes que produce el programal/proyecto

1.-Fiscalizacion de la calidad del servicio y condiciones de seguridad del transporte publico de pasajeros.

2.-Fiscalizacion de la calidad del servicio y condiciones técnicas establecidas en los contratos de las
Plantas de Revision Técnica.

3.- Fiscalizacion de las emisiones de todo tipo de vehiculos.
4.- Difusion, educacion y respuesta a la comunidad referidas a los componentes anteriores.

5.1 Componente 1

Fiscalizacion de la calidad de servicio y condiciones de seguridad del transporte publico de
pasajeros.
1. ¢ Cuadles son los indicadores definidos para medir el cumplimiento de este componente?

N° de controles por parque del transporte pablico de aiio en afio.

2. ; Cuales son las metas directamente relacionadas con los indicadores del punto anterior que a nivel de
este componente se ha propuesto el programa/proyecto?

Las metas propuestas corresponden a un nimero de controles preestablecidos el afio anterior. En el

caso del afio 1997, el departamento de fiscalizacion se habia propuesto medir 2,3 veces la fiota de buses
urbanos; la meta fue superada en un 186%.
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3. ¢Cuales son los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que este
componente del programa/proyecto se ha logrado?

Estadisticas del departamento de fiscalizacion.

4. ;Cual es el nivel o grado de cumplimiento de este componente del programa/proyecto?

La meta fue superada en un 186%.

5. Supuestos que deben ocurrir a nivel de este componente para que el programa/proyecto contribuya
significativamente al logro del Propdsito del mismo

(a) A nivel de otras instituciones piblicas co-ejecutoras

El monto de la infraccion esta de acuerdo con el dafio producido.

(b) A nivel de otras instituciones publicas

(c) A nivel de condiciones sociales

La fiscalizacion mejora el comportamiento de los actores del sistema.

(d) A nivel de condiciones econémicas

(e) A nivel de condiciones politicas

() A nivel de instituciones o empresas privadas ejecutoras

6. Presentacion del para qué y/o para quienes se produce este componente del programa/proyecto

(a) Caracterizacion socioecondmica de los beneficiarios inicialmente identificados para el
programa/proyecto

Usuarios del transporte colectivo de pasajeros y la comunidad en general.

(b) Presentacion del universo total de potenciales beneficiarios directos e indirectos

Habitantes de la ciudad de Santiago.

¢) Identificacion del nimero real de beneficiarios que utiliza este componente producido por el
programa/proyecto

N° de personas que utilizan el transporte piblico.




d) Caracterizacion socioeconomica de los beneficiarios reales finales del programa

Usuarios del transporte colectivo de pasajeros y la comunidad en general.

7. ¢Como y cuando utilizan este componente los beneficiarios?

Todos los sectores socioecon6micos y especialmente los de clase media y baja utilizan el transporte
publico siendo afectados por la calidad y seguridad del servicio.

8. ¢ Cudles son los efectos del uso que los beneficiarios hacen de este componente del programa?

Se transportan en un modo mas seguro y de mejor calidad de acuerdo a los recursos econémicos de
que disponen.

5.2 Componente 2

Fiscalizaciéon de la calidad del servicio y condiciones técnicas establecidas y a la calidad de
servicio de las Plantas Revisoras.

1. ¢ Cuales son los indicadores definidos para medir el cumplimiento de este componente?

N° de controles a plantas de revision técnica de afio en afio.

2. ¢ Cuéles son las metas directamente relacionadas con los indicadores del punto anterior que a nivel de
este componente se ha propuesto el programa/proyecto?

Se establece un nimero de controles a plantas de revision técnica que se deben cumptir. En el caso de
1997 la meta correspondio6 a 9.020 controles.

3. ¢Cuales son los medios de verificacion a través de los cuales se pueden constatar que este
componente de programa/proyecto se ha logrado?

Estadisticas del departamento de fiscalizacion.

4. ;Cual es el nivel o grado de cumplimiento de este componente del programa/proyecto?

El grado de cumplimiento esta relacionado con la meta propuesta. En el caso de 1997, el grado de
cumplimiento fue de un 113%.

5. Supuestos que deben ocurrir a nivel de este componente para que el programa/proyecto contribuya
significativamente al logro del Propésito del mismo

(a) A nivel de otras instituciones piblicas co-ejecutoras

En principio no hay.

(b) A nivel de otras instituciones publicas

Que efectivamente son castigados los infractores.

{¢) A nivel de condiciones sociales




La fiscalizacion mejora el comportamiento de los actores del sistema.

(d) A nivel de condiciones economicas

Que se cuente con recursos adecuados para efectuar las licitaciones y se desarrolle una adecuada
fiscalizacion a las plantas.

(e) A nivel de condiciones politicas

No se han establecido hasta el momento.

(f) A nivel de instituciones o empresas privadas ejecutoras

Las empresas privadas se interesan en participar en las licitaciones de las plantas.

6. Presentacion del para qué y/o para quienes se produce este componente del programa/proyecto

(a) Caracterizacion socioeconémica de los beneficiarios inicialmente identificados para el
programa/proyecto

Usuarios del Transporte tanto piblico como privado.

Propietarios de vehiculos motorizados tanto piblico como privado.

(b) Presentacion del universo total de potenciales beneficiarios directos e indirectos.

Habitantes de la ciudad de Santiago.

(c) ldentificacion del nimero real de beneficiarios que utiliza este componente producido por el
programa/proyecto

N° de Habitantes de la ciudad de Santiago.

(d) Caracterizacion socioecondomica de los beneficiarios reales finales del programa

T

Todos los estratos socioeconémicos.

7. ¢Como y cuando utilizan este componente los beneficiarios?

La calidad del transporte producto de una buen control en las plantas de revision técnica es utilizada por
los beneficiarios cuando se trasladan en transporte publico y privado. Las mejoras en el medio ambiente
las utilizan los beneficiarios en todo momento.

8. ¢ Cuales son los efectos del uso que los beneficiarios hacen de este componente del programa?




Disminuyen los accidentes causados por problemas de mantencién del vehiculo, disminuye la
contaminacion ambiental.

5.3 Componente 3

Fiscalizacién de las emisiones de todo tipo de vehiculos

1. ¢ Cudles son los indicadores definidos para medir el cumplimiento de este componente?

Numero de controles por emisiones y por modo de transporte.

2. ¢ Cuales son las metas directamente relacionadas con los indicadores del punto anterior que a nivel de
este componente se ha propuesto el programa/proyecto?

Se establece un nimero de controles por emisiones que se deben cumplir. En el caso de 1997 la meta
comrespondid a 95.000 controles.

3. ¢Cuales son los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que este
componente del programa/proyecto se ha logrado?

Estadisticas del departamento de Fiscalizacion.

4. ¢ Cudl es el nivel o grado de cumplimiento de este componente del programa/proyecto?

En el caso de 1997 el grado de cumplimiento fue de un 100%.

5. Supuestos que deben ocurrir a nivel de este componente para que el pmgramalproyecto contribuya
 significativamente al logro del Propésito del mismo

(a) A nivel de otras instituciones piblicas co-ejecutoras

Los infractores terminan en corto iempo siendo sancionados.

(b) A nivel de otras instituciones pablicas

Los infractores terminan en corto tiempo siendo sancionados.
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(¢) A nivel de condiciones sociales

La fiscalizacion mejora el comportamiento de los actores del sistema.

(d) A nivel de condiciones econoémicas

No estan claramente definidas.

(e) A nivel de condiciones politicas




El Ministerio de Transportes y el gobiemo sancionan efectivamente a los infractores.

() A nivel de instituciones o0 empresas privadas ejecutoras

Interés de la empresa privada por efectuar los servicios extemaliza que fiscalizacion.

6. Presentacion del para qué y/o para quienes se produce este componente del programa/proyecto

(a) Caracterizacion socioeconomica de los beneficiarios iniciaimente identificados para el
programa/proyecto

Todos los estratos socioeconomicos.

(b) Presentacion del unive(so total de potenciales beneficiarios directos e indirectos

Habitantes de la ciudad de Santiago.

(c) Identificacion del nimero real de beneficiarios que utiliza este componente producido por. el
programa/proyecto

N° de habitantes de la dudad de Santiago.

(d) Caracterizacion socioeconémica de los beneficiarios reales finales del programa

Todos los estratos socioecon6émicos.

7. {Como y cuando utilizan este componente los beneficiarios?

Mejora el medio ambiente, por io tanto lo utilizan en forma pemrmanente.

8. ¢ Cudles son los efectos del uso que los beneficiarios hacen de este componente del programa?

Mejoras en el medio ambiente.

5.4 Componente 4
Difusion, educacién v respuesta a la comunidad referidas a las componentes anteriores
1.- ¢ Cudles son los indicadores definidos para medir el cumplimiento de este componente?

Nimero de campaiias por afio y grupo objetivo alcanzado.

Nimero de llamadas a fono-accion.

2.Cuales son las metas directamente relacionadas con el punto anterior que a nivel de este componente
se ha propuesto el programa/proyecto?
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Difusion masiva de los objetivos y actividades del departamento de fiscalizacion.

Cubrir la demanda por fono-accion.

3.¢Cuales son los medios de verificacion a través de los cuales se puede contactar que este
componente del programa/proyecto se ha logrado?

Estadistica del departamenio de fiscalizacion.

4.;Cudl es ¢l nivel o grado de cumplimiento de este componente del programa/proyecto?

No esté ain claramente definido.

5.Supuestos que deben ocurrir a nivel de este componente para que el programa/proyecto contribuya
 significativamente al_logro del Propdsito del mismo

(a) A nivel de otras instituciones pitblicas co-ejecutoras

Las instituciones involucradas cooperarén en la difusion del departamento de fiscalizacion.

A nivel de otras instituciones piiblicas

Las instituciones piblicas facilitardn sus instaiaciones para la difusion gratuita de los objetivos y
actividades del departamento de fiscalizacion.

(c) A nivel de condiciones sociales

La publicidad llamara la atencioén de la poblacion.
La pobilacion hara uso del fono-accion.

(d) A nivel de condiciones econémicas

El departamento de fiscalizacion dispondra del presupuesto necesario para realizar su difusion y
educacion.

(e) A nivel de condiciones politicas

Seguira siendo interesante para el gobiemo invertir en el proyecto.

(D A nivel de instituciones 0 empresas privadas co-ejecutoras

Las empresas privadas se interesardn por efectugr estas actividades.

6. Presentacion del para qué y/o para quienes se produce este componente del programa/proyecto
(a) Caracterizacion socioeconomica de los beneficiarios inicialmente identificados para el
| programa/proyecto

Todos los estratos socioecondmicos.

(b) Presentacion del universo total de potenciales beneficiarios directos e indirectos

Habitantes de Santiago.

(c) Identificacion del niimero real de beneficiarios que utiliza esta componente producido por el
rama /proyecto.

P



N° de habitantes de la ciudad de Santiago.

(d) Caracterizacion socioeconémica de los beneficiarios reales finales del programa

Todos los estratos socioeconémicos.

7. ¢Comoy cuéndb utilizan este componente los beneficiarios?

Los beneficiarios utilizan este componente cuando se informan a través de afiches de sus derechos
como habitantes de esta ciudad y cuando utilizan fono-accion.

8. ¢Cuales son los efectos del uso que los beneficiarios hacen de este componente del programa?

Existe un mayor controt de los focos contaminantes y de las transgresiones a la calidad de servicio del
transporte publico. Ademas los habitantes de la ciudad pueden conocer su derecho a un medio
ambiente sano y a un trangporte publico de calidad.
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VI IDENTIFICACION DE LAS ACTIVIDADES DEL PROGRAMA/PROYECTO

1. Indicar las actividades que se debe cumplir para completar cada uno de los Componentes del
programa/proyecto

Actividades Relacionadas con el Componente 1: Fiscalizacibn de la calidad de servicio y
condiciones de seguridad del transporte pablico de pasajeros.

1.1 Desarrollar y mantener actualizadas las metodologias de fiscalizacion para los distintos aspectos de
calidad de servicio y condiciones de seguridad.

1.2 Programar recursos segin metodologia definida.

1.3 Ejecutar la programacion, cursando las infracciones comespondientes.

1.4 Iniciar los procesos sancionatorios, ante el Juzgado de Policia Local la Secretaria Regional
Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones.

1.5 Monitoriar el comportamiento del transporte piblico de pasajeros mediante andlisis estadisticos de la
fiscalizacion.

-

Actividades Relacionadas con el Componente 2: Fiscalizacién de la calidad del servicio y
condiciones técnicas establecidas en los contratos de las Plantas de Revision Técnica.

2.1 Licitar un servicio extemo de apoyo para el control de Plantas de Revision Técnica.

2.2 Desarrollar y mantener actualizadas las metodologias de fiscalizacion de Plantas de Revision
Técnica.

2.3 Programar los recursos segun la metodologia.

2.4 Ejecutar la programacion.

2.5 Iniciar los procesos sancionatorios correspondientes.

Actividades Relacionadas con el Componente 3: Fiscalizacién de las emisiones de todo tipo de
vehiculos.

3.1 Desarrollar y mantener actualizadas las metodologias de fiscalizacién de emisiones vehiculares
segin modo de transporte y tecnologia.

3.2 Programar los recursos segun las diferentes metodologias definidas.

3.3 Ejecutar la programacion cursando las infracciones correspondientes.

3.4 Procedimiento que asegure la reparacion de vehiculos de transporte piblico.
3.5 Iniciar los procesos sancionatorios ante el Juzgado de Policia Local.

3.6 Monitoriar las emisiones del parque vehicular mediante anélisis estadistico.

Actividades Relacionadas con el Componente 4: Difusién, educacion y respuesta a la comunidad
referidas a los componentes anteriores.

4.1 Recibir y procesar consultas y denuncias al sistema fono-accién
4.2 Realizar campaiias de educacion y difusion a la comunidad.

4.3 Investigar las denuncias no verificables.

4 4 Fiscalizar las denuncias verificables.

2. Descripcion de los sistemas de produccion de los componentes

(a) Descripcion de los mecanismos mediante los cuales se producen los componentes
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Fiscalizacién cuenta con 8 unidades méviles de control en calles, 4 patrullas de control ambiental que se
dedican exclusivamente al contro! de las denuncias realizadas a los vehiculos contaminantes, 4 patrulias
que controlan a los buses interprovinciales, tres unidades de control de Plantas de Revision Técnica.
Ademas cuenta con el servicio telefonico fono-accién con dos operadoras y tres lineas disponibles, que
permite enviar fax y que cuenta con la pagina “en Accion” en Internet.

Las unidades de control trabajan en promedio 16 horas diarias en dos tumos. Estan equipadas por dos
técnicos mecanicos mas un oficial de carabineros y equipo técnico. Las patrullas de control se componen
por dos técnicos mecanicos automotrices. Las unidades de control de Plantas de Revisién Técnica son
tres camionetas destinadas 10 horas diarias para este control.

(b) Descripcion de la organizacion que se ha dado el programa/proyecto para la produccién de los
componentes (Disefiar organigrama que incluya los niveles y organizaciones publicas y privadas que
participan en el programa/proyecto y describir el rol de cada una de ellas).

MINISTERIO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

Subsecretaria de Subsecretaria de

Transportes Telecomunicaciones
Division de Divisién de Divisién de Planif, Coordinacion
Normas y Control Adm. Y Finanzas Estratégica Regional
Departamento de Departamento Centro de Control v Departamento de
Fiscalizacién de Normas Certificacién Elaboracién y

Vehicular 3CV) Mantencién de
Regulaciones

(c) Descripcion de la estructura de la Gerencia del Programa/proyecto y de sus responsabilidades

i



ORGANIGRAMA DEL DEPARTAMENTO

SILVIO ALBARRAN
Director Legal, Comunicaciones y Administracion.
' l I
PATRICIA VIDAL ALVARO VELASCO MIRELLE CALDICHOURY
Jefa area de Desarrolio] |Jefe de Operaciones Jefa Fono — Accion
y Estudios

Ver en Anexos, una descripcién de las actividades que desempeiian los profesionales del departamento.

3.- Instrumentos de Gesti6n del Programa.
(a) Descripcion de los sistemas de monitoreo, seguimiento y/o evaluacién del programa/proyecto.

Estadisticas de controles mensuales a vehiculos Otto

Estadisticas de rechazos a veh. Otto por modo de transporte, por mes y segln causa por mes.
Estadisticas de citaciones al Juzgado de policia local :

Estadisticas de emisiones de veh. Otto por antigiiedad, por tecnologia

Estadisticas de control de veh Diesel por mes

Estadisticas de rechazos a veh. Diesel por causas por mes, segin modo por mes

Estadisticas de emisiones de veh. Diesel por modo por mes

Estadisticas de opacidad de veh. Diesel

Estadistica tasa de rechazo SNAP

Denuncias mensuales por humos visigles segun tipo de vehiculo

Denuncias mensuales por calidad de servicio

Consulta respecto a Plantas de Revision Técnica segln planta, motivos consultados, y por mes

Todas estas estadisticas se lievan por computacion

Ademas de lo anterior se tiene un computador conectado a las llamadas de fono- accion que monitorea
el grado de ocupacion del mismo.

(b) Presentacion de los indicadores de gestion e impacto dél programa/proyecto

El Departamento de Fiscalizacion fij6 a fines del afio 1996 las metas operacionales para el aito 1997.
Los indicadores, metas y cumplimientos se presentan en el Anexo.

Vii. APRENDIZAJES DE LA EJECUCION DEL PROGRAMA'PROYECTO Y PROYECCIONES (en
base a ia opimion de la mstitucion responsable)

1. Identificacion de los principales aprendizajes y lecciones que deja la ejecucién del programa/proyecto
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a) La fiscalizacién efectivamente mejora el funcionamiento del sistema

b) Conveniencia de abrir canales de participacién ciudadana.

c) Sociedad utiliza con responsabilidad los canales de participacion que parecen eficaces.

d) Participacion ciudadana responsable e infoormada permite aumentar la eficiencia y eficacia de la
fiscalizacion.

e) La externalizacion de servicios de apoyo permite aumentar la eficiencia en la gestion de recursos al
evitar restricciones burocraticas innecesarias.

2. Identificacion de los reales o potenciales beneficiarios de dicho aprendizaje

a) El Estado.

b) La comunidad nacional

c) Parte de la comunidad internacional, que comparte problemas similares, se le entrega a través de
exposiciones y documentos de la experiencia chilena.

d) Instituciones co-ejecutores.

e) Entidades que compaden el fin.

3. Pronéstico en tomo a fa situacion sin continuidad del programa/proyecto

Empeoramiento de la calidad del servicio de transporte pablico.
- Aumento del nivel de informalidad en el transporte piblico concesionado en Santiago
- Aumento de la participacién de las fuentes moéviles en las emisiones contaminantes en la Region
Metropolitana.
- Disminucion de la calidad en el proceso de las revisiones técnicas en Chile. Empeoramiento de las
condiciones técnicas de seguridad y de emisiones del parque vehicular.
- Aumento de la indefension del usuario de transporte publico ante irregularidades en el servicio.

4. Descripcion en tomo a si existe algin tipo de retomo social, econémico o politico, directo o indirecto
que permita pronosticar la autosustentabilidad del programa/proyecto a8 mediano o largo plazo

Retomo social: Beneficios derivados del mejoramiento de calidad del transporte pablico y del medio
ambiente.

Retomo econdmico: Beneficios derivados de:

- Mayor eficiencia en la operacion técnica de las flotas.
- Mejoramiento ambiental.

- Aumento de niveles de seguridad del parque (menor tasa de accidentes)

Retorno politico: El programa permite que los usuarios participen activamente en la fiscalizacion.

Ne




Tabla preparada por el 4rea de desarrollo: indicadores de Gestién

Parque
1997
INDICADOR Unidad 1996 1997 | Meta | %Cump | Sobrantes

N°Controles Veh. Anuales | Control 106466 95412 | 95000 100% 412

Aflo
N°Controles a PRT kn;pec 8239 10222 | 9020 113% 1202

0

Controles de buses urb/ . | Control ./ 3.38 4.31 23 187% 2.01 83901
parque de buses urbanos | Veh.
Controles de buses Control./ 10.79 8.63 8.00 100% 0.03 2161
interurbanos/ parque de Veh.
buses interurbanos g
Controles de taxis/parque | Control/ 0.49 0.26 0.22 120% 0.04 57383
de taxis Veh.
Casos resueltos/ % 779 81% | 75.5% 6%
denuncias recibidas
Casos resueltos denuncias i 96% | 90% Noviembre
verificables/ denuncias %
recibidas verificables _
Demora en respuesta a Dias bl 15,50 10
denuncias verificables Habiles
recibidas

Hasta Dias Dias

comido | hébiles

30/12/97
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ANEXO

DESCRIPCION DE ACTIVIDADES

Silvio Albarran: Director Departamento de Fiscalizacion
Sus funciones cormresponden a las siguientes:

- Interactuar con los distintos niveles centrales del Ministerio

- Monitorear que las metas establecidas se cumplan.

- Desarrollar ideas nuevas para el buen funcionamiento del Programa de Fiscalizacién.
- Interactuar con todas las personas del programa.

Patricia Vidal: Jefa area de Desarrollo y Estudio
Realiza las siguientes funciones:

- Establecer parametros de trabajos con los distintos encargados del area.

- Coordinar tareas para lograr los objetivos establecidos.

- Realizar estadisticas, estudios, informes y documentos relacionados con las labores del Programa.

- Gestionar y analizar propuestas de sistemas informaticos en el programa con el fin de dar nueve
soluciones.

Se encuentra a cargo del area Informética donde desempeiia las siguientes funciones:
- Supervisar la red computacional del Programa.

- Atencion de usuarios en temas de software y hardware

- Contraparte en contrato de mantenimiento del equipo computacional.

- Programar aplicaciones computacionales para el departamento.

Se encuentra a cargo del departamento de estudios
- Realizar, coordinar y elaborar estudios relativos al desarrollo del Programa de Fiscalizacion.

- Analizar la informacién recopilada en los controles y generar diferentes consideraciones a partir de ella.
- Estudiar nuevas tecnologias de control.
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Alvaro Velasco: Jefe de Operaciones.
Sus funciones comresponden a las siguientes:

Ingresar cartas (tanto a representantes legales como a denunciantes).
Ingresar denuncias recibidas a través de cartas a sistema computacional.
Supervisar atencion telefonica, dar respuesta cuando corresponde.
Enviar cartas por emisién de humos y también de calidad de servicios.

Existen tres dreas que asesoran permanente

1.- Comunicaciones:
Cuya funcion es la siguiente

Disefiar material grafico (imagenes corporativas, papelerias, material de difusion, presentaciones en Power
Point, etc.)

Producir en el “original® del diseiio.

Supervisar el trabajo de la imprenta

Contraparte de servicids de disefio, ilustracién y fotografia que contrata el Programa de Fiscalizacion
Generar campaiias u otras actividades de difusion

Entregar aportes a las estrategias de comunicaciones

implementar y realizar seguimientos de procesos de cotizacion para los productos necesarios para la
difusion del Programa de Fiscalizacion

2.- Administracion
Su funcion es la siguiente:

Administrar la contratacién de personal honorarios.

Contratacion de servicios, adquisiciones, pago de sueldos, visacion y autorizacion de pago a proveedores.
Seguimientos de procesos administrativos.

Solicitar viaticos, cancelacién de vidticos

Control, Rendicién y registro de combustibles

Actualizacién diaria de informacion, visacién y control de gastos menores

- Legal

Su funcién es la siguiente:

Revisar bases de licitacion; revisar y autorizar contratos.
Revisar estudios juridicos sobre determinadas materias

Responder a todas las consultas que se formulen sobre las distintas materias que se presentan, en todos
los ambitos juridicos que ésta requiera

Revisar y visar resoluciones y actos administrativos en general, que se envian a la Secretaria Ministerial de
Transporte RM, en los siguientes dmbitos:

Procesos por el D.S. 212/92

Procesos por vias licitadas '

Procesos por Plantas de Revision Técnica

Participar en la redaccién de informes y elaboracion de estudios referentes al Programa de Fiscalizacion.
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MINISTERIO DE HACIENDA
DIRECCION DE PRESUPUESTOS
PROGRAMA DE EVALUACION DE PROYECTOS GUBERNAMENTALES

PROCESO DE EVALUACION 1998

ANEXO AL FORMATO A

ANTECEDENTES PRESUPUESTARIOS Y DE COSTOS

Observaciones

1 Para efectos de comparar costos, presupuestos y gastos a un mismo afo base, las cantidades
deben ser expresadas en pesos reales de 1998.

Para actualizar costos y gastos nominales a valores reales 1998, se deben multipiicar por .cs
factores senalados en la siguiente tabla:

N

Ano Factor
5 1994 1297
| 1995 1198
1996 1.116
1997 1.082
h 1998 1.000

3 Por el concepto de "presupuesto devengado” se entendera todos aquellos recursos cuyos gasios
fueron comprometidos en periodos posteriores al asignado.

1. Informacion general periodo 1994-98 (en miles de $ reales)

| ANO A B c D C-D
Presupuesto Presupuesto Presupuesto devengado Gasto ejecutado Saldo
inicial bado fi
inicial aprobado final aprobado Monto %, Monto %, presupuest
ario
1994
555,384 555,384 555,176 100 555,176 100 0
1995
588,800 588,800 532,672 90 532,672 90 0
1996
657.010 672,188 663,799 99 663,799 99 0
1997
651,537 649,069 644,140 99 644,140 99 ¢
1988 (1)

» 836.000 i i i Hith
(1) Corresponde indicar solamente el presupuesto iniciat aprobado
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2. Informacion especifica afio 1994-8 del (los) Programa(s) (en miles de $ reales)

ANO 1994 B c D
Presupuesto Presupuesto Gasto Gasto Porcentaje de
inicial Final aprobado devengado efectivo

! aprobado
1 1. Gastos Generales
i Ministerio/Servicio(2
§
‘;1.1 Personal
1
1.2 Bienes y NO EXISTE .
Iservicios INFORMACION

EN EL

Departamento de

Fiscalizacion
1.3 Inversion
| 1.4 Transferencias
I TOTAL |
:2 Gastos 1
;imputables al
!Programa (3)
i 2.1 Personai NO V
| CORRESPONDE
i AL
I;2.2 Bienes y Departamento de i
iservicios Fiscalizacion
12.3 Inversion :
{ 2.4 Transferencias i
t i
TOTAL :
i 3. Gasto via glosaid) | ;
'3.1 Personal 273.251 1273.251 1278.725 276.725 104
13.2 Bienes y 171.082 171,082 174,443 174,443 1102
I servicios | ‘ i
‘3.3 Inversion 111,052 411,052 104,008 {104,008 194
53.4 Transterencias 0 ({0 0 !0 :
TOTAL 555,384 | 555,384 1555176 1555176 199.96




| ANO 1995 A B c D E
Presupuesto Presupuesto Gasto Gasto Porcentaje de
inicial Final aprobado devengado efectivo ejecucion
aprobado
1. Gastos Generales
Ministerio/Servicio(2
)
11.1 Personal NO EXISTE
‘ INFORMACION
EN EL
Departamento de
; Fiscalizacion
f 1.2 Bienes y
servicios
i 1.3 Inversion
!1.4 Transferencias
TOTAL
2. Gastos
imputables al
![Programa (3)
2.1 Personal NO
‘: CORRESPONDE
2.2 Bienes y Departamento de
I'servicios Fiscalizacion
, 2.3 Inversion
12.4 Transferencias
| TOTAL
H T t
E3. Gasto via glosa(4) ’ | ]
i : ’ -
/3.2 Bienes y 3152'788 {152,788 142,528 1142,528 1
I'servicios ; i ! | |93
13.3 Inversion 1123.334 123,334 149,022 {49,022 140
%3.4 Transferencias |0 10 lo 10 ‘
I TOTAL 1588,800 588,800 1532,672 {532,672 191

'



ANO 1996 A B c D E
Presupuesto Presupuesto Gasto Gasto Porcentaje de |
inicial Final aprobado devengado efectivo ejecucion ‘
aprobado
1. Gastos Generales NO EXISTE ‘
Ministerio/Servicio(2 INFORMACION !
) EN EL |
‘ Departamento de
: Fiscalizacion
’;m Personal
11.2 Bienes y ;
g servicios 3
1.3 Inversion
1.4 Transferencias
w TOTAL i
| 2. Gastos NO [
imputables al CORRESPONDE |
Programa (3) i
2.1 Personal Departamento de ;
| Fiscalizacion ;
2.2 Bienes y
servicios
2.3 Inversion
2.4 Transferencias (
TOTAL
3. Gasto via glosa(4) !
3.1 Personal 1334822 334,822 1444703 |444,703 133
:3.2 Bienes y :263.519 263,519 ; 179,703 179,703 68
| servicios ; i :
133 Inversion 158.669 |73.847 39.493 139,493 54
‘ 3.4 Transferencias |0 0 0 0
} TOTAL 1657.010 672,188 663,799 663,799 ‘ 99




'ANO 1997 A B c D E
Presupuesto Presupuesto Gasto Gasto Porcentaje de
inicial Final aprobado devengado efectivo ejecucion
aprobado

1. Gastos Generales

Ministerio/Servicio(2

}

NO EXISTE
1P .

1.1 Personal INFORMACION
j EN EL
i Departamento de
‘ Fiscalizacion

'1.2 Bienes y
iservicios

; 1.3 Inversion
1

1.4 Transferencias

TOTAL

2. Gastos NO

imputabies ai CORRESPONDE

| Programa (3) AL

{2.1 Personal Departamento de

| Fiscalizacion

i 2.2 Bienes y

|servicios

2.3 Inversion

TOTAL

2.4 Transferencias

3. Gasto via glosa(4)

3.1 Personal {440,085 1465,333 464,473 464,473 99.8
3.2 Bienes y 179.892 5170,424 E167,150 167,150 98
|servicios ; ! ,

13.3 Inversion 31.560 113,312 12,516 112,516 94
;3,4 Transferencias 0 :0 0 [0

| TOTAL 651.537 1649.069 l644,139 | 644,139 199

1
N
1



ANQO 1998 A B o4 D E
Presupuesto Presupuesto Gasto Gasto Porcentaje de
inicial Final aprobado devengado efectivo ejecucion
aprobado
1. Gastos Generales NO EXISTE
Ministerio/Servicio(2 INFORMACION
2 ENEL
: Departamento de
Fiscalizacion
1.1 Personal
1.2 Bienes y
S Servicios ‘
1.3 Inversion ;
1.4 Transferencias |
TOTAL
2. Gastos NO
limputables al CORRESPONDE
Programa (3)
2.1 Personal Departamento de
Fiscalizacion !
2.2 Bienes y 4
servicios f;
2.3 Inversion
i |
1 2.4 Transferencias J
' TOTAL 5
: |
13. Gasto via glosa(4) '
'3.1 Personal 450,000 450,000 |
3.2 Bienes y {166,000 166,000 j
‘servicios
3.3 Inversién : f
, ! 20,000 20,000 ;
13.4 PROYECTOS 200.000 175,000 ‘
TOTAL :
‘ 836.000 811,000 = CORRESPONDE A ;
LA !
{ REASIGNACION
PRESUPUESTARI
A

{HACIENDA

I[POR PARTE DE

(2) Se debe senalar aqui el total del gasto correspondiente ai Ministerio o Servicio responsable de ia
: ejecucion del proyecto o programa en evaluacion, en los items que se indica.

{3} En la medida en que no sea posible identificar los costos directos del programa, por estar aigunos o la

totalidad de sus items en los Gastos Generales de la Institucion, realizar el cdlculo del prorrateo
correspondiente, asumiendo el Programa respectivo como un Centro de Costos.
{4) Corresponde al desglose del gasto autorizado, en los casos en gue el programa o proyecto ha sido

autorizado via glosa.




3. Fuentes de financiamiento directa del programa periodo 1994-98 (en miles de $ reales)

Corresponde aqui sefalar las fuentes de financiamiento del programa respectivo, y l1os montos y porcentajes respectivos.
de corresponder, en base al presupuesto final aprobado o actualizado a Diciembre de cada afio. :
FUENTES DE 1994 1995 1996 1897 1998
FINANCIAMIENTO Monto % Monto % Monto % Monto % Monto i
| ; f i | : i ,

1. Aporte fiscal . 555,384 1100 588,800 :100 '672,188 100 649,068 100 ‘836,000 100
|2, Endeudamiento : 0 ‘0 0 [0 0 0 0 0 0 0 B
|3 Transferencias : 0 0 0 10 0 10 0 0 0 0

de otras .‘ f 5 :

instituciones ! § f ; i
| publicas(6) : : ’ ; ;

4.- Otros(6) ‘0 o lo 0 0 ) o 0 0 0

a1 | z s

4.2 | | ‘ .

: f ]
4.2 i s .
{TOTAL ] 555,384 | 100 588,800 100 672,188 | 100 | 649,069 100 836,000 100

(5) Para el ano 1998, senalar solamente el presupuesto inicial aprobado.
1(6) Individualizar

4. Fuentes de financiamiento complementarias afio 94-98 (en miles de $ reales)

| Considerando que algunos programas a ser evaluados se ejecutan en coordinacion con diversas instancias pubiicas. ya sea!
i N . - . . .
I;’ de los niveies central, regional o local, senalar estas otras fuentes de financiamiento, y sus montos.

. Institucion(es) () Tipos de aporte (s) Monto Observaciones
a)
| b) NO CORRESPONDE AL
C) Departamento de
Fiscalizacién
d)
TOTALES

|
§(7) En el caso de ser mas de una institucion a nivel regional o comunal indicar el niumero exacto.

%(8) Debe sefalarse el item de aporte correspondiente (personal, bienes y servicios de consumo. inversion.
‘ transferencias, otros (identificar).

i

;NOTA: En caso de no poder cuantificar el monto de los aportes complementarios, indicar la o las razones,




8. Costo a nivel nacional por comp e

Aito 1994 | It ] v \ vi Vi Vil X X Xl Xil RM TOTAL
Componente (9)

TOTAL

Afio 1985 | i il v \' v Vit Vit X X Xl X RM TOTAL
Componente {3)

TOTAL

Afio 1996 1 [} i1} v v vi vii Vit IX X Xl X1 RM TOTAL
Compoenente (9)

TOTAL

SR [ FUSR——
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Ano 1997 1 L} e v W Vi vit vill X Xt Xil RM TOTAL
Componente (9)

TOTAL

Afo 1998 (10) 1 " ] v vi Vil viil X X1 X0 RM TOTAL

Compeonente (9}

TOTAL

{9) Especificar componente
{10) Inicial Aprobado




MINISTERIO DE HACIENDA

DIRECCION DE PRESUPUESTOS

PROGRAMA DE EVALUACION DE PROYECTOS
GUBERNAMENTALES

FORMATO B

Observaciones y Comentarios




MINISTERIO DE HACIENDA

DIRECCION DE PRESUPUESTOS
PROGRAMA DE EVALUACION DE PROYECTOS GUBERNAMENTALES

PROCESO DE EVALUACION 1998
FICHA DE EVALUACION DE PROGRAMAS GUBERNAMENTALES

FORMATO B
OBSERVACIONES Y COMENTARIOS POR TEMA

l.- DATOS BASICOS DEL PROYECTO/ PROGRAMA
1.1 Nombre del Programa/proyecto
Programa de Fiscalizacién {Cédigo: 29

1.2 En caso de ser Proyecto, senalar el programa del cual forma parte o la(s) politica(s) a la cual(es)
se vincula

Se vincula a politicas especificas de transporte plblico que buscan regular esta actividad.

1.3 Ministerio Responsable: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

1.4 Servicio responsable (si corresponde): Division de Nommas y Control

|A. NIVEL DE DISENO DEL PROGRAMA/PROYECTO

{il. OBSERVACIONES EN TORNO A LA JUSTIFICACION QUE DA ORIGEN AL PROYECTO
1. Observaciones y comentarios en torno a la justificacion a nivel de politicas publicas

El Programa de Fiscalizacién se origind para controlar el transporte piblico, especialmente los
servicios licitados, para que las empresas de transporte de pasajeros adjudicadas cumplieran con
las normas y contratos que las rigen. Es importante indicar que actualmente el departamento n

realiza una fiscalizacion significativa de las disposiciones contractuales de los servicios de transporte
licitados.

Con el agravamiento de los problemas de contaminacién y la creciente presién de la opinién puibiica,

el Departamento de Fiscalizacién ha pasado a desempeﬁar un papel central en el control de nomas
de emision de fuentes méviles.

A lo largo de su existencia, el programa ha asumido el control de distintas disposiciones
relacionadas con los servicios de transporte, en forma transitoria o permanente, en fa medida que
han surgido problemas que presentan particular urgencia, 0 que no son fiscalizados por otros
organismos con la efectividad requerida. Asi el Departamento ha realizado controles respecto de
paraderos diferidos en Santiago, de disposiciones relativas a los parabrisas de buses, de buses no
licitados en recorridos de servicios licitados, y ha atendido reclamos de la comunidad, entre otras
actividades. En definitiva las acciones estdn centradas principalmente en Santiago y en los,
vehiculos de la locomocién colectiva.

El programa se ha orientado a cubrir los vacios que presentan otros organismos encargados de}
fiscalizar el cumplimiento de las normas que se han dictado en el &mbito del transporte (carabineros,

inspectores municipales, Seremitt, etc.) y en tal respecto se vincula con las politicas que han dado
origen a las normas.

2. Observaciones y comentarios en torno a la justificacién a nivel de condiciones sociales y/o
econdmicas a mejorar

El transporte en general no opera eficientemente por efecto de las extemalidades y otras]
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distorsiones propias del sector, que tienen consecuencias negativas en la calidad de vida de la
poblacion, esto se manifiesta en el deterioro de {a salud por efecto de la contaminacién y en los
tiempos de desplazamiento, lo que obliga al estado a actuar a través de regulaciones que deben ser
adecuadamente fiscalizadas y sancionadas.

El programa es uno de los entes que participan en la fiscalizacion de las normas.

3. Observaciones y comentarios en torno a los antecedentes que fundamentan la justificacion del
proyecto y su continuidad:
(a) Constitucionales

No hay observaciones.

(b) Legales

-

No existe una ley organica para el Ministerio de Transporte en que se defina su érea de accion,
atribuciones, facultades y otros.

Actuaimente existen una gran cantidad de leyes, decretos y normativas que regulan la actividad del
transporte, las que establecen distintos responsabies para fiscalizar su cumplimiento y sancionar a
los transgresores.

Se detecta ademas que existe una multiplicidad de normas ambientales e instituciones publicas con
competencia sobre la materia, sin una visién global y sistemética respecto al problema ambiental.

(c) Administrativos

No existe un cuerpo legal, reglamentario o administrativo que establezca el ambito de controles o
funciones que debe asumir el Departamento de Fiscalizacion, ni la forma de coordinacion con otros
entes responsables de realizar controles y aplicar sanciones sobre las mismas materias.

En el caso de los servicios de transporte licitados, que constituyeron el objeto inicial del programa,
no existe un mecanismo de aplicacién de sanciones que le preste efectividad a la fiscalizacion del
incumplimiento de disposiciones contractuales: en la practica, el programa fiscaliza solo las
disposiciones cuyas transgresiones pueden ser sancionadas por juzgados de policia local.

(d) De politicas de inversion

No procede.

lil. OBSERVACIONES EN TORNO A LA IDENTIFICACION DEL FIN DEL
PROGRAMA/PROYECTO

1. Observaciones y comentarios en tomo al fin planteado por el programa/proyecto

Debido a que el fin que se ha planteado es bastante amplio y poco especifico, es compartido tanto
por entidades de la Subsecretaria de Transportes, las Seremitt, el Minvu, el Serviu, Mop,
Municipalidades y otros organismos.

En la practica el &mbito de accién del Departamento de Fiscalizacion ha sido bastante mas reducido,
especiaimente en lo que a calidad del transporte se refiere.

2. Observaciones y comentarios en tomo a los indicadores definidos para medir el cumplimiento del
fin del programa/proyecto
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Los indicadores propuestos por la Institucion Responsable no cubren cabaimente el fin planteado;
por ejemplo, el indicador de satisfaccion se refiere s6lo a transporte de pasajeros, y dentro de éste,
al transporte publico.

Por ia amplitud del fin, seria necesario realizar estudios técnicos para determinar indicadores que lo
representaran adecuadamente.

3. Observaciones y comentarios en tomo a las metas que a nivel de fin se ha propuesto el
 programa/proyecto

Los estudios que se realicen para disefiar indicadores representativos del fin, debieran establecer
los umbrales minimos y maximos aceptables para la calidad del transporte y los niveles de
contaminacion, respectivamente.

4. Observaciones y comentarios en torno a los medios de verificacion a través de los cuales se

puede constatar que el fin del programa/proyecto se ha logrado

Los estudios propuestos por la institucion responsable, como medios de verificacion del fin, tanto de
calidad del transporte piblico como de emisiones, son realizados sélo en la ciudad de Santiago y no
se realizan en forma periédica.

5. Observaciones y comentarios en torno al nivel o grado de cumplimiento del fin del
[programa/proyecto

El grado de cumplimiento del fin Se podra medir una vez que se determinen los indicadores y sus
fuentes, se fijen metas y se compare con el comportamiento real.

6. Observaciones y comentarios en tomo a los supuestos necesarios para la "sustentabilidad™ de los
beneficios generados por el programa/proyecto

(a) A nivel de otras instituciones piiblicas co-ejecutoras

A nivel de fin, se deberian considerar como instituciones publicas co-ejecutoras, todas las que
tengan incidencia en la calidad del transporte y las emisiones por fuentes mdviles, lo que incluiria
otras unidades de la Subsecretaria de transportes, las Seremitt, el Minvu, el Serviu, las
municipalidades y otros organismos.

(b) A nivel de otras instituciones publicas

No hay observaciones.

(c) A nivel de condiciones sociales

No hay observaciones.

(d) A nivel de condiciones econdémicas

No hay observaciones.

(e) A nivel de condiciones politicas

Existe presién publica, con crecientes manifestaciones politicas, respecto a los efectos negativos de | |
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la contaminacién. Respecto de la congestion y la calidad general de los servicios de transporte, la
conciencia publica esta menos desarrollada, pero se estima que aumentara en intensidad si se
mantiene la tendencia al deterioro en la calidad de servicio.

() A nivel de instituciones o empresas privadas ejecutoras

No hay observaciones.

IV. OBSERVACIONES EN TORNO AL PROPOSITO DEL PROGRAMA/PROYECTO

1. Observaciones y comentarios en tomo al propésito planteado por el programa/proyecto

El propésito enunciado por el departamento excede el ambito de accion en que éste puede actuar.

El propdsito propuesto por la Institucion Responsable es multiple, y no indica explicitamente que se
lograra a través de un mayor grado de cumplimiento de las disposiciones existentes.

2. Observaciones y comentarios en tomo a los indicadores definidos para medir el cumplimiento del
propdsito del programa/proyecto

No se tiene conocimiento que exista el indicador de calidad de servicio por modo que planteé la
Institucion Responsable.

No se plante6 ningun indicador asociado a la seguridad del transporte publico.

3. Observaciones y comentarios en tomo a las metas que a nivel de propésito se ha propuesto el
|programa/proyecto?

No existen metas establecidas, sin embargo se deberian establecer en términos de un porcentaje
de disminucion de la tasa de rechazo.

4. Observaciones y comentarios en tomo a los medios de verificacion a través de los cuales se
puede constatar que el propésito del programa/proyecto se ha logrado

A pesar de que no se han elaborado metas, mediante los datos obtenidos en terreno se pueden
obtener las verificaciones respectivas.

5. Observaciones y comentarios en tomo al nivel o grado de cumplimiento del propdsito del
programa/proyecto?

El propésito se cumplira en la medida que se logre alcanzar la meta propuesta, por lo tanto el grado
de cumplimiento se medira de acuerdo a cuan cerca se encuentre el indicador de ia meta.

6. Observaciones y comentarios en tomo a los supuestos que deben ocurrir para que el
programa/proyecto contribuya significativamente al logro del Fin del mismo

(a) A nivel de otras instituciones piblicas co-ejecutoras

A nivel de propésito, las instituciones publicas co-ejecutoras son principalmente las encargadas de
aplicar sanciones a las infracciones detectadas por el Departamento de Fiscalizacion, esto es, los
juzgados de policia local y la Seremitt (en el caso de los servicios licitados).

E! supuesto es que dichas instituciones apliquen sanciones efectivas y proporcionadas a la
infraccion detectada.

(b) A nivel de otras instituciones piblicas




Las instituciones pﬁbﬁcas encargadas de establecer las disposiciongs deben velar que ésgas sean
relevantes para el objetivo, que sea factible de fiscalizar-su cumplimiento y que las lrgfrgccuones
puedan ser sancionadas en forma oportuna y que la sanci6n desincentive el incumplimiento.

(c) A nivel de condiciones sociales

La dnica forma efectiva para que haya un apoyo real a la fiscalizacién es que la opinion publica
internalice el problema de la contaminacién.

(d) A nivel de condiciones econoémicas

No hay observaciones.

{©) A nivel de condiciones polfticas

Se espera que la opinién publica y los lideres de opinion tengan la suficiente fuerza para que se
cuente con el poder politico para que efectie el perfeccionamiento requerido de la legislacion.

(f) A nivel de instituciones 0 empresas privadas ejecutoras

No hay observaciones

V. OBSERVACIONES EN TORNO A LOS COMPONENTES DEL. PROGRAMA/PROYECTO
1. Observaciones y comentarios en tomo a los componentes que produce el programa/proyecto

El primer componente no es fiscalizar la calidad de servicio y la seguridad, sino fiscalizar el
cumplimiento de normas y disposiciones orientadas a asegurar calidad de servicio y seguridad.

Actualmente, las principales disposiciones asociadas a la seguridad del transporte publico estan
contenidas en la Ley del Transito (por ejemplo, no circular con puertas abiertas, velocidad maxima,
etc.), y, en forma indirecta, en la Ley Laboral (disposiciones sobre horas maximas de conduccion,
|que influye tanto en la seguridad como en la disposicion del conductor hacia los usuarios). De
acuerdo con la informacidn disponible, el Departamento de Fiscalizacién ha realizado controles
puntuales de aigunas disposiciones (por ejemplo, estado de los parabrisas de buses interurbanos),
pero no se tuvo conocimiento de una fiscalizacion programada de las disposiciones mas incidentes
en ia seguridad de la locomocion colectiva, ni en Santiago ni en otras ciudades.

Aparte de la seguridad (que seria el aspecto que los usuarios de buses estiman como mas incidente
en la calidad de servicio, de acuerdo con estudios realizados en 1991 y 1996), no exjstirian otras
normas retevantes asociadas a la calidad de sesvicio, excepto las disposiciones contractuales de los
servicios licitados, que se presentan excjusivamente en Santiago. En este caso, el incumplimiento
debe ser sancionado por la Seremitt, la que histéricamente ha sido poco prodlive a sancionar, por lo
que el programa no ha realizado una fiscalizacion significativa de dichas disposiciones.

El segundo componente de acuerdo a la informacion entregada por la institucion responsable, es
fiscalizar las plantas de revision técnica.

El tercer componente no es fiscalizar las emisiones sino fiscalizar el cumplimiento de normas y
disposiciones relativas a emisiones. De acuerdo con la informacién disponible, constituye la parte
central de las acciones realizadas y recursos utilizados por el programa.

El cuarto componente corresponderia, mds bien, a una aclividad dentro de los distintos
componentes de la fiscalizacion, en la medida en que constituye un fuente para obtener datos de

infracciones. Para ser considerado_como un componente propiamente tal, seria necesario que|

S




contribuyera directamente al propdsito del programa; en este caso, que la posibilidad de denunciar]
infracciones fuera percibida por los usuarios como un mejoramiento de la calidad del servicio o de
su seguridad. Con la informacion disponible, ia opinion de este panel es que la difusion, educacion y
respuesta a la comunidad en problemas de transporte no contribuye directamente al propésito.

En general, los componentes planteados por la Institucién Responsable no son suficientes como
para asegurar el propésito propuesto, independientemente que el propésito planteado se estima
demasiado amplio para el ambito actual y futuro del programa.

2. Observaciones y comentarios en tomo a los indicadores definidos para medir el cumplimiento de
los componentes del programa/proyecto

No hay observaciones en esta etapa respecto de los indicadores como tales, para los componentes
propuestos.

3. Observaciones y comentarios en tomo a las metas que a nivel de componente se ha propuesto el
[programa/proyecto

Las metas propuestas a nivel de componentes asociadas al niumero de controles deben estar
directamente relacionadas con ia flota existente para los distintos tipos de transporte y asociados
directamente a un buen método estadistico para asegurar buenas muestras y lo mas aleatorias
posibles.

No se cont6 con informacion suficiente que permita establecer el grado de eficiencia de las metas
propuestas.

4. Observaciones y comentarios en tomo a los medios de verificacion a través de los cuales se
puede constatar que los componentes del programa/proyecto se han logrado

El departamento lleva estadisticas suficientes para poder manejar los datos del nimero de controles
efectuados tanto en el transporte piblico como para €l resto de los vehiculos motorizados y los
controles de las plantas de revision técnica. Lo mismo ocurre con las llamadas a fono-accion y las
campaifas publicitarias.

5. Observaciones y comentarios en tomo al nivel o grado de cumplimiento de los componentes del
programa/proyecto

El grado de cumplimiento de por lo menos las tres primeras componentes supera el 100% lo que
significa que el departamento debiera colocar metas mas exigentes que incorporen un mayor nivel
de aumento de eficiencia.

6. Observaciones y comentarios en tomo a los supuestos que deben ocurrir a nivel de componentes
para que el programa/proyecto contribuya significativamente al logro del Propésito del mismo

(a) A nivel de otras instituciones pablicas co-ejecutoras

En el caso de los contratos de servicios licitados, no existe en la practica un mecanismo expedito
para la aplicacion de sanciones.

(b) A nivel de otras instituciones piiblicas




Se requiere que exista una sancion por la infraccién o incumplimiento acorde con el daio producido
y que se haga efectiva en plazo corto, para que sirva de ejempio a los operadores del transporte.

(c) A nivel de condiciones sociales

Es necesario que las normas una vez dictadas se fiscalicen para hacerlas efectivas. Por otro lado, la
publicidad puede ayudar a crear conciencia de temas como lo s la contaminacion.

(d) A nivel de condiciones econémicas

El costo de la fiscalizacion debe estar proporcionado a los beneficios que representa el mayor
cumplimiento de las disposiciones existentes que puede lograrse por el control.

(e) A nivel de condiciones politicas

Debido a que el tema de ia contaminacién ambiental y la calidad del transporte piblico son temas
importantes de preocupacion ciudadana,

El gobiemo entregara recursos para efectuar una fiscalizacion de las normativas en forma eficiente
y eficaz.

() A nivel de instituciones 0 empresas privadas ejecutoras

No hay observaciones.

7. Observaciones en tomno a la presentacion del para qué y/o para quienes se producen los
componentes del programa/proyecto

(a) Observaciones y comentarios en tomo a la caracterizacion socioeconémica de los beneﬁclanos
inicialmente identificados para el programa/proyecto

No hay observaciones.

(b) Observaciones y comentarios en tormo a la presentacion del universo total de potenciales
beneficiarios directos e indirectos

Los potenciales beneficiarios no debieran restringirse a la ciudad de Santiago , ya que, ni el
propdsito ni los componentes se restringen a ella.

(c) Observaciones y comentarios en tomo a la identificacion del nimero real de beneficiarios que
utilizan los componentes producidos por el programa/proyecto

Ver observacion en 7(b).

(d) Observaciones y comentarios en tomo a la caracterizacién socioeconémica de los beneficiarios
reales finales del programa

Ver observacion en 7(b).

8. Observaciones y comentarios en tomo a los efectos del uso que los beneficiarios hacen de los
componentes que entrega el programa

Los beneficios del programa serian aumentar la calidad y seguridad del transporte piblico y menor
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contaminacion, dentro de lo que permitan las disposiciones que se fiscalicen.

B. NIVEL DE GESTION DEL PROGRAMA/PROYECTO
VI. OBSERVACIONES EN TORNO A LAS ACTIVIDADES DEL PROGRAMA/PROYECTO

1. Observaciones y comentarios en tomo a las actividades que se debe cumplir para completar cada
uno de los Componentes del programa/proyecto

La fiscalizacion constituye un proceso continuo que es necesario ir evaluando y mejorando.

Tienen que haber mecanismos de control que garanticen que el sistema de fiscalizacién funcione en
forma integral (rev. de la metodologia, procedimientos, otros).

Es importante participar en la comisién de creacién de las normas relacionadas con la calidad del
transporte y la contaminacion por fuentes moviles, para comprobar que efectivamente éstas sean
fiscalizables. .

Se debe estar estudiando permanentemente, evaluando y testeando nuevos instrumentos de
medicion que permitan una fiscalizacion mas eficiente y efectiva.

Las actividades relacionadas con la fiscalizacion de la calidad de servicio y condiciones de
seguridad del transporte piblico de pasajeros, adolecen de las limitaciones antes indicadas a nivel
de componente: no cubren el ambito planteado para el propésito.

Respecto de las actividades planteadas para la fiscalizacion de emisiones, no se tuvo conocimiento
de una optimizacién de controles entre los distintos modos, donde la condicién de 6ptimo seria que
el costo adicional de un control en cada uno de los modos tuviera el mismo impacto en téminos de
reduccion de emisiones.

2. Observaciones en tomo a los sistemas de produccion de los componentes

(a) Observaciones y comentarios en tomno a los mecanismos mediante los cuales se producen los
componentes

Se estima que existe un alto grado de flexibilidad en relacidn con los aspectos especificos que se
fiscalizan y con la foorma con que se realizan los controles, lo que es funcional para dar una
respuesta rapida a problemas puntuales, pero es limitante para determinar la eficiencia general del
programa.

(b) Observaciones y comentarios en tomo a la organizacion que se ha dado el programa/proyecto
ra la produccién de los componentes

No hay observaciones.

(c) Observaciones y comentarios en tomo a la estructura de la Gerencia del Programa/proyecto y de
sus responsabilidades

Se estima que la estructura de la gerencia del programa, es adecuada para las actuales funciones
ique desempeiia.

3. Observaciones en tomo a los instrumentos de gestion del programa
(a) Observaciones y comentarios en tormo a los sistemas de monitoreo, seguimiento y/o evaluacion
del programa/proyecto.

Son basicamente sistemas que controlan las actividades y en aiguna medida las componentes, pero
faltan instrumentos de control de gestion que midan la productividad en témminos de recursos
invertidos, por ejemplo: $/denuncias, $/control mensual, $tasa de rechazo.

(L) Obsewauonesycomemanosentomoalosmdlesdomsdegestnénempaaodel
|programa/proyecto




Faltan indicadores de gestién del sistema de fiscalizacién, indicadores con respecto al fin y al
proposito principaimente. Es impostante crear indicadores que midan: $ invertidos / logro alcanzado.
No existe ningiin indicador adecuado de gestion sobre la calidad de servicio del transporte.

Vil. OBSERVACIONES EN TORNO A LOS ANTECEDENTES PRESUPUESTARIOS Y DE
COSTOS ‘

El panel no conté con la informacion de costos por componentes para los distintos afios de
operacion del programa.

VIil. OBSERVACIONES EN TORNO A LOS APRENDIZAJES DE LA EJECUCION DEL
PROGRAMA/PROYECTO Y A LAS PROYECCIONES DEL MISMO

1. Observaciones y comentarios en tomo a los principales aprendizajes y lecciones que deja la
ejecucion del programa/proyecto

No hay observaciones.

2. Observaciones y comentarios en tomo a los reales y potenciales beneficiarios de dicho
aprendizaje

No hay observaciones.

3. Observaciones y comentarios en torno a la situacion sin continuidad del programa/proyecto

No es posible establecer normativas que aseguren su implementacion, sin la debida fiscalizacién y
sancion.

Se estima que el impacto del programa sobre ta calidad del servicio de transporte publico es poco
significativo, por |0 que no se veria mayormente afectada en ausencia del programa.

4. Observaciones y comentarios en torno a los posibles retornos de programa/proyecto (sociales,
economicos o politicos, directos o indirectos) que permitan pronosticar la autosustentabilidad del
rpggrama/p@yecto a mediano o largo plazo '

Se estima que el programa tiene un impacto significativo en el control de emisiones de fuentes
méviles en Santiago, y que no existe otro ente que pueda reemplazario, por lo que debiera ser
autosustentable en este ambito.

Respecto de los restantes componentes planteados por Ia institucién responsable, la sustentabilidad
dependera de que se le defina un dmbito de accién preciso para cada caso (qué normas controlar y
cémo controlarias) y que posiblemente se io dote de atribuciones adicionales.
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1.- DATOS BASICOS DEL PROYECTO/ PROGRAMA

1.Nombre del Programa/proyecto

Programa de Fiscalizacion

2. En caso de ser Proyecto, sefalar el programa del cual forma parte o la(s) politica(s) a la(s) cuai(es) se vincula
Se vincula a politicas de transporte y descontaminacion.

3. Ministerio Responsable: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

4. Servicio responsable (si corresponde): Division de Normas y Control

A. NIVEL DE DISENO DEL PROGRAMA/PROYECTO

Il. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO A LA JUSTIFICACION QUE DA ORIGEN AL
PROYECTO
1. Conclusiones en tormo a la justificacién a nivel de politicas publicas

Por Qué Fiscalizar

E! gobiemo ha manifestado su interés en priorizar e incentivar el uso del transporte pblico mejorando la calidad
de servicio de! sistema, desincentivar el uso del automévil, minimizar la congestién, optimizar ta ocupacion por
vehiculo, minimizar el tiempo de viaje de los usuarios y mejorar la seguridad en el transporte publico.

El gobierno ha establecido una politica de descontaminacion de la ciudad de Santiago que involucra el control de

las emisiones fijas y moviles. Las emisiones méviles corresponden a la locomocion colectiva, el transporte de
carga y los automoviles.

Para que la fiscalizacién sea efectiva es necesario que las sanciones, sean lo suficientemente drasticas como
para provocar un cambio de conducta.

Origen Programa de Fiscalizacion ‘

El Programa de Fiscalizacion se origind para controlar el transporte piblico, especialmente los servicios licitados,
para que las empresas de transporte de pasajeros adjudicadas cumplieran con las base de licitacion, normas y
contratos que los rigen. Es importante indicar que actualmente el departamento no realiza una fiscalizacién
significativa de las disposiciones contractuales de los servicios de transporte licitados.

Con el agravamiento de los problemas de contaminacion y la presion creciente de la opinién pablica, el
Departamento de Fiscalizacién ha pasado a desempefiar un papel central en el control de normas de emisién de
vehiculos, especialmente en Santiago.

A lo largo de su existencia el programa ha asumido el control de distintas disposiciones relacionadas con {o0s
servicios de transporte, en forma transitoria 0 permanente, en la medida que han surgido los problemas que
presentan particular urgencia o que no son fiscalizados por otros organismos con la efectividad requerida. Asi el
Departamento ha realizado controles respecto de paraderos diferidos en Santiago, de disposiciones relativas a




{los parabrisas de buses, de buses no licitados en recorridos de servicios licitados y ha atendido reclamos de la
jcomunidad a través de Fono-Accion, entre otras actividades. En definitiva las acciones estan concentradas
iprincipaimente en Santiago y en los vehiculos de la locomocion colectiva.

|El Programa también se ha orientado a cubrir vacios que presentarian otros organismos encargados de fiscalizar
lel cumplimiento de las normas, que se han estabiecido en el ambito del transporte (carabineros, inspectores
Imunicipales, Seremitt) y en tal sentido se vincula con las politicas que han dado origen a las normas.

;Jusﬁﬁcacién

Como definicion preliminar, en la opinién de este panel, el alcance del presente analisis es la eficiencia y eficacia
del Programa de Fiscalizacién, como instrumento de control del cumplimiento de normas y disposiciones iegales

existente relacionadas con la politica de transporte, y no la eficiencia y eficacia de dichas politicas, ni de las ’
normas y disposiciones que se han establecido para materializarlas. Es decir, se aborda el rol, las atribuciones y |
la eficiencia de gestion del Departamento de Fiscalizacion, mas que la conveniencia genérica de fiscalizar o las |
bondades y limitaciones de las normas y disposiciones existentes. ﬁ

i
En este contexto, el Programa de Fiscalizacion se justifica como ente fiscalizador del cumplimiento de las
normas y disposiciones asociadas a la politica de transporte, en la medida que se cumplan las siguientes

condiciones :

i
ia) Que las disposiciones que requieran ser fiscalizadas, tengan un impacto significativo en la calidad de vida de
i fa poblacién. (
ib) Que no exista otro organismo que controle adecuadamente el cumplimiento de tas normas y no se dupliquen
i las actividades.

¢) Que existan mecanismos adecuados y reales que sancionen efectivamente a 1os infractores detectados por
el Departamento de Fiscalizacion.

El Departamento de Fiscalizacion controia en la actualidad los contaminantes tanto de vehiculos Otto como
Diesel, controla las plantas de revision técnica y la calidad de servicio del transporte colectivo.

En las emisiones de contaminantes hace cumplir las normativas contenidas en los decretos supremos N°4/94,
N°55/94 y N°211/94 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Dichas normas establece estandares y
procedimientos de control. Los controles son realizados en la via publica y miden las concentraciones de CO y
HC en los gases de escape de los vehiculos controlando de acuerdo a lo estabiecido en la reglamentacién.

Respecto a la calidad del servicio del transporte publico, basicamente se esta controlando el uso irregular de
\paraderos, si los vehiculos se encuentran o no inscritos en el registro, el estado de parabrisas y neumaticos entre;
%otros. Estos controles no cubren todos los aspectos relacionados con la calidad de servicio, y ademas sonj
itambién realizados por carabineros e inspectores municipales. ‘
! |
iLa conclusion de los puntos anteriores, es que las tres condiciones enunciadas sdlo se cumplen en la
fiscalizacion de emisiones, principalmente por la especializacion técnica del control efectuado; y en la
ifiscalizacion de plantas de revision técnica por atribuciones contractuales, pero no en la fiscalizacion de la
Icalidad del servicio de transporte pablico.

i
H

12. Recomendaciones en torno a la justificacion a nivel de politicas publicas

fA) Referidas a la necesidad de normar y fiscalizar en el tema ambiental y de transporte

%A nivel de politicas publicas se debe insistir en el desarrollo de normativas que mejoren la calidad de vida de la

T



poblacién y aseguren un nivel minimo de calidad en el transporte, de acuerdo a la situacion socioeconomica dei!
pais. t

Las politicas pablicas deben desarrollar mejoras en la calidad, seguridad del transporte en especial del transpone.
publico y mejoras en la calidad del aire de las grandes ciudades, que ya tienen una carga contaminante de,
importancia. 3

En forma ilustrativa podriamos enunciar a modo de ejemplo normativas destinadas a:

- Desincentivar el uso del automavil.

- Incentivar el uso del transporte pablico. ;
- Restringir el uso del automovil en arterias congestionadas, donde existe gran flujo de transporte publico. |
- Desincentivar el uso de automdviles con gasolina con plomo. '

Sin embargo la eficacia de las medidas propuestas requieren normas bien concebidas, con una adecuadat
normativa de fiscalizacion que las apoya, y que las sanciones sean consistentes con la infracciéon cometida, que4
en definitiva establezcan las conductas deseadas.

B.- Referidas al programa de fiscalizacion

Es recomendable elaborar una “politica de fiscalizacion” del Ministerio de Transporte, de normas relacionadas|
con el transporte, que sean consistentes en términos de fiscalizacién, infraccion y sancion que se traduzcan en|
su efectivo cumplimiento. Esta “politica de fiscalizacion” debe evitar: |

a) Duplicaciones de actividades que se realizan, con otros organismos que actualmente fiscalizan una serie de[
normativas como carabineros y los inspectores municipaies.

b) Que existan normativas que tienen un impacto significativo en la calidad de vida de la poblacién y que nol
son fiscalizadas.

i
i

¢) Que las infracciones a normas que se encuentran fiscalizadas, no sean efectivamente sancionadas.

3. Conclusiones en torno a la justificacién a nivel de condiciones sociales y/o econémicas a mejorar

A.- Referidas a la necesidad de fiscalizar

E! sistema de transporte en general no opera eficientemente por efecto de distorsiones propias del sector y
ademas genera externalidades, las cuales afectan en forma negativa la calidad de vida de la poblacion, que se
manifiesta en los excesivos tiempos de desplazamiento y en el deterioro de la salud por efecto de la
contaminacion, lo que obliga al estado a actuar a través de regulaciones que deben ser adecuadamente
fiscalizadas y sancionadas para que cumplan con el objetivo establecido.

Es muy probable, que un porcentaje significativo de los operadores y usuarios del transporte, no acataran las
normativas, si es que no existe una adecuada fiscalizacion y una estructura de sanciones que estimulen el
respeto de las disposiciones.

l
Como ejempios que ilustran a importancia del sistema de transporte en la calidad de vida de la poblacion, se!
cuenta con las siguientes estimaciones, que entregamos a continuacion:

- Se estima a través de estudios realizados en Santiago, que el tiempo utilizado en transporte equivale a 4 4
millones de horas diarias. |

i

- E_n promedio las personas viajan 63 minutos al dia aproximadamente, de alli la importancia de mejorar la|
calidad del transporte que involucra un costo directo al usuario y un costo social producto de la contaminacién.

1
- Fuera de los antecedentes anteriores, estudios realizados en este tema han concluido que las velocidades de!
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ivehiculos particulares han disminuido de 36 km./hr a 23 km/hr y en el caso de buses 25 km/hr a 17 km/hr!
(aproximadamente), lo que sin duda genera un aumento significativo en la contaminacion por kilémetro recorrido. |

- En 1996 existieron 1.337 victimas por caidas de buses, l0 que representa, segun la Secretaria Ejecutiva de la'
Comision Nacional dei Transito, un costo de US $ 8 millones.

:B.- Referidas al programa de fiscalizacion

La fiscalizacion a través de una adecuada consistencia: norma-fiscalizacién-sancion puede directa o
indirectamente mejorar la calidad de vida de las personas, a través de una mejor calidad del servicio del
transporte, mayor seguridad y menor nivel de emisiones.

La fiscalizacion esta justificada a nivel de condiciones sociales y econémicas, si las medidas a fiscalizar tienen|
impacto en la calidad de vida de la poblacion por efecto de la calidad del transporte, los tiempos de1
desplazamiento y/o mejoras en la contaminacion del medio ambiente.

Ademas, como se dijo anteriormente, el programa de fiscalizacion debe coordinarse con otras entidades de
modo tal, que no existan otros organismos que pudieran ser mas eficientes en algunas areas a fiscalizar como
por ejemplo Carabineros de Chile.

i
i

4. Recomendaciones en tomno a la justificacion a nivel de condiciones sociales y/o econémicas a mejorar

- Realizar un analisis de las ventajas y desventajas relativas, que presentan los distintos entes y organismos con

atribuciones para fiscalizar disposiciones relacionadas con el transporte que principaimente son: carabineros,
inspectores municipales y Seremitt.

Definir un ambito de accion para el Departamento de Fiscalizacion, de acuerdo con las ventajas comparativas
jque este organismo pueda presentar respecto a las otras entidades.

'5. Conclusiones en tomno a los antecedentes que fundamentan la justificacion del proyecto y su continuidad:
constitucionales, legales, administrativos y politicas de inversién.

Legalmente a través de la Ley de Presupuesto, se faculta al estado para entregar recursos al Programa de
Fiscalizacion. También existe una serie de leyes y normativas que reglamentan sobre limites permitidos en las
emisiones de fuente moviles, que regulan el transporte publico licitado a través de bases y contratos de licitacion
de vias, que regulan la operacion de las plantas de revision técnica. La ley del transito establece regulaciones y
facultades entre ellas faculta al inspector del departamento a fiscalizar.

También un elemento de importancia a nivel de politica, es que el Ministerio de Transportes no cuenta con una
Iey organica que defina sus facultades y atribuciones. j

i

|6 Recomendaciones en torno a los antecedentes que fundamentan la justificacion del proyecto y su continuidad:
iconstitucionales, legales, administrativos y politicas de inversion.

Se necesitan leyes y normativas que apoyen efectivamente el sistema de transporte, las que deben tener las
siguientes caracteristicas: \
ia) Que sean consistentes en términos de fiscalizacion y sancién, determinando un adecuado acatamiento de los
potenciales infractores.

b) Eliminar una serie de normativas que actualmente no tienen efectividad, debido principaimente a los
cambios producidos en el sistema de transporte.

¢) Perfeccionar una serie de normativas que tienen vacios legales que impiden su efectiva fiscalizacion, 0 que

g



las sanciones son inadecuadas al costo de la infraccioén.

Es recomendable elaborar normativas que delimiten y fijen el ambito de accion del Departamento def
Fiscalizacién y que establezcan mecanismos expeditos para sancionar a los infractores. |

ill. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO A LA IDENTIFICACION DEL FIN DEL‘
PROGRAMA/PROYECTO
1. Conclusiones en torno al fin planteado por el programa/proyecto

El fin establecido por el programa es muy atractivo y beneficioso para la comunidad en general, perol
actuaimente no es operativo porque no esta establecido el responsable del logro del fin. i

2. Recomendaciones en torno al fin planteado por el programa/proyecto

Se recomienda plantear el fin a las distintas entidades involucradas, para establecer atribuciones yl
responsabilidades que les competen, para las distintas tareas destinadas al logro del fin.

Entre las distintas entidades se debe identificar las areas de accion que no estan siendo adecuadamente
normalizadas, fiscalizadas y sancionadas, que tengan alto impacto en la calidad de vida de la poblacion, parai
establecer cuales seran las entidades encargadas de abarcarlas evitando duplicidades de actividades y:
responsabilidades.

Es recomendable que entre las entidades involucradas definan indicadores y precisen metas claras a cono,|
mediano y largo plazo.

Es recomendable que estas entidades también definan en conjunto actividades, recursos, indicadores y metas a
nivel regional, especiaimente en aquellas ciudades que por efecto del crecimiento de la pobiacion y la industna,
la calidad de vida de la poblacion haya empeorado especialmente por efectos de la congestion y la
contaminacion atmosférica.

El panel recomienda restringir el fin a: “Mejorar los niveles de servicio del transporte caminero, a través de unal
reduccion de las infracciones a las disposiciones legales, reglamentarias, administrativas y contractuales
vigentes, mediante una adecuada fiscalizacion”. Al limitar el ambito del fin, se facilita la posibilidad de lograr una
coordinacion efectiva de los organismos involucrados. ;

3. Conclusiones en torno a los indicadores definidos para medir el cumplimiento del fin del programa/proyecto ‘
i

En este momento no existen indicadores que midan el logro del fin. Los indicadores planteados por la lnstltumon
responsable no refiejan adecuadamente la medicién del cumplimiento dei fin.

4. Recomendaciones en tomo a los indicadores definidos para medir el cumplimiento del fin delij
\programa/proyecto i

Dado que en el logro del fin intervienen distintas entidades, es necesario establecer indicadores globales que
midan la accion conjunta, pero muy ligados al efecto en la calidad de vida de la poblacién. Es necesario realizar

un estudio para definifios, una vez que se adopten las definiciones de politica necesarias para que el fin sea
operativo.

5. Conclusiones en tomo a las metas que a nivel de fin se ha propuesto el programa/proyecto

En el programa no se estimaron metas porque faltaban ios indicadores para ello. i




6. Recomendaciones en torno a las metas que a nivel de fin se ha propuesto el programa/proyecto

Considerando los indicadores establecidos, se recomienda que el grupo de entidades a través de estudios
especializados, determinen las metas para los respectivos indicadores.

7. Conclusiones en torno a los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que el fin del
programa/proyecto se ha logrado.

Considerando que no hay metas definidas, 10s medios de verificacion para constatar que el fin se ha cumplido,
no estan definidos.

8. Recomendaciones en torno a los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que el fin
del programa/proyecto se ha logrado

Se concluye que es necesario realizar estudios destinados a establecer medios de verificacion para constatar el
grado de logro del fin del proyecto, que sean cuantificables, precisos y que permitan comparaciones anuales
para evaluar su evolucion.

Con respecto al area de contaminacién se recomienda, evaluar estudios para precisar los impactos de la
contaminacion en ia salud de la poblacion.

9. Conclusiones en torno al nivel o grado de cumplimiento del fin del programa/proyecto

Hoy no se puede ver el grado de cumplimiento del fin debido a que no existen los indicadores, ni tampoco estan
establecidas las metas a alcanzar.

10. Recomendaciones en torno al nivel o grado de cumplimiento del fin del programa/proyecto

El grado de cumplimiento debe ser definido de acuerdo con las metas que se hayan planteado originalmente,
segun lo establecido en puntos anteriores.

11. Conclusiones en torno a los supuestos necesarios para la “sustentabilidad” de los beneficios generados por el
programa/proyecto. a nivel de: otras instituciones publicas co-ejecutoras, otras instituciones publicas,
condiciones sociales, condiciones econdmicas, condiciones politicas y de instituciones o empresas privadas
ejecutoras

El Departamento de Fiscalizacion esta inserto en un sistema en que intervienen otras entidades, que en forma
conjunta deben operar eficazmente.

a) Se requiere una adecuada y efectiva coordinacion de las entidades en las acciones conjuntas.
b) Se requiere una delimitacion clara de las atribuciones y responsabilidades de las entidades que intervienen.

¢) Se requiere centrar la fiscalizacién en aquellas normas que tienen mayor impacto en la calidad de vida de la
pobiacion.

d) Se requiere que los esfuerzos y costos de fiscalizar sean menores 0 comparables a los beneficios sociaies
obtenidos.

Las entidades que intervienen son: El Ministerio de Transportes, Departamento de Fiscalizacion, Carabineros de
Chile, Inspectores Municipales, Seremitt y Juzgados de Policia Local.




12. Recomendaciones en tomo a los supuestos necesarios para la “sustentabilidad” de los beneficios generados
por el programa/proyecto, a nivel de : otras instituciones plblicas co-ejecutoras, otras instituciones publicas,
condiciones sociales, condiciones econdmicas, condiciones politicas y de instituciones o empresas privadas,
ejecutoras.

Se recomienda una adecuada y efectiva coordinacion entre todas las entidades que intervienen en el proceso de
fiscalizacion. :

'Se recomienda una delimitacion clara de las atribuciones y responsabilidades de las entidades.

Se requiere centrar la fiscalizacion en aquellas normas que tienen mayor impacto en la calidad de vida de la
poblacién.

Se recomienda que los esfuerzos y costos de fiscalizar sean menores o comparables a los beneficios sociales!
obtenidos.

IV. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO AL PROPOSITO DEL PROGRAMA/PROYECTO
1. Conclusiones en torno al propésito planteado por el programa/proyecto

Es posible concluir que el proposito planteado por la institucion responsable depende en mayor grado de otros
organismos co-ejecutores del programa que del programa de fiscalizacion .

2. Recomendaciones en torno al proposito planteado por el programa/proyecto

Es recomendable limitar el propdsito del programa a “lograr un mejor nivel del servicio de transporte, para los:
usuarios, con minima contaminacion, a través de un efectivo cumplimiento de Ias normas, que se definan dentroi
del ambito de accion, del Departamento de Fiscalizacion”. ‘

3. Conclusiones en torno a los indicadores definidos para medir el cumplimiento del propdsito del
programa/proyecto

Considerando la amplitud del propésito establecido, los indicadores del propédsito establecidos por la umdadl
responsable, no estan adecuadamente definidos en la actualidad:

Los indicadores establecidos estan relacionados con la tasa de rechazo: por emisiones, por calidad de semcno
por fiscalizacién en las plantas de revision técnica.

Con respecto a la tasa de rechazo por emisiones, no depende directamente del Departamento de Flscahzamon
sino mas bien a una adecuada coherencia entre normativa, fiscalizacion y sancion de la infraccion.

Con respecto a la calidad de servicio de los diferentes modos de transporte, el Departamento de Fiscalizacion no.
efectua controles adecuados para medir esta variable, en forma consistente y comparable a traveés del tiempo; y:
ademas no cuenta con ias atribuciones indispensables para efectuarlas en forma efectiva.

4. Recomendaciones en tomo a los indicadores definidos para medir el cumplimiento del propdsito del
programa/proyecto

Es recomendable reaiizar los estudios necesarios para definir los indicadores del proposito, una vez que éste se‘
encuentre absolutamente deiimitado.

Para los anteriores indicadores, ias muestras deben ser tomadas mediante métodos estadisticos tal que sean
representativas del universo en analisis. De acuerdo a lo anterior es necesario solo fiscalizar X vehicuios del:
parque tipo Y, para estimar que un Z% del parque que cumple con la norma en el periodo, siempre que existan:
sanciones que constituyan un desincentivo efectivo. |




. |
En definitiva la premisa es que: si la efectiva sancion de la infraccion es mas que significativa en la curva de
utilidades de las empresas 0 personas, bastaria demostrar que se esta fiscalizando para corregir la conducta de
los infractores.

5. Conclusiones en tomo a las metas que a nivel de proposito se ha propuesto el programa/proyecto

Actualmente no existen metas claras a nivel de proposito.

6. Recomendaciones en torno a las metas que a nivel de propésito se ha propuesto el programa/proyecto

Una vez establecido el propdsito y sus indicadores, es recomendable realizar un levantamiento del estado actual
del indicador y su evolucion, para establecer metas consistentes con los recursos disponibles y ias restricciones
culturales, sociales y econémicas del pais.

7. Conclusiones en tormo a los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que el propésito
del programa/proyecto se ha logrado

En la actualidad no existen medios de verificacion a nivel de propdsito.

8. Recomendaciones en torno a los medios de verificacion a través de ios cuales se puede constatar que el
proposito del programa/proyecto se ha logrado

Es recomendable efectuar estudios que definan los indicadores del propésito, a su vez establezcan metas
bastante precisas, que sean efectivamente medibles a través del impacto que genera en l0s usuarios, como
medio de verificacién de que el programa se ha logrado.

9. Conclusiones en tomo al nivel o grado de cumplimiento del propésito del programa/proyecto

El proposito se cumplird en la medida que se logre alcanzar la meta propuesta, por lo tanto el grado de
cumplimiento se medira de acuerdo a cuan cerca se encuentre el indicador de la meta. En la actualidad, no se
ha establecido un grado de cumplimiento del propésito por carecer del conjunto de indicadores adecuados.

10. Recomendaciones en tomo al nivel o grado de cumplimiento del propésito del programa/proyecto

Se debe analizar la informacion de los indicadores. Si los indicadores comienzan a presentar estabilidad en el
tiempo se deben estudiar nuevos procedimientos para mejorar su evolucién. Un ejemplo especifico de lo anterior
es que la tasa de rechazo en la locomocién colectiva licitada en el Gltimo periodo, ha disminuido por efecto de
modificaciones en las sanciones, mas que por un aumento significativo en el nimero de controles.

Es recomendable efectuar estudios que definan los indicadores del propdsito y a su vez establezcan metas
bastante precisas, que sean efectivamente medibles a través del impacto que genera en los usuarios.

11. Conclusiones en tomo a los supuestos que deben ocurrir para que el programa/proyecto contribuya
significativamente al logro del Fin del mismo, a nivel de: otras instituciones publicas co-ejecutoras, otras
instituciones publicas, condiciones sociales, condiciones econdmicas, condiciones politicas y de instituciones o
empresas privadas ejecutoras

Que efectivamente exista una coordinacion adecuada a nivel de entidades piblicas co-ejecutoras; que exista
una efectiva consistencia entre normativa, fiscalizacion y sancion a infractores; Que se fiscalicen las normativas
que efectivamente tienen un mayor impacto en la comunidad. Que el gobiemo y la opinién publica internalicen la
importancia de contar con un servicio de transporte de calidad, seguro y con bajo nivel de contaminacion.




12. Recomendaciones en tomo a los supuestos que deben ocurrir para que el programa/proyecto contribuya
significativamente al logro del Fin del mismo, a nivel de: otras instituciones publicas co-ejecutoras, otras
instituciones publicas, condiciones sociales, condiciones econdomicas, condiciones politicas y de instituciones o
empresas privadas ejecutoras

La fiscalizacion requiere ser apoyada de modo de garantizar un presupuesto suficiente como para perfeccionaria
y para haceria mas efectiva de modo de cumplir fielmente el proposito.

V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO A LOS COMPONENTES DEL
PROGRAMA/PROYECTO

1. Conclusiones en tormo a ios componentes que produce el programa/proyecto

Los actuales componentes del programa son insuficientes para alcanzar el amplio propdsito que se plante6 la
institucion responsable.

Si se considera que el programa debe fiscalizar s6io aquellas normas para las cuales tiene ventajas respecto a
otros organismos fiscalizadores aiternativos, entonces se debe analizar la pertinencia de cada una de las
componentes actuales.

De acuerdo a lo anterior, si se mantiene en general el propésito planteado iniciaimente, entonces se determina
que los componentes del programa de fiscalizacion no cumplen con el propdsito, ya que estas serian mas
amplias, que lo que actualmente se esta desarroliando, de acuerdo al siguiente analisis:

El primer componente es fiscalizar el cumplimiento de normas y disposiciones orientadas a fiscalizar calidad de
servicio y seguridad.

Actuaimente, las principales disposiciones asociadas a la seguridad del transporte piblico estan contenidas en la
Ley del Transito (por ejemplo, no circular con puertas abiertas, velocidad maxima, etc.), y, en forma indirecta, en
la Ley Laboral (disposiciones sobre horas maximas de conduccion, que influye tanto en la seguridad como en la
disposicion del conductor hacia los usuarios). De acuerdo con la informacion disponible, el Departamento de
Fiscalizacion ha realizado controles puntuales de algunas disposiciones.(por ejemplo, estado de los parabrisas de
buses interurbanos), pero no se tuvo conocimiento de una fiscalizacion programada de las disposiciones mas
incidentes en la seguridad de la locomocion colectiva, ni en Santiago ni en otras ciudades.

Aparte de la seguridad (que seria el aspecto que los usuarios de buses estiman como mas incidente en la calidad
de servicio, de acuerdo con estudios realizados en 1991 y 1996), no existirian otras normas relevantes asociadas
a la calidad de servicio, excepto las disposiciones contractuales de los servicios licitados, que se presentan
exclusivamente en Santiago. En este caso, el incumplimiento debe ser sancionado por la Seremitt, la que

histéricamente ha sido poco proclive a sancionar, por lo que el programa no ha realizado una fiscalizacion
significativa de dichas disposiciones.

El segundo componente es fiscalizar las plantas de revisibn técnica en cuanto a controlar el
cumplimiento del contrato de las plantas..

Constituye una tarea que estd en gran parte externalizada en servicios de terceros en cuanto a recursos
humanos y materiales. En este aspecto, de acuerdo a la informacion entregada por la institucion responsabie, en
la actividad participa un fiscalizador del departamento por efectos de atribuciones contractuales para el control.

Es importante indicar que no fueron obtenidas por este panel las cifras gastadas anualmente en los afios 94, 95,
96 y 97 en la externalizacion de estos setvicios.

El tercer componente es fiscalizar el cumplimiento de normas y disposiciones relativas a emisiones.




De acuerdo con la informacion disponible, constituye la parte central de las acciones realizadas y recursos
utilizados por e! programa.

El cuarto componente (fono-accion)

Corresponde, mas bien, a una actividad dentro de ios otros componentes de la fiscalizacion, en la medida en que
constituye un fuente para obtener datos de infracciones. Para ser considerado como un componente propiamente
tal, seria necesario que contribuyera directamente al propésito del programa; en este caso, que la posibilidad de
denunciar infracciones fuera percibida por los usuarios como un mejoramiento de la calidad del servicio o de su
seguridad. Con la informacién disponible, la opinion de este panel es que la difusion, educacion y respuesta a la
comunidad en problemas de transporte no contribuye directamente al propésito.

En definitiva, los componentes planteados por la institucion Responsable no son suficientes como para asegurar
el propésito propuesto, independientemente que el propdsito planteado se estima demasiado amplio para el
ambito actual y futuro del programa.

2. Recomendaciones en torno a los componentes que produce el programa/proyecto

El programa debe establecer componentes que estén relacionados con su proposito definitivo y que se deben

centrar en aquellas actividades en las cuales tiene ventajas en términos de eficiencia y efectividad con respecto
a los otros organismos fiscalizadores alternativos.

Es necesario realizar un analisis estratégico y un redisefio del Programa de Fiscalizacion para determinar ias
areas mas determinantes en la calidad de servicio del transporte, donde debera posicionarse definitivamente el
Departamento de Fiscalizacion, evitando duplicarse con otras entidades que fiscalizan y coordinandose
efectivamente con ellas, tal que tengan sus acciones un mayor efecto en la calidad de vida de la poblacion y
maximice la rentabilidad social de los montos aportados e invertidos en esta actividad. La propuesta de
metodologia base a utilizar es la siguiente:

a) Existe un gran namero de normativas y leyes que norman el transporte.

b) Existe un ndmero importante de normas que tienen impacto significativo en la calidad de vida de la
poblacién, como por ejemplo en:

- Tiempo de desplazamiento.

- Calidad de servicio.

- Niveles de seguridad.

- Eficiencia del sistema de transporte.

- Externalidades negativas.

- Contaminacion ambiental.

¢) Es necesario para un efectivo acatamiento de la normativa que haya una fiscalizacion eficiente y que ios
infractores sean sancionados adecuadamente.

d) Por lo tanto, es necesario priorizar qué normativas es necesario fiscalizar y que no son fiscalizadas por otros
organismos.

e) Es necesario establecer responsabilidades y atribuciones entre los distintos organismos, ademas de
adecuados mecanismos de coordinacion y complementacion.

f) Es recomendable priorizar y reordenar l0s recursos de acuerdo a los componentes que generan mayor
impacto en la poblacion. .

3. Conclusiones en torno a los indicadores definidos para medir el cumplimiento de los componentes del
|programa/proyecto
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Los indicadores corresponden a nimeros de controles por afio que se realizan al transporte publico, al transporte |
en general, a las plantas de revision técnica en regiones y en Santiago y el numero de campanas de pubiicidad |
por afo.

Estos indicadores no son eficientes ni efectivos para controlar las acciones de los componentes debido
principalmente a las siguientes razones:

No hay definiciones respecto a controles estandar que identifiquen claramente el proceso involucrado, para
asegurar que estos sean comparables entre si para distintas areas (camiones, buses, vehiculos particulares) y
comparables a través del tiempo.

No hay un efectivo control de los montos invertidos en la realizacion de actividades de los componentes, por lo
tanto, aunque se puede estar aumentando el nimero de controles en una componente, puede que en terminos
unitarios el costo por control, este disminuyendo significativamente.

4. Recomendaciones en torno a los indicadores definidos para medir el cumplimiento de los componentes del |
\programa/proyecto

Se recomienda realizar el estudio de indicadores adecuados para medir el cumplimiento de las componentes que
sean comparables entre actividades y a través del tiempo, y cuantificables en términos de $ control, de tal
manera que sea adecuadamente identificable la eficacia y eficiencia de cada componente.

Ademés se recomienda que a través de analisis estadistico se determinen el nimero de controles al afic por

modo de transporte, para lograr una muestra representativa basados en niveles de confiabilidad adecuados, de
modo que las metas que se establezcan a nivel de componentes y actividades sean io mas representativas de la
realidad. (estadisticamente significativas). ;

5. Conclusiones en torno a las metas que a nivel de componente se ha propuesto el programa/proyecto

Las metas que se entregan a nivel de componente estan basadas en la experiencia de aios anteriores, en el
aumento de recursos tanto materiales como humanos y en la estimaciones de mejora en la operacion. Pero ’
como se indicé anteriormente los indicadores y metas no cuentan con el nivel de precisién adecuados ya que las
cifras no son comparabies en el tiempo, ni entre actividades, ni componentes.

6. Recomendaciones en tomo a las metas que a nivel de componente se ha propuesto el programa/proyecto

Se propone que las metas estén basadas en el método estadistico que apoya a los indicadores, este método
establecera la muestra necesaria a ser medida. Pero como se definio anteriormente esto debe ser construido en
base a un estudio que garantice que el indicador y metas sean efectivamente consistentes.

£l esgudio debe ademas establecer si es necesario hacer esfuerzos en términos de recursos, para mejorar la
fiscalizacion en regiones y por otro lado, es recomendable hacer analisis de costo beneficio de los controles, para
hacer una eficiente asignacion de recursos entre las distintas componentes y modos de transporte.

7. Conclusiones en tomo a los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que los
componentes del programa/proyecto se han logrado

A través de los controles realizados en terreno, fiscalizacion obtiene los datos para realizar {as estadisticas que

maneja\’. Pero estas estadisticas no son garantia debido a que los controles no son necesariamente comparabies
entre si, y por lo tanto sumables.

8. Recomendaciones en tomo a los medios de verificacion a través de los cuales se puede constatar que los
componentes del programa/proyecto se han logrado
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Fiscalizacion posee informacion en base a los controles realizados en terreno que permiten generar una serie de
estadisticas enunciadas en el formato A. Debido a que todo se basa en los controles en terreno, es necesario que
dicha muestra sea representativa dei universo y que los controles contengan componentes de calidad de
servicio y emisiones de contaminantes, que sean comparables y sumables para establecer indicadores de
gestibn adecuados y consistentes.

9. Conclusiones en torno al nivel o grado de cumplimiento de los componentes del programa/proyecto

La institucion responsable establece grados de cumplimiento sobre el 100% en todo los casos. Debido a que los
controles no son comparables entre si, no es posible establecer que estos altos porcentajes de cumplimiento
puedan ser eventuaimente considerados como un logro.

Es necesario implementar las recomendaciones establecidas por el panel en lo que se refiere a que los controles
se realicen definidos previamente por métodos estadisticos, que los controles realizados sean comparables
entre si y a través del tiempo.

Una vez que esto se consiga, se podran calcular los grados de cumplimiento de las componentes y 1a evoiucion

de ios costos unitarios de los controles, y se podra evaluar y establecer en forma clara el nivel de gestion del
Departamento de Fiscalizacion.

10. Recomendaciones en torno al nivel o grado de cumplimiento de los componentes del programa/proyecto

El grado de cumpiimiento se encuentra directamente vinculado con los indicadores y con las metas propuestas.
Se espera lograr indicadores que superen en un inicio el X% para ir mejorando en el tiempo.

11. Conclusiones en tormo a los supuestos que deben ocurrir a nivel de componentes para que el
programa/proyecto contribuya significativamente al logro del Propdsito del mismo, a nivel de: otras instituciones
publicas co-ejecutoras, otras instituciones publicas, condiciones sociales, condiciones econémicas, condiciones
politicas y de instituciones ¢ empresas privadas ejecutoras

Se espera que ia fiscalizacién mejore el comportamiento de los actores del sistema. Para ello se requiere de
sanciones acorde a la infraccién producida.

12. Recomendaciones en torno a los supuestos que deben ocurrir a nivel de componentes para que el
programa/proyecto contribuya significativamente al logro del Propésito del mismo, a nivel de: otras instituciones
publicas co-ejecutoras, otras instituciones publicas, condiciones sociales, condiciones econémicas, condiciones
politicas y de instituciones o empresas privadas ejecutoras

Es recomendable que los supuestos sean analizados en mayor detalle por la institucion responsable (para
minimizar los riesgos del programa) de acuerdo a las proposiciones de redisefo efectuadas por el panel.

13. Conclusiones y recomendaciones en torno a la presentacion del para qué y/o para quienes se producen los
componentes del programa/proyecto

(a) Conclusiones en tomo a la caracterizacion socioeconomica de los beneficiarios iniciaimente identificados para
el programa/proyecto

Se concluye que los beneficiarios inicialmente identificados para el programa corresponden a ios usuarios y
propietarios tanto del transporte ptiblico como privado.
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b) Recomendaciones en tomo a la caracterizacion socioeconémica de los beneficiarios inicialmente identificados
para el programa/proyecto

Se recomienda establecer como usuarios directos a las personas que utilizan principalmente transporte pblico,
las personas que sufren problemas respiratorios.

(c) Conclusiones en torno a la presentacion del universo total de potenciales beneficiarios directos e indirectos

Debido a que los componentes buscan mejorar la calidad del transporte y controlar las emisiones del transporte

en general, los beneficiarios potenciales corresponden a los habitantes de la ciudad de Santiago, sin poder
cuantificar cuantos son en definitiva y en que medida.

(d) Recomendaciones en tomo a la presentaciéon del universo total de potenciales beneficiarios directos e
indirectos

i
i

Se recomienda ampliar este universo a otras ciudades que presentan problemas relacionados con las emisiones
de fuentes mdviles y transporte puablico de mala calidad; y ademas extender la fiscalizacion a otras normativas

de gran impacto social. Todo esto tiene que ser debidamente estudiado y cuantificado en términos de proposito y

componentes, todo lo anterior sujeto al ambito final que se establezca definitivamente para el Departamento de
Fiscalizacion.

(e)Conclusiones en tormo a la identificacién del nimero real de beneficiarios que utilizan los componentes
producidos por el programa/proyecto |

La calidad del servicio del transporte piblico y en forma especial el control de emisiones del transporte en
general tiene como potenciales beneficiarios a los habitantes de la ciudad de Santiago.

Es necesario enfatizar en este punto, que la calidad del transporte tiene un potencial inmenso de beneficiarios y
con un impacto importante en ia poblacion, pero las acciones que realiza en este sentido el Departamento no
tienen efectos significativos, ya que no fiscaliza normas cuya sancién depende de otras entidades (Por ejemplo
frecuencias minimas por la Seremitt), ni fiscaliza otras normas cuyas infracciones son sancionadas por los

juzgados de policia local (por ejemplo autos que utilizan vias exclusivas para buses, circulaciéon con puertasr
abiertas o pasajeros coigando).

() Recomendaciones en tomo a la identificacion del nimero real de beneficiarios que utilizan los componentesi
producidos por el programa/proyecto

Se recomienda ampliar los reales beneficiarios al resto de las ciudades que sufren contaminacion y un transporte
publico de mala calidad. Lo anterior debe ser ratificado a través de un analisis detallado de! propésito, en
términos de recursos disponibles, costo-beneficio y ambito de accion.

(g) Conclusiones en tomo a la caracterizacién socioeconémica de los beneficiarios reales finales del programa
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Los beneficiarios serian todos los estratos socioecondmicos especialmente de la ciudad de Santiago, si es que Ia
fiscalizacion realizada por el Departamento de Fiscalizacion tienen un impacto significativo en la conducta de las
personas y disminuye el nimero de infracciones por este efecto.

(h) Recomendaciones en torno a la caracterizacion socioeconémica de los beneficiarios reales finales del
programa

En cuanto a la calidad del ambiente todos los estratos serian beneficiados.

Con respecto a la calidad del servicio del transporte publico, estos beneficiaran a los usuarios de ésta y en
alguna medida a las personas que utilizan otros vehiculos, que comparten la calzada con las micros.

14. Conclusiones en torno a los efectos en los beneficiarios de los componentes que entrega el programa y su
contribucién al proposito del programa/proyecto

Si se considera que la fiscalizacion conjuntamente con una sancion efectiva, mejora el comportamiento de las
personas, los potenciales beneficiarios del programa tendrian un transporte publico de mejor calidad, menores

tasa de accidentes por vehiculos en mal estado y vivirian en un medio ambiente mejor del que existiria si no se
fiscalizara.

15. Recomendaciones en torno a los efectos en ios beneficiarios de los componentes que entrega el programa y
su contribucién al propdsito del programa/proyecto

Es necesario que las sanciones se ajusten a la mfraccmn cometida para que exista el incentivo necesario para
no caer en la infraccion.

é . . -
|Es necesario que los usuarios conozcan sus derechos y responsabilidades.

16. Conclusiones en tomo al impacto en la poblacién objetivo realmente beneficiada por el programa/proyecto

No es posible dimensionar, ni cuantificar el impacto en la poblacion objetivo reaimente beneficiada por el
programa, debido a que el sistema de “normativa-fiscalizacién-sancion” no es lo suficientemente adecuado,
especiaimente en la locomocion colectiva, como para modificar conductas.

17. Recomendaciones en tomo al |mpacto en la pobiacion objetivo realmente beneficiada por el
programa/proyecto

Es necesario evaluar dentro de la nommativa a fiscalizar cudles son las que tienen un real impacto en la
poblacion. De alli la necesidad de definir claramente cuales van a ser las variables a considerar para redefinir las
funciones del Departamento de Fiscalizacién (o redefinir componentes de posible gran impacto, que es calidad
de servicio de transporte publico. Por ejemplo, tiempos de viaje, frecuencias, los niveles de accidentes, para
tener una percepcion real de la calidad del servicio).
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B. NIVEL DE GESTION DEL PROGRAMA/PROYECTO

Vi. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO A LAS ACTIVIDADES DEL§
PROGRAMA/PROYECTO |

1. Conclusiones en torno a las actividades que se debe cumplir para completar cada uno de los Componentes del
programa/proyecto

Las actividades respecto a la componente de fiscalizacion de emisiones son adecuadas (pero no podemos
precisar si la cifras son comparables), sin embargo la cantidad de controles para algunos modos de transportel
nos parece excesiva con respecto al parque. §

Las actividades respecto a la fiscalizacion de calidad y condiciones de seguridad dei transporte publico son|
minimas, dada la magnitud del problema y las restricciones en atribuciones especiaimente legales para
eventualmente hacer efectivas las infracciones. !

2. Recomendaciones en tomo a las actividades que se debe cumplir para completar cada uno de Ios‘
Componentes del programa/proyecto ~

1

Respecto a la fiscalizacion de la calidad de servicio del transporte publico, se requiere primero establecer las|
variables que refiejan realmente la calidad del servicio de transporte y para esto se deben realizar los estudios
pertinentes. ,

Es importante insistir en que una redifinicion de propodsito y consecuentemente de componentes generara unal
identificacion real de actividades a realizar.

3. Conclusiones y recomendaciones en tomo a los sistemas de produccion de los componentes

(a) Conclusiones en torno a los mecanismos mediante los cuales se producen los componentes

El Departamento de Fiscalizacion cuenta con 8 unidades moviles que realizan la medicion de pamculas‘
contaminantes en fuentes moviles y se aprovecha para realizar una inspeccion del estado del vehiculo. {
Posee ademas 4 moviles que controlan los vehiculos interprovinciales en sus paraderos, 4 vehiculos quei
controlan las denuncias por fono-accion y 3 vehiculos que son utilizados para los controles de las plantas des
revision técnica.

(b) Recomendaciones en tomo a los mecanismos mediante los cuales se producen los componentes

Durante el mes de julio se extenalizd el servicio en las calles quedando un inspector dependiente deli
Departamento de Fiscalizacion por mévil. Esta medida nos parece positiva ya que se evitaran demoras en lax
operacion por efecto de mantencioén de equipos u otros temas burocraticos. ;
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(c) Conclusiones en tormno a la organizacion que se ha dado el programa/proyecto para la produccion de tos
componentes

El Departamento de Fiscalizacion depende del Departamento de Divisién de Normas y Control que a su vez
depende de la Subsecretaria de Transporte dependiente de MINTRATEL.

Dependiente también del departamento de Direccion de Normas y Control, se encuentra el Departamento de

Normas, el Departamento de Elaboracion y Mantencion de Regulaciones y el Centro de Control y Certificacion
Vehicular (3CV).

Existe una relacion de apoyo y ayuda entre los departamentos dependientes de la Division Normas y Control.
Ejemplos: El Departamento de Fiscalizacion es consultado cuando se elabora o se corrige alguna norma. El
Departamento de Fiscalizacion en el caso de infraccionar a un vehicuio de locomocion colectiva se le exige
que una vez solucionado el problema técnico sea verificado en el 3CV.

(d) Recomendaciones en tomo a la organizacion que se ha dado el programa/proyecto para la produccién de los
componentes

El departamento debe actuar lo mas agiimente posible para lograr resultados que logren mejorar afio a afio los
indicadores finalmente redefinidos. Esto es, realizar un nimero de controles que cubra las necesidades para
establecer una muestra representativa de los parques respectivos a fiscalizar. Se debe estudiar métodos que
permitan mejorar el comportamiento de los operadores del transporte a través de una adecuada consistencia
entre fiscalizacidon y sancion a los infractores. Lo anterior requiere de un manejo optimo de los gastos de

administracién y costos asociados a los componentes, procesados en periodos que permitan decisiones
oportunas.

Al ordenar y priorizar lo importante a fiscalizar, sera posible redefinir componentes 0 incorporar nuevas

componentes io que obligara a realizar un redisefio organizacional especificamente adecuado a fas actividades y
componentes.

(e) Conclusiones en tomo a la estructura de la Gerencia del Programa/proyecto y de sus responsabilidades

En la actualidad el organigrama del departamento de fiscalizacion esta compuesto por un director, un jefe de
area de desarrollo y estudios, por un jefe de operaciones, por un jefe de fono-accion y por tres areas que
asesoran permanentemente: Comunicaciones, Administracién y Legal.

(fy Recomendaciones en tomo a la estructura de la Gerencia del Programa/proyecto y de sus responsabilidades

Una vez que se hagan las redefiniciones en términos de propdsito, componentes y actividades, se debe estudiar
las estructura de gerencia del programa.

4. Conclusiones y recomendaciones en tomo a los instrumentos de gestién del programa
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(a) Conclusiones en tomo a los sistemas de monitoreo, seguimiento y/o evaluacion del programa/proyecto

Se recopilan antecedentes de los controles efectuados en temeno y los resultados de los procesos para medir
emisiones y calidad del servicio. Ademas se recopilan antecedentes de los controles a las Revisoras técnicas y
de las llamadas a fono-accion. Una vez efectuada la recopilacion se manejan los datos elaborando estadisticas e
indicadores de gestion.

El panel concluye que estos sistemas son insuficientes para efectuar un adecuado seguimiento y evaluacion al
programa: Los indicadores no son lo suficientemente robustos y no se lieva un control adecuado de costos
general, por componentes, ni actividades. Ademas no hay mediciones, ni indicadores asociados a los efectos o
impactos especificos del programa en los usuarios.

(b) Recomendaciones en torno a los sistemas de monitoreo, seguimiento y/o evaluacion del programa/proyecto |

Se recomienda desarrollar indicadores robustos, sistemas de control de gestion, sistemas de control de costos
para las distintas variables de interés, desarrollar indicadores asociados a los impactos que producen las
componentes en los usuarios finales.

Ademas se recomienda recoger informacion especifica en los controles, que permitan hacer comparables las
cifras, entre actividades y componentes.

Se recomienda ingresar informacion adicional a la de los controles en terreno. Esta informacion puede ser
preparada por estudios especificos como por ejemplo, encuestas por calidad de servicio, estadisticas de
accidentes, estadisticas de enfermedades y muertes ocasionadas por contaminacion.

(c) Conclusiones en tomo a los indicadores de gestion e impacto del programa/proyecto

Respecto a los indicadores de gestion se mide su grado de efectividad de acuerdo a una meta estimada por los

jefes de area en conjunto con el director de acuerdo a la posible mejora de la operacién y de un posible aumento
de recursos.

Para el panel estos indicadores son insuficientes para efectuar una gestion efectiva, control de gestién y control
de impactos que sean eficientes y efectivos, ya que no se consideran lo efectos de los costos, los resultados en
los usuarios y los indicadores de nimero de controles no son suficientemente robustos.

(d) Recomendaciones en torno a los indicadores de gestion e impacto del programa/proyecto

Se recomienda que ios indicadores de gestion estén relacionados con los indicadores del propésito, de este
modo reflejara mejor la situacion real. Ademas se recomienda que el numero de controles se base en un analisis
estadistico y que ademas estas cifras sean comparables entre componentes y en el tiempo.

Se recomienda en definitiva un conjunto de indicadores de control de gestion, que permitan medir
adecuadaqlente en que medidas las decisiones van contribuyendo a los objetivos establecidos, que permitan
reasignacion de recursos y reformulacién de acciones.

Para establecer los indicadores, es necesario construir presupuestos adecuadamente desagregados y planes de|
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Eaccién suficientemente precisos, tal que, permitan determinar la evolucion de los indicadores en el periodo.
!
t

Vil. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO A LOS ANTECEDENTES PRESUPUESTARIOS Y
DE COSTOS

1. Conclusiones en tomo a la eficiencia del programa/proyecto (realizar analisis de costo histérico 94-98 de los

componentes producidos por el programa/proyecto y compararios con los de otros proyectos publicos o privados
similares)

No existen costos ni presupuestos desagregados por componentes producidos, o que impide evaluar

adecuadamente la evolucion de los componentes en términos de recursos financieros utilizados y logros
alcanzados.

La evolucion del gasto ejecutado del programa es el siguiente:

GASTO EJECUTADO
(cifras en millones de Q$)

Ano Total Personal Servicios Inversion Tranferencias Controles Controles

VyP
94 555 277 174 104 0 55.9 58.2
95 532 341 143 49 0 68.9 76.4
96 664 445 180 39 0 106.5 114.7
97 644 464 167 13 0 954 77.4

98 811 450 166 20 175

Aunque las actividades no son comparables entre si, y ademas que en si mismas no son comparables en el
tiempo (la forma de controlar puede cambiar afio a aito), es necesario realizar una evaluacion de las acciones en
términos de $ gastos, por ejempio:

94 95 96 97 98
Gasto Total/total Controies($) 9.929 7.730 6.235 6.750 -
Gasto Personal/Total Controles($) 4.949 4950 4176 4.868
Gasto Total/Controles Veh y

Plantas ($) 9.532 6.976 5787 8.321
Gasto Personal/ Controles Veh y
Plantas (8) 4.751 4.467 3.876 6.000

De las cifras analizadas es posible establecer en forma aproximada que ha existido un mejoramiento en términos

de $/control desde el aiio 94 hasta el aflo 96, pero en el afio 97 se percibe un retroceso significativo en los
indicadores.

Es importante establecer en este punto que las metas son estabiecidas de acuerdo a la experiencia adquirida en
afnos anteriores por el departamento, al presupuesto con que se cuenta y la estimacion de las mejoras en la
operacion, 1o que no constituye un método objetivo para establecerias. Lo anterior explica en parte el por qué se
obtienen metas gue son superadas en mas del 100%.

E! Ministerio de Transpontes destina un monto para el controi de las Plantas de Revision Técnica. Este se entrega
al Departamento de Fiscalizacion en forma adicional a su giosa para que se encarguen de controlar’ a los
fiscalizadores externos de dichas plantas. El Departamento de Fiscalizacién aporta con un inspector por movil.

No es posible comparar la eficiencia dei programa y de los componentes producidos con la eficiencia de otros
programas ya que no se dispone informacion suficiente. Lo anterior se basa en que no fue posible obtener los
costos historicos del programa por componentes y actividades; y ademas los indicadores establecidos en

I



términos de controles no son comparables entre si, ni a través del tiempo.

Vill. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES EN TORNO A LOS APRENDIZAJES DE LA EJECUCION
DEL PROGRAMA/PROYECTO Y A LAS PROYECCIONES DEL MISMO

1. Conclusiones en tomo a los principales aprendizajes y lecciones que deja la ejecucion del programa/proyecto.

De acuerdo a la informacion entregada por la institucion responsable, concordamos con los siguientes
aprendizajes:

a) La fiscalizacion efectivamente mejora el cumplimiento de la normativa.

b) La externalizacion de servicios de apoyo permite aumentar la eficiencia en la gestion de recursos, al evitar
restricciones burocraticas innecesarias, mientras sean adjudicadas a bajo costo.

2. Recomendaciones en tomo a los principales aprendizajes y lecciones que deja la ejecucion del
programa/proyecto.

Se recomienda formalizar al maximo los aprendizajes e introducirios a nivel de toda la organizacién para que
impacte positivamente la curva de experiencia.

3. Conclusiones en torno a los reales y potenciales beneficiarios de dicho aprendizaje.

a) El Estado.

b) La Comunidad nacional.

¢) Instituciones co-ejecutoras.

d) Entidades que comparten el fin.

4. Recomendaciones en tomo a los reales y potenciales beneficiarios de dicho aprendizaje.

Estamos de acuerdo y compartimos con lo enunciado en el punto 3 corresponde a los reales beneficiarios
potenciales, pero no sabemos en qué cantidad y con qué beneficios.

5. Conclusiones en tomno a la situacion sin continuidad del programa/proyecto.

- Probable aumento de la participacion de las fuentes moviles en las emisiones contaminantes en la Region
Metropolitana.

- Probable disminucion de la calidad en el proceso de las revisiones técnicas, y posible empeoramiento de
condiciones técnicas de seguridad y emisiones del parque vehicular.

- No se cuenta con evidencia suficiente como para concluir que el programa tenga un efecto relevante sobre la
calidad de servicio del transporte puablico.

6. Recomendaciones en tomo a la situacion sin continuidad del programa/proyecto.

Es recomendabie la continuidad del programa en lo que respecta a la fiscalizacion de emisiones vehiculares y

19




control de piantas de revision técnica,

Es recomendable revisar ia relevancia y la eficiencia de la fiscalizacion que realiza el programa, en la calidad
del servicio del transporte publico.

7. Conclusiones en torno a los posibles retornos de programa/proyecto (sociales, econémicos o politicos,
directos o indirectos) que permitan pronosticar la autosustentabilidad del programa/proyecto a mediano o largo
plazo.

Retomo social: Probables beneficios derivados del mejoramiento de la calidad del medio ambiente.

Retomo econdmico: Probables beneficios derivados del mejoramiento ambiental principaimente.

8. Recomendaciones en torno a {os posibles retomos de programa/proiyecto (sociales, econoémicos o politicos,
directos o inderectos) que permitan pronosticar la autosustentabilidad de! programa/proyecto a mediano o largo
plazo.

Con respecto a los elementos enunciados en el punto 7, podemos establecer que la complejidad de la
cuantificacion es extrernadamente aita.

IX.- SINTESIS DE RECOMENDACIONES

A.- En torno al diseiio del programa/proyecto (En relacion a la eficacia y eficiencia del programa)

1.- Establecer una politica de fiscalizacion para las normas del transporte, que defina roles y ambitos de
accion entre los distintos entes fiscalizadores existentes (carabineros, inspectores municipales entre
otros), en especial las atribuciones, responsabilidades y capacidad de sancionar del Departamento de
Fiscalizacion, para que sea un programa efectivo y eficaz.

2 - Circunscribir los propositos del programa en un ambito claramente delimitado, con objetivos precisos
a corto, mediano y largo plazo, que responda a una accion conjunta entre los distintos organismos con
una adecuada coordinacién y cooperacion.

3- Que el programa establecido no duplique actividades que son realizadas o pueden ser realizadas
eficientemente por otros organismos.

4 - Priorizar las normativas a fiscalizar en términos de impactos significativos en la calidad de vida de la
poblacion en general.

5.- Otorgarle atribuciones adecuadas al programa dentro del ambito que se le defina, para que los
infractores que se detecten en la fiscalizacion tengan una sancion expedita.

6.- Desarrollar estudios que permitan establecer claramente la relevancia y eficiencia de la fiscalizacion de
la calidad del servicio del transporte publico y cual es el rol que podria jugar el Departamento de
Fiscalizacion.

7.- Estudiar ¢l monto de las sanciones para que efectivamente produzcan un cambio positivo en la

¢
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conducta en los infractores.

8.- El panel considera que un disefio mas preciso del programa podria permitir un aumento en la eficacia
y eficiencia de este.

B.- En torno a la gestién del programa/proyecto (En relacién a la eficacia y eficiencia del programa)

1.- Establecer indicadores de productividad expresados consistentemente, de tal manera que permitan
hacerlos comparables y que determinen su evolucion a través del tiempo.

2.- Establecer indicadores de productividad expresados en términos de $/indicador. Esto conlleva a
determinar una estructura detallada de costos por actividades y componentes del programa.

3.- Establecer indicadores de gestion expresados en términos de costo beneficio generado por la
fiscalizacion. Lo que permitira efectuar una adecuada asignacion de los recursos entre las distintas
actividades. Lo anterior principalmente en el area de control para asignar los recursos en los distintos
modos de transporte a controlar.

4 - Establecer planes de accion anuales bastante precisos, centrados en los objetivos, que eviten acciones
no adecuadamente planificadas.

5.- Reforzar los analisis estadisticos y procedimientos de muestreo, tal que se haga un buen
aprovechamiento de los recursos, a través de establecer metas adecuadas en términos de cantidad de
controles anuales.
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Figura 1 - Ciclo de la fiscalizacion.
Distribucion de los domicilios

declarados por los denunciantes. B _ o
T ona identhcada [Cantidad_ |Porcentaje Cuadro N°1 Generaf:!oq de sumarios y citaciones.
[rea Norte 334] o~ MNos Sumarios Citaciones (por Inspedtores Fiscales)
|irea Oriente 1022 24% iniciados Cantidad Juzgados
|Area Sur-Oriente 766 18% 1953 1.481 1.087 57
|Area Sur 674 16% 1954 250 11.812 58
|Area Occidente 625 15% $995(") 638 10.444 54
|santago 640 15% tﬁ:ﬂ% 2.369 23.343 64
iResm ’M 20 0% () indluye meses de enero a diciembre.
Total Region Metropolitana 4.081 7%
IResto del Pais 121 3%
Totl 4.202 100%




Cuadro N°2 Multas segmentadas segun servicios e infracciones (enero a agosto de 1985).

@8 servicio v causas de multas Absoluciones|Rebeldias |Otras Condenas Multas (§)
Cantidad |{Porcentaje| Promedio Sumz

Serncios concesionarios (total) 16 86 143 1.176 83% 23423 27.545.50¢C
$ Coniaminacion 4 35 54 481 84% 21.998! 10.580.960
Cambios de Servicio 8 25 34 250 79% 248271 8156717
Moddicacion de recorrido 0 11 28 198 84% 30.347; 6.008.565
O¥a causa 4 15 27 247 84% 19.430] 4.795.138
XI0S No concesionanos (total) 5 2 13 125 86% 30.673; 3.834.09%

% Contaminacion 1 2 4 86 90% 26.0821 172437
Canbios de Servicio 3 0 € 41 82% 33.021F 1.353.863
Modificacion de recormido 0 0 2 11 85% 57.634 633.976
Owacausa 1 0 1 7 78%| 17.840]  124.878
0 3, 8 17 61% 16.974 288.565

8 dinero en pesos de diciembre de 1994

Distribucion de los Pasajeros segin Tramo de Ingreso

et

weds e

f Ingreso Familiar Numero de | Porcentaje | Porcentaje
g Medio(S mes) personas Total | Subtotal

i Menor que § 74.000 3.324 4,50%| 5,03%
I $74.000-S131.000 12.801 16.57%| 19,37%
| S131.100 - $199.000 18.923]  2449%|  28,63%
[ 5199.100 - $312.000 15.372 19,89% 23,26%
LSB 12.100 - $473.000 8.133 10,52%| 12,30%
$473.100 - $§732.000 4710 6,10%| 7,13%
$732.100 - $1.806.000 2.163 2,80%| 3,27%
Mayor que $1.806.000 673 0,87% 1,02%
- Subtotal 66.099 85,34%| 100,00%

No Contesta 11.177 14,46%

Total 77.276 100,00%

ASTRA Ltda

Analistas de Sistemas de Transporte Consultores Ltda.
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5. Conclusiones y comentarios.
54  Coherencia de los anlisis.

E| analisis desarrollado permite concluir que la informalidad en el centro de la ciudad es reducida,
constituye un valor de 2,7% de la oferta, con respecto a la periferia, donde podria estimarse entre 6% vy
12%, muy localizado espacialmente. El cuadro siguiente pretende visualizar tal situacién conjuntamente
con el estado de ofras varables que describen el sistema.

Cuadro N°8 - Estado de algunas variables del sistema.

Variabie Centro Periferia
Buses formales potencialmente 4.524 buses concesionarios 8.275 concesionarios
controlables (diagnéstico céntrico) 1.232 no-concesionarios
’)nformales segun diagnosticos 2,7% a 5,6% de informales de 6% a 12% de informales
Retiros de circulacion 37% de los refiros 63% de los retiros
138 veces 236 veces
Inspeccidn y sancion 538 oportunidades sobre 28.117 controles
1.9% de informales en promedio
maximo de 181 informales en el mes de julio,
3,7% sobre los controles

La cantidad de retiros fuera del territorio comunal de Santiago es aproximadamente el doble que dentro de
él, coincidente con lo que ocurre con la cantidad de vehiculos controlables fuera y dentro del termitorio

comunal de Santiago. Frente a lo cual el diagndstico de informalidad periférica, dentro de un rango de 6%
a 12% resulta incoherente, salvo que se trate de lugares y momentos especiaimente criticos.

5.2  Influencia del control y sancién.

Puede afirmarse que el control, y el retiro de circulacién aplicado en la mayoria de los casos, que
éesarmlla el Departamento de Fiscalizacion y Carabineros y la sancién aplicada por los Juzgados de
olicia Local, impactd |a operacion del sistema en el sentido que se requeria; en efecto, al observar la
notable disminucién de informales durante el mes de agosto se descubre que esta antecedido de un mes
en que se extendieron muchas citaciones a Juzgados y se retird de circulacién el mayor numero de

vehiculos. Es posible afirmar que no es posible abandonar el control de la informalidad, de lo contrario el
fenomeno se incrementaria.

Las muttas cobradas por los juzgados a los vehiculos concesionarios observados en cambio de servicio es
de $23.780 (pesos de diciembre de 1995) y ninguna absolucién, en cambio para este mismo tipo de
situaciones sancionadas por los procesos sumarios se absolvio el 20%, se cursd un 27% de
amonestaciones (que no significan cobro inmediato de multas) y se censurd en el 53% de los casos, sin
embargo las multas respectivas (cobro de garantias) no habian sido cobradas al 31 de diciembre de 1985.
Mas detalles sobre el monto de las sanciones aplicadas por los Juzgados de Policia Local y por el

Secretario Regional de Transportes pueden hallarse en una comparacion entre citaciones a los juzgados y
procesos administrativos (Sanchez, 1996).
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Tabla 3.2: Aporte de las actividades en las emisiones de contaminantes.

Actividad . PM10 CO NOx Cov SO,
ton/aiio | ton/aio | ton/aiio | ton/aio | ton/ano
Transporte 35716] 624549; 26069 67901 3157
Industria, comercio y construccion 3175 4303; 10959 19276; 17037
Agricultura 1532 9493 359 9669 0
Domésticas 1359 5134 1567 4859 975
TOTAL| 41782] 643478 38954| 101705 21169
Figura 3.1 Figura 3.3
Responsabilidad en las emisiones de Responsabifidad en las emisiones de NOx
PM10 (invertario Base 1997) (Inventario Base 1997)
ndustra, Agricutiura Domésticas ] s scas
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Material particulado urbano

El principal problema de muchas ciudades del mundo desarroltado es ol
smog de ambientes exteriores, ya sea que €ste provenga de material particu-
lado de humo y diéxido de azufre o de oxidaciones fotoquimicas. principal-
mente de emisiones vehiculares. Este tipo de contaminacion del aire es letal
aunque las victimas sean aquellas con enfermedades respiratorias o curdio-
vasculures (Kinney y Ozkaynak, 1991; Dockery y cols., 1993: Seaton v cols..
1993). Diferentes estudios epidemiologicos han sugerido una asociicion
entre episodios de contaminacion y consecuencias toxicas. En la actualidad
hav un enorme interés por la contaminacion por material particulado. v
erminos como PM,e s¢ encuentran habitualmente en los titulares de los
diarios.

L material particulado se clasifica como material particulado total on
suspension (P18) o como una fraccion bajo cierto amano. El materil
particulado menor a 10 gm de didmetro (PM). generalmente se consider
inspiruble aun cuando no sca respirable (de o contrario seriae PRY o
particulado respirable en suspension) y esta fraccion del PTS es L que nuis
comunmente se mide. En algunas ocasiones se miden particulas mucho miis
pequenas (PMys) debido a que éstas pueden llegar hasta ¢l pulmon v
presentar un comportamiento diferente al de las particulas mis grandes.
Trabajos relacionados con la distribucion de tamano del PTS. realizados ¢n
la Ciudad México han demostrado que la distribucion es bifdsica con una
maxima en los rangos de 3,0 > 7.2 um y 0,49 - 1.5 pum (Salazar y cols.. 19920,
Tanto ¢n Chile como en otras ciudades de América Latina, se han realizado
diversos estudios de contenido inorgidnico del PTS proporcionando antece-
dentes para estudios futuros de contaminacion (Rojas y cols., 19904: Rojus v
cols.. 1990b; Trier y Silva, 1987: Prendez vy cols., 1984; Romo-Kroger. 1990).

Material particulado de combustion

Incremento en el uso de diesel: El impacto ambiental de vehiculos diesel bien
mantenidos parece ser menor que el de los que utilizan gasolina, por lo
menos en cuanto a las emisiones de mondxido de carbono e hidrocarburos
totales. Ademds, éstos se ven bastante favorecidos al compararlos con
vehiculos modificados con sistemas cataliticos de tres salidas (Tabla 1). Sin
embargo, las emisiones de material particulado son altas, aun cuando se
trabaja en la produccion de dispositivos que permitan filtrar las emisiones
chesel v eliminar fisica o quimicamente otros contaminantes.

Tabla 1
PROMEDIO DE CONTAMINANTES REGULADOS EMITIDOS EN CARRETERA
(G/KM) POR VEHICULOS DE ULTIMA TECNOLOGIA

Tipo de vehiculo co HCT NOx
(g/Km) (g/Km) (g/Km)
Gasolina 27,0 28 ‘ 17
Gasolina (+CTV) 2,0 0,2 0,4
Diesel 0,9 03 08

Referencia: Second report of Quality of Urban Air Review Group. Pub. Dept. of Environmental (1993).

CO : Mondxido de Carbono

HCT - Hidrocarburos Totales

NO, : Oxido de Hidrogeno

CTV : Convertidor Catalitico de tres Vias



——— e L

Las emisiones de material particulado de vehiculos con>motores a gasolina
son bajas en comparacién con los diesel, ‘especialmente los con gasolina sin
plomo. Los autos con motores diesel emiten alrededor de 0,4 g/Km de
material particulado y si se hacen partir sin calentar esta emision aumenta en
un factor de 1,2 (Second report of Quality of Urban Air Review Group, 1993).
Ademas, el material particulado diesel es diferente del de gasolina. El material
particulado de gasolina con plomo es gran parte carbono organico, con una
cantidad importante de bromuro de plomo; en cambio el material particulado
diesel contiene mas carbono, dos tercios son carbono elemental. El plomo se
encuentra en una forma bioldgicamente inerte y quimicamente no extraible,
aun cuando se utilice 4cido nitrico 10 M. El tipo de motor influye en el hecho
que los motores diesel inyectados directamente producen material particula-
do con un 31% de carbono y un 40% de aceite no quemado, mientras que
los motores inyectados indirectamente producen un 46% de carbono y un
28% de aceite no quemado. ‘

La fuente principal de material particulado diesel son los vehiculos de
ransporte pesado (Figura 1) (Second Report of Quality of Urban Air Review
Group, 1993), cuyas emisiones constituyen el- 72% de todo el material
particulado diesel en el aire del Reino Unido. En general, los motores diesel
contribuyen al aire con un 38,6% de material particulado (medido como
Humo Britdnico), mientras que las fuentes domésticas e industriales incluyen-
do estaciones eléctricas contribuyen con un 35,6% y un 20.3%, respectiva-
mente (Ayres. J.G., 1994). La cantidad de material particulado es inde-
pendiente de la velocidad del vehiculo (Figura 2) (Second Report of Quality
of Urban Air Review Group, 1993).

Disminucion en el uso de carbén: En muchos paises desarrollados, el
material particulado producto de combustién de carbén con alto contenido
de azufre ha disminuido. En el Reino Unido la introduccion de combustibles
no contaminantes ha coincidido con la implementacién de una Ley de Aire
Limpio (Clean Air Acta, 1956), la cual ha reducido drésticamente este tipo de
contaminacion. Los paises que utilizan como combustible biomasa o los que
disponen de grandes reservas de lignito atn tienen un nivel importante de
contaminacién. La quema agricola: puede contribuir al aire con material
particulado respirable, aun cuando la mayor parte de las particulas de esta
fuente son de tamano grande. Un estudio realizado en Panamd mostrd que
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Now: Fl amplio rango de emisiones para vehiculos pesados refleja la gran variedad de
vehiculos y tecnologia en esta categoria y el efecto del peso de la carga en las emisiones.

Figura 1. Rango de emisiones urbanas para diferentes vehiculos diesel
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Figura 2. Velocidades de emisién para autos y vans diesel

no mas del 15% del total de particulas, tenia un tamafno inferior a 2 um
(Suman, 1989). Los combustibles de baja calidad con un alto contenido de
sulfuro producen material particulado icido, el cual puede producir serios
efectos en la salud humana asi como también danar los edificios. Paises como
Turquia, que solian quemar lignito, estin tratando de introducir el uso de
carbén marino como un primer paso para reducir la contaminacion. En el
Reino Unido, la ley de Aire Limpio fue disefiada con el propésito de detener
el uso de carbén marino. La contaminacién por material particulado acido
que ha pasado a la historia en el mundo desarrollado con la ley del Aire
Limpio. permaneceri entre nosotros alin por un tiempo largo.

Por mucho tiempo se ha aceptado que la contaminacién diaria del aire,
conocida como “smog”, puede significar una grave amenazada para la salud,
motivo por el cual se han establecido leyes para controlarla. Como ejemplo
de algunos casos en Europa, las principales ciudades de Escocia: Edimburgo
y Glasgow, ya disponian de leyes de aire limpio (Smoke Nuisance (Scotland)
Act.1857 y Act, 1965, HMSO;) ciento cincuenta afios antes que la legislacion
inglesa (Clean Air Act., 1956 HMSO, London), la cual invalidé la antigua
legislacion. En 1930 cuando el valle de Meuse en Bélgica fue cubierto por
humo luego de cuatro dias de condiciones climaticas estables, se afirmé que
murieron 60 personas. Las victimas fueron, en su mayoria, personas mayores
con problemas cardiorrespiratorios; investigaciones posteriores indicaron que
la principal causa de muerte fue la exposicién a didxido de azufre y
compuestos relacionados (Townsend, 1952). Miles de muertes fueron causa-
das por la “sopa de arvejas”, como se denominaba al smog londinense, €l
cual fue exitosamente eliminado por la legislaciéon de Aire Limpio (Ministry
of Health, Mortality and Morbility during the London fog of December 1952,
London, HMSO, 1954; Spedding D.J., 1974).
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Material particulado urbano

El principal problema de muchas ciudades del mundo desarrollado os o

anoz de ambientes extCriores, yit sei qug Cste provengi de material p;u'm'g
iido de humo v dioxido de azufre o de oxidaciones fotoquimicis. principai-
mente de emisiones vehiculares. Este tipo de contaminacion delaire o le
aunque las victimas sean aquellas con enfermedades respiratorias o cardio-
viseulires (Kinney v Ozkaynak. 1991: Dockery v cols.. 1993: Sewton v cols
1OUS T Diterentes estuddios epidemiologicos han sugerido unu wsockioon
entre episodios de contaminacion v consecuencius toxicas. En L uctuadidad
P un cnormie interes por ke contaminadion: por meerial purticulado. s
Crinos como PMy se encuentran habituaimente enlos titulares de fos
drarios,

El neerial particulado seclasifica comao nurerial particuliado o o
suspension (PTS) o como unit fraccion bajo cierto umimo. il nmuw..:
particulado menor a 10 gm- de didmetro (PM). generiadmente seconsiders
inspriable aun cuando no sea respirable (de o contrario s PR o
particulado respirable en suspension) y esta fraccion del PTS s T quoe mas
comunmente se mide. En algunas ocasiones se miden particulas mucho mas
pequenas (PM:<) debido a que estas pucden Hegar hast ¢l pulmon
presenttr un - comportamiento diferente al de s particulas mas grandes.
Trabajos relacionados con la distribucion de tamano del PTS. realizados on
la Ciudad México han demostrado que la distribucion es hifisica con una
maxima en los rangos de 3.0 > 7.2 gmy 049 - 15 gm (Saluzar v cols - 1092
Tanto en Chile como en otras ciudades de América Latina. se han readizad:
diversos estudios de contenido inorgdnico del PTS proporcionando antecg
dentes para estudios futuros de contaminacion (Rojas v cols. 1990a Rops
cols., 1990b: Trier v Silva. 1987: Prendez v cols.. 198+ Romo-Kroger. 19900

Material particulado de combustion

Incremento en el uso de diesel: El impacto ambiental de vehiculos diesel bien
mantenidos parece ser menor que el de los que utilizan gasolina. por lo
menos en cuanto a las emisiones de monéxido de carbono e hidrocarburos
totles. Ademids, éstos se ven bastante favorecidos al compararlos con
vehiculos modificados con sistemas cataliticos de tres salidas (Tabla 1), Sin
embargo, las emisiones de material particulado son altas, aun cuando se
trabaja en la produccion de dispositivos que permitan filtrar las emisiones
diesel v eliminar fisica o quimicame‘nte otros contaminantes.

Tabla 1
PROMEDIO DE CONTAMINANTES REGULADOS EMITIDOS EN CARRETERA
(G/KM) POR VEHICULOS DE ULTIMA TECNOLOGIA

Tipo de vehiculo Cp HCT NOy
(g/Km) (g/Km) (g/Km)
Gusohina 27.0 2.8 .-
Caasohina (+CTV) . 2.0 0.2 (.4
reeser| 0.9 0.3 0.8

Reterencr Seeond repont of Quality of Urhan Air Review Group. Pub. Dept. of Environmental (1093)
¢y Monaxido de Carbono

HUT Hidrocarburos Totales

\O, : Oxido de Hidrégeno

CT\" . Convertidor Catalitico de tres Vias
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Las enmisiones de material particulado de vehiculos con motores a gasoling
~on bajas en compuracion con los diesel. especiaimente los con gasoling sin
Nlomo. Los autos con motores diesel emiten alrededor de 0.4 g/kim de
sateriad particulado v st se hacen pdartir sin calentar esta emision aumenta en
un tactor de 1,2 (Second report of Quality of Urban Air Review Group. 1993).
Ademas. el material particulado diesel es diferente del de gasolina. El material
particulado de gasolina con plomo es gran parte carbono organico, con una
cantidad importante de bromuro de plomo; en cambio el material particulado
diese] contiene mias carbono, dos tercios son carbono elemental. El plomo se
¢ncuentra en una forma bioldgicamente inerte y quimicamente no extraible,
aun cuando se utilice 4cido nitrico 10 M. El tipo de motor influye en el hecho
que los motores diesel inyectados directamente producen material particula-
dor con un 31% de carbono v un 40% de aceite no quemado, mientras que
los motores inyectados indirectamente producen un 46% de carbono v un
2840 de aceite no quemado.

Lu tuente principal de material particulado diesel son los vehiculos de
transporte pesado (Figura 1) (Second Report of Quality of Urban Air Review
Group, 1993)0 cuvas emisiones constituyen el 72% de todo el muterial
purtictlado diesel en el aire del Reino Unido. En general. los motores diesel
contribuven al aire con un 38.6% de material particulado (medido como
Humo Britanico), mientras que las fuentes domeésticas ¢ industriales incluyen-
do estaciones eléctricas contribuyen con un 35,6% y un 20.3%, respectivi-
mente (Ayres. ].G.. 1994). La cantidad de material particulado es inde-
pendiente de li velocidad del vehiculo (Figura 2) (Second Report of Quality
of Uirhan Air Review Group, 1993).

Disminucion en ¢l uso de carbon: En muchos paises desarrollados. el
material particulado producto de combustion de carbén con alto contenido
de azatre ha disminuido. En el Reino Unido la introduccion de combustibles
no contuminantes ha coincidido con la implementacion de una Ley de Aire
Limpio (Clean Air Acta, 1956), la cual ha reducido dristicamente este tipo de
contuminacion. Los paises que utilizan como combustible biomasa o los que
disponen de grandes reservas de lignito adn tienen un nivel impornante de
contaminacion. Lu quema agricola puede contribuir al aire con materiul
particulado respirable, aun cuando o mayor parte de las panticulas de esta
Fuente son de tmano grande. Un estudio realizado en Panama mostrd gue
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Nou b amphio rango de emisiones para vehiculos pesados refleja la gran variedad de

vehicudos Vieenologiu en esta categoria y el efecto del peso de la carga en las emisiones.

Figura 1. Rungo de emisiones urbanas para diferentes vehiculos diesel
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Figura 2. Velocidades de emision para autos y vans diesel

no mas del 15% del total de particulas, tenia un tamano inferior 1 2 ym
(Suman. 1989), Los combustibles de baja calidad con un alto contenido de
sulfuro producen material particulado 4cido,. el cual puede producir serios
clectos en la salud humana asi como también danar los edificios. Paises como
Turquia. que solian quemar lignito, estan tratando de introducir el uso de
carbon marino como un primer paso para reducir la contaminacion. En «l
Reino Unido, la ley de Aire Limpio fue disenada con el propésito de detener
¢l uso de carbdn marino. La contaminacion por material particulado icido
que ha pasado a la historia en el mundo- desarrollado con la ley del Aire
Limpio. permanecerd entre nosotros a0n por un tiempo largo.

Por mucho tiempo se ha aceptado que la contaminacion diaria del airc.
conocida como “smog”, puede significar una grave amenazada para la salud.
motivo por el cual se han establecido leyes para controlarla. Como ejemplo
de algunos casos en Europa, las principales ciudades de Escocia: Edimburgo
v Glasgow. ya disponian de leyes de aire limpio (Smoke Nuisance (Scotland)
Act.1857 y Act. 1965, HMSO;) ciento cincuenta afios antes que la legislacion
inglesa (Clean Air Act., 1956 HMSO, London), la cual invalidé la antigua
legislacion. En 1930 cuando el valle de Meuse en Bélgica fue cubierto por
humo luego de cuatro dias de condiciones climaticas estables, se afirmo que
murieron 60 personas. Las victimas fueron, €n su mayoria, personas mayores
con problemas cardiorrespiratorios; investigaciones posteriores indicaron quc¢
la principal causa de muerte fue la exposicion. a dioxido de azufre y
compuestos relacionados (Townsend, 1952). Miles de muertes fueron causa-
dax por la “sopa de arvejas”, como se denominaba al smog londinense. ¢l
cual fue exitosamente eliminado por la legislacion de Aire Limpio (Ministry
of Health, Mortality and Morbility during the London fog of December 1952.
London. HMSO. 1954: Spedding DJ., 1974). o
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RIESGO RELATIVO DE MORTALIDAD PARA
MAYORES DE 65 ANOS POR QUINTIL DE PM10
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seve Jimenes Pacdo USNSACH 1996

B



CONCLUSIONES

€ Sc deswrollaron modelos que relacionan o
calidad del aire en Santiago con la mortalidad
diaria por causas y grupo etareo utilizando 1
metodologia APHEA

€ Sc cncontro una asociacion significatin
entre la contaminacion del aire (PM10. PN2 >
O3 v 5SO2Z) y varlables meteorologicus

(Temperatura) del mismo dia y dias anteriores
(hasta 8 dias atras), con la mortalidad.

@ [ a asociacion de la mortalidad con Materiid!
particulado es estadisticamente significativa ¢n
todos los modelos desarrollados

i3

CUOMDTAMIN ALY UNMONEERICA Y MORTALIDAD DIARLA EN SANTIAGO: Anddnn de Setres Femputn
Darve himencs Paedo DSACHD 1996



¢ £l RR ante un incremento de 100 ug m™ en
la concentracion media de PM10 resulto ser e
1.0> para el modelo que explica las muertes
del grupo de los mayores de 65 anos. 1.023
para las muertes por causa Cardiovascuiar
1.06 para las muertes por causa respiratori:.

é L1 RR ante un incremento de 100 pg/m’ en
la concentracion media de O3 resulto ser de
1012 para el modelo que exphica las muceries
del erupo de los mayores de 65 anos v do
1.008 en las muertes por causa Cardiovascular

CNTANGN ACTON A TVIOSFERICA Y MORTALIDAD DIARIA BN SANTIAGO: Anzians de deries Teaiporaes
foree Junenes Pardos DNACH 1996
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CONTAMINACION ATMOSFERICA. RIESGO PARA LA SALUD HUMANA EN GRANDES CIUDADES.
AGENTES CANCERIGENOS Y ACTIVIDAD MUTAGENICA DEL MATERIAL PARTICULADO DEL AIRE

Tionel Cil

INTRODUCCION

ago Je Chule con aproxcmada-
> mellones Jde habiantes (36 % de
r towal del pars) se distabuve
ie siuacdo a 300 mewos sobre
vel Jdel mar ocupando una superticie
las cien mul heciareas. Con
inz poblacion menor ocupa un area
: ‘a Jde Nueva York v paris. La
la ciucad
woveles  de  contarmenacion
ez del pats v ouna de 3 mis

iz @S c

amenades de Amencaa (Gd v ocol
<83 L3 conlarminacion Jdeioairs 2s uno

Ze los pmncipales prodiemas de salud

2t respensable de la alwia inc-
enfermedadss respurlonas
©ronIcas Jue afeslan principal-

s que dificullan ia dispersion
108 conlamuinani2s. s1miacion
se agrava per la @scasa vegslacion,
: ; .25 zmusicnes Jde polvo
o 25w ubicado 2n
cad amnesiénca
a:a vziocidad,
de  vientos:
Termasidn en

mVersion

oy

2, 2l pals ha cre-
cremedio del 7% al adio,
st se asume uma tasa simular para
Santage, esto hz impiicado un enorme
zumento en la acuvidad econdmica, que
: L en el problema de

Zn 1965 la regién Metropolitana te-
5.700 Ruenies fijas gue emitian dia-

DE SANTIAGO DE CHILE

namente_10.2 tcneladas de contaminan-
tes. El parque vehicular es de 730 mul
vahiculos enwtre los que se incluven
143300 buses v taxtbuses y 37 mul
cauones que uulizan motores diesel.
zstas fuentes son  principalmente

responsables de los altos mveles de

matenal | paruculado respurable,

monoxido de carbono v 0zono, contami-

nanies que scorepasan las normas

correspondientes durante muchos dias en

2l afo en las disuntas zstaciones de
monitoreo de la red MACAM. PMI0O v

monéxudo  de  carbono  sobreoasan

Tacuentemente las N0OMmMAs en INVIemo v

Quifiores v Mariz Adonis, Facultad de Medicina, Universided de Chile, Sannago, Chile

no regulados para los cuales no =xcsten

o tan
au LChL

normas v 1o se

Algunos de estos son altamente pei-
grosos para la salud humana

E] aire contamuinado de las grundes
ciudades conuene cientos de cempuesic
quimicos. Los efectos que  estos
presentan en la sajud depeaden 32
factores tales como: concenacion v
uempo de exposicicn v d2
caracterisucas de! huésped
fisiologicos,  gemeticos.  hormoenaizs.
nutricionales, etc.).

Los efectos de la comtaminacicn
atmosférica en la salud se pueden

S

v

{factores

czono io hace =n pnmavera y verano.

clasificar en :

Za 1995 la nerma diana  de
pardculas (130 ug'm3) se¢ sobrepaso zn

37 dias. s¢lo en una de las estaciones
estacion D) se sobrepaso 30 dias en 2l
4o, Tambien 32 sobrepasaron  las
Tormas para oIono voomonoxedo  de
curbeno  Ast por gjempio, la norma de

una hora para czono (160 ug/m3) se
sobrepaso 130 diss 2n la estacion mowi
v la norma para 8 horas de monoxido de
carbeno (9 ppm) se sobrepaso 60 dias en
ia estacion D. Los muveles de SO, v NO-
20 superan las correspondientes norrnas
aun cuando esi2 dlumo centamunanie ha
tado sesterudamente a

1 v
e eineT

—.
partr de

de la OMS no

das mas de una vez

1996 el goblerno

deci zona saturada de:
M0, particuizas totales en suspensién

iPTS), ozone v monoxido de carbono v
na comumicado que  desarroilara un
auevo plan de descontaminacion.

La situacicn descrita corresponde a
la de aquellos contaminantes para los
cuales existen normas v se miden en las
estaciones de la Red MACAM. Sin
embargo, en el aire de Santiago estin
presentes cientos de otros contaminantes

20

e Efectos agudos: Producides peor i
accion de elevadas concenTaciones

I de conwrmunantes por  periocos
| coros. Zn e 4paralo respratene ia
i contaminacion  atmesiPnca  puede
| oroductr  fanmngius. amngius,
| anuus, ororguius, uTitacion Jde s

mucosas. En general estes electos

agudos se caracteTizan  DOr un

debilitamienio Je los mezamusmes Je
defensa del aparato resprratono v
por un aumento de: nfeccicnes de
las vias respiratonias v geumornuas.
frecuencia ¢ witensidad de as onsis

asmaticas, v de los sunicrmas en
enfermos  de  bronguils  oronicy
enflsema pulmenar v cardispaias
coronanas.  Personas  Que  Uegnen
ruperreuctvidad

reaccionan <on mMaMoer

imtativa a contaminanies come SO

NO2 v ozeno lo cual
obstruccion bronguial

e Eiectos Cromicos: Se deben o iz
accion de concentraciones v
de contamuinantes por periodes 1arzos
de Uempo v se caraclenizan por un
aumento de la incidencia v ia grave-
dad de: asma, bronquitis, bronguits
cronica obstrucuva y enfisema pul-
monar.

» Efectos Diferidos: Provocados por la
exposicion  prolongada (afios) de
contaminantes efectos  se

cuvos




pueden presentar despuds de un
largo tempo aunque hava cesado ia
oxposicion. Ceneralments  esws
ocurren porque los contaminantes
afectan el  ADN  provecandoe
mutaciones gue  eventualmente
pueden gaullar un cancer.

» Efecios Psicologicos: Se caratterizan
por uritabilidad, ftga corporal v
mental, desordenes sensonales
Sn Santago. al :gual que en owes

mutagenicidad y <carcinogenicidad  El
sisterna contiene numerosas familias de
citocTomo P-130, la subfamilia P450 1A
estd asociada con la activacion de HAPs
(Toannides y Parke, 1993).

El cosavo de Ames (Maron v Ames,
1983) es un metodo rapido que permite
detectar la presencia de mutigenos
especialmente en muestras de malenai
partculado. La aplicacion de este ensavo
utlizando diferentes cepas de la bactena

zandes ciudaces de latnoamerica la Salmonelia Tvhimunum es de gran
concipal fusnte de contamunacidn de uulidad para caracten 2l potencial

matenal particulado Je tamario wnferior a
-0 um de diameTo sca los moter

Izsel, las paruculas de los motares
Zo=sei contenen carboncilio,
cembusubie sin guemar, ademas de
mIIToCarbures generudos oo} la

sCmobusuon ncompiela del petrojeo.
Las  paruculas 1

cuedas  por  los
maicres digsel sen muy lafinas sars ia

4 humana porgue  generaimenie
nelan sro'u)ua eniz @n ¢l apamalo
2n la

Aur Ay,

—acional  pama
(IARC) *ha

s:cnes  de  moteres

SATTINOZITACOS 2
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2w JilORTzmio P-

2 muvel celular

o ol TeUCLID SRIITLATTTLIT #T SIVersos

weidos Tste SistrThe proitalment2 es

ce desmioxial:cr, generando
me2boitos natuves que son
mapidamente excrewdes Sim embargo,

en ¢l case de algunos HAPs se obuenen

metabolitos allamente reactivos
facuvacidny  gue nleTmecionan  con
zromciécudas generando  tonucidad,

mutagenico v eventiaimenis
carcunegenice  de  mueswas  del aire

urbano.

Este rabajo resume los astudios que
hemos realizado en los uolumos ados
sobre la composicion gquimica vV la
oxicidad dei material paruculado del
are de Sanuago. Las invest:gaticnes
han estado onentadas a; a1} deteclar la
presencia de HAPs, b} determunar la
actividad mutagéruca mediante <] ensavo
Jde Ames v ¢) estudiar los mecansmos
de acuvacion de agentes precancenigenos
a cancerigenos por las enzmas del
sistermna de menooxigenasas citocromo -
430.

MATERIALES Y METODOS

Z1 matenal paruculado {FTS) se co-
tacto en 1991 =n un muestador de alto
votumen  [General Metwal Wer
122000 F) en la sswcion 3

WMACAM  (Plaza ltaha) Los fiues se
rerovieron cada 24 horas voose
guardaron ¢n ia oscunidad. Z! volumer
Je aire coleciado fluctud entra {223 o
21481 miidia. Los faltros se ::\:a_::ron
con diciorometano @l comoe se dascnibio
oor Adorus v Gii, ’993,

Los HAPs fueron determinedos por
cmaEOO*axxa liquida de ala resolusion
riPLC) tal como se deseribio por Gil v
Adonis, 1996.
El ensavo de Ames se realizd segin
la metodologia de Maron y Ames, 1983,
utlizande las cepas de Salmoneila Tvhi-
mufjum TAS8, TAS8-NR Y TA%8/1,3-
DNP6. Los controles utilizados fueron
descritos por Adorus y Gil, 1993,
Ratas hembras de la cepa Wistar de
35 dias de edad (30 a 100 gr} se Lnyecta-
ron una sola vez con exwaclos {0

[N
¥

mg/kg) 6 Bezzola) [ZaP) (3L
mg/kg) v se sacrificaron a las 48 zcras
El grupe conmol fe myveciado cac
aceite de maiz Citocromo P50 Soe
delerminado por el meétodo de Cmura v
Saw, 1964, Los muicosomas Sueoo
preparados tal como lo descritmerom
Quidones vy Gil, 1995, Las acuwidades

arl hidrocarburo hidroxclass :o
ctoxaresoruiine  O-deseviasa  Tzroxo
deterrninadas por los metodes de Nebd
v Gelboin, 1968 v Burke v Maver, (37
respecuvamen
RESULTADOS

Niveles gz [pitotge ucigutburst
Policiclicos Aromatcos {1375

La Tabdla 1 MUSSTE ias

conceniraciones promedics anuales jarz
16 HAPs obtemudos en §7 mussTes
colectadas en la Istacion 2 Flaza
Itaiia). La conceniwacion promecic iUl
para el total de loy 16 HAaPs fue
ng/m3. En esia i2bla se sedala wmi:
les 6 HAPs que han sido clasuizades
2

COTNO  agenles  cancerigsmes ool
Organizacion Mundial de la Sunc
{OMS). Estos representan un +3% Iz las
concentraciones totales de HAPs Ise
2ntiende por CONCIMUACon
HAPs sdlo los 16 GQue han
:dentificados v n0 s nciuvern <o I
concento oUos Gue Ssan SrISTniEs XTD
Jue 1o hun sido o8t

Z! gancemgEne MaEs ™
Benzo(a,purend =i Jual
una conceniracion Je |
TRUV Supenior 4 (0 oblerude 2n
[Halsally cols.. 19933,
cois . 1988) v Cal
1961}

Las concenlrac:
¥ CUncerigenies mesuaron i
=stacional como se puede Shservar o s
Figura 1, siendo las concenirzciones Tas
alas en los periodos de emperaiita T
baja (Mayo - Agesio) No cbsianie a5
concentraciones de cancengen oo}
mostraron varmaciones sxzmz‘»ah'v::s e
los periodos Mayo - agosto v seplerstre-
diciembre sugiriendo gque ¢l Uelc
vehicular es unz importanie fuctiz le
HAPs  cancerigenocs. Lz meoer
concentracion de cancerigencs oblerudos
en el periode enero-abnl podns dederse
& que en los meses de Zaerd y Febrers &
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Tafico vehucular baja considerablemente
durante =l periodo de vacaciones. Las
maveres concemtraciones de  HAPs
sotaies obterudes durante las ¢pocas de

menor temperattrd maye - agoso
podrian deberse a: 2) incremento de las
emisiones de  combusubles  por
caiefaccion doméstica, b) formacién de

la capa de inversion teérmica, )
diferencias de prestones de vapor de los
Has a temperaturas ambientes v d)
descomposicion fotoquimica

Tabla 1 Concentracionss Promedio Anual {ng/m3) de Hldrocarburos Aromaticos
Policiclicos (Has) in el matenal paruculado del aire de Sannago (Chile)

Promedio Rango N
I Nafaleno 164 (0.00 - 48.29) 36
2 Acemafuleno 1150 {0.00 - 114.70) 41
3 Acemafieno 3407 (0.00 - 418.20) 51
4 Fluoreno 722 (0.00 - 73.79) 67
3 Feznanteno 498 (021 - 3988 96
5 Adrraceno 231 (6.00 - 12.18) 85
7 Fluorantzno 16.70 (000 - 5497 95
8 Pireno 1330 (1.06 - 120.60) 96
S Benzofa)anmacsno 931 (0.86 - 37.26) 97
10 Crniseno 11.90 (0.39 - ©87.34) 97
11 Benzo(b)fluoranteno* 1477 (169 - 73576) 57
12 Benzo(k)fluoranteno®* 16.56 (1.08 - 8295 96
13 Benzo(a)pireno™ 18.23 {(2.08 - 130.530) 97
14 Dibenzo{a h)antracsno®* 3940 (6.30 - 185.70) §7
13 Benzo(g h.l)penleno® 32.93 (361 - 20040 97
15 lndenofl 2.3 ¢.d) Pueno® 1904 {1.82 - 88.79 97
N=N_meros d2 muestras en las cuales se detecto Has
* = Has clasificados como cancerigencs por la OMS

400 - :
? 'R Total ’i
/: ! 73 Cancerigenos
200 -

HAPs (ngnd)

Mayo-Agosto
Petiodo

Sept-Diciembre

Figura ] Concentraciones Promedios de Has totales y cancerigenos en material particulado durante diferentes periodos del ao.
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ACTIVIDAD MUTAGENICA

La respuesia mutagenica de los ex-
tractos del matenial particulado del aire
fue determinada  en  prssenmia de
enzimas  cilocromo P-#50 (dmmominada
faccidon acuvante S9), la cual fue
obwemuda de ratas ratadas con Aroclor v
agrzgadas ai cuituvo de dacterias va que
2Sias carzcen del sisterz de
monocxigenasas citecremo P30 El
ernsavo realizade de esta manera permute
presencia  de  agenles

Jewzclar la

Tabla 2

mutzgémicos indirectts va que esios
requieren activacion per el siswmna P-
450. Zl ensayo también se realizd en
auseacia de fraccion S9 lo que permite
detectar la  contribucion de agentas
miRzgénicos directos (no requieren de
actvacién metabolica por el sistema P-
1300

La Tabla 2 muesta la respuesta mu-
tagenica de los extractos del matenal
paruculado del aire de Saptago en pre-
sencia v ausencia de fraccién S9. Se
pueds observar una alta respuesta muta-

245

génica especiaimente en =l periods coro-
prendido entre Mavo v Agosio tantio en
presencia come ausencia de Taccion S9.
Aunque 1o se muestan los dales para
todo el adfic la respuesta mutagenica fue
menor e los meses de lemperaluras mas
altas Sepliembre a Marzo . Sin wobarge
casi todas las muestss ensavadas
durante twdo el ade
posiiva ya sea ¢n prasencia
de fracc:6n S9.

r\».>.-
azIon

¢ ausencls

. Respuesta mutagénica wdcucida ¢n la cepa TA 98 de

Sw‘.orrlia yplumunium 1 opresencia voausencia de acmvacion

mewabolica por exzractos organicos del matenal paruculado del

atre de Sannago. Chuile.

Mesas -S9 -S%

n Promedio - SE n Promedio = SE

Febrzro - - 3348 = 1.71

Marzo - 16 335 = (083

Abnl g 12986 = 542 8 992 == 425

Mavo 8 6437 1706 8 8496 =+ 2833

Juruo 10 8735 =12731 10 6075 = 987

Julio 10 30972 = 8880 10 7332 = 1372

Agosio 10 2880 =+ 918 10 10383 =+ 3446

Sepusmbrs - - 313792 340

2= Numero de muesas ensavadas

SE= Error estandar

icn @ observay gue los exwacics del matenal  de  agenles  pre-~ariinegenicds
Lmonanies lelwrzenla acuvidad elas parmculado vy el Benzo{ajprreno  carcinogerueos.

a ratas

2XTTaClcs  Organicos d::l maiznal
saruciade del are de Santago v de
Berzofa) pueno en ia actvidad del
sistzma de moneoXigenasas citocromo P-
<30 s¢ muesura en la Tabla 3. Se puede

produczn un notable mmcremento en las
enzimas gque oxidan Benzo{a) pireno
(ard  rudrocarburo  hydroxilasa) v
etoxiresorufing  (etoxiresorufina O
desetilasa). Estas dos reacciones son
catalizadas por la isoenzima cltocromo
P-4501A1 que participa en le activacién

23

y-

Mediante analisis por
{que no se muestal, s puco dc
que la administracion del exwacios e
material paruculado ¥ de Benzolea puren
produjeron en los anumales Tatados un
incremento en la canudad de la
isoenzima citocromo P-4301A.



Table 3.-

Zfecws de ia administracién de Beazo(a)pireno y extractos de matenal

=aricuiade del are en la acuvidad del sistema de monooxigenasas de higado de

Tauas
Tratamiento Actividad enzimatica ™
N EROD AHH
Canol (7 0.005 + 0.004 0.13 + 0007
ExTacics (15) 220 = 0.023** 027 = 0030°*
BfaP ) 0680 = 0.033* 062 + 0033

ay aAcundades enzimaucas expresadas como

rrowina/minuto.  EROD=
mdrocarburo hudroxalasa.

o7 Resula

o+ NT numero de eXperimentos (3 :

DISCUSION

Zumes 30 afios diversos 2s-

han comunicado la presencia de
=as en <! matenal paruculado del are
S i:v::'scs iugares del mundo. 2special-
mente =n sudades industnalizadas con
2:1C rasico vehucular

Los Has Jetermu-
2studic vaman 2o un

aullos los cuale se

abseroen
:.'*’:':.”.t:":t:".“ 1 20 2l matenal

S lonuentracienss J2 Mas medidas

corstderabie-

2es-

S pem mm

v I ZJItfa v

emtrasiangg e
CASTTTEIICOLS e

RITTLEC0S han
moos Llumes

,,,,, o medidas e

won TIm2ic oer

TMIIS LISTANULIIT LY Lo =Tosidnes
: IMTTLLIiIT I ltmaeriior

2

consideralos TOMC ITRATUINANISS no
rzguiados va Qu2 10 eSien normmas
nlermaticnalas espelialmenis Dara oS

La OMS ha esatiecido
Ju2 oo exoswe Cosis segura de expesicion
3 Tancemgenos,  aungue  en esies
Tomenios se debale la necesidad de [

in2 norma. £a 2ste estudio hemos
enconvade ademas del Benzo{a)pireno
Tos C2CeTigEnos tales  como:

Jangemgenos.

nmeles de producte/ mg

ctoxiresorufina C-desetlasa AHH= anl

dos 2xpresades :omo promedio— erTor estandar.
arumales por cada ratamuentol

Senzo{alaniracene,

Benzo(b)fluoranteno,

Benzokitlucranteno, Dibenzo
{ah antraczne e Indeno(1.2.3, o
dipirene. La voncentracion promedic

anual de ostos 6 cancengenos representa
un 43% de la concentracion de Has
Zn cuanto a las pnncipales
tes de erusion de esios cancerigencs
se puede mencionar ermisiones de
lificios con sistemas de calefaccion
cenwal, zmusiones  industiales  gue
como combusubie pewrdleo,
madera, gas. et. Sin embargo. los mavo-
res ruveles de Has enconvados en las
estacionzs de monitoreo de alte walico

vehucular sugiersa que jos vcmculos s
cataiizader v los  moteores  diesel
consuven  la pmncipal  fente de

aoic:clicos Xomalcos JancengeEnes.

Aungue ios muveies de Has encen-
irados 2n ¢sie Tabaro fusron muv zleva-
Jos no reprasentan la cantdad towal de
Has prasentzs & el awre. Esto debido 3
que ajgunos de 2si0S compuesios espe-
cialmente los d2 pesos molecularss mas
bajos uenen una alla presion de vapor v
podrian haderse volatlizado especial-
mente en verano ¢ durante 2! proceso de
coleccidn en el @ u¢st:ador de alto
volumen.

=zl ensayo de Ames »s de gran
uttlidad para evaluar la toxicidad del
matenal paruculado del aire. Diferantes
compuestos  contribuven a  esta
mutagenicidad  entre  ellos  Has,
nitroarenos, nUrosarenos, elc. Aungue el
analisis del matznial paruculado muesta
en esla invesugacion que el 43% del
total de Has  comesponden a2
cancerigenos, la mutagenicidad total
observada en los extractos puede inclur

=N

ia contnbucion de oues
compuestos. Los resuiizcos de
mutagenicidad ctlenidos 20 =Ste 2studic
son mas altos que los &e
obtenidas en  estudios recignies 2N
céudadcs como Roma, (Credeill v cols.
1988), Rio de Janewo (Miguel v ¢
1900} v Genova (De Flora v cois, (9857
La zlevada respuesaa
atre de Sunuago en ausencia Je fraccien
S9 wmndica una elevada mutagerucidad
directa. Respuestss sumularss se han
cbtemido en ciudades como Durham.
Osio v Rio de Janeiro ¢n las cuales se ha
sugenido la presencia de
un estudio recients {Ad
hemos demostrado la presenciz d2 menc
v dimiroarsnos e

mulagenica <

nrsarnoes. oo

s v Cil 1903:

- 2t ~ e
[=o¢] 2! Tale,

paruculado  de!  awe  Ze

viiiizando  czpas de

Shimunum gzlicienias
alroreduciasas. En consesusniia la
mutagenuciGad direcia en Santage se

podnia expiicar
TIroarsnos gue son emuiidos 2N SroCeses
— ,

‘néustnules, sisiemas Jde calziaivicn

Qr‘mCipa;man: oor mMOoLoras  Jigse
1 i N

fLa admun:siacion de det
material paruculado del awre 2 rales
demosuwrd  gue esStos  ncremenion @

actividad de  las  enzimas gue
metabolizan agentes pre-cariinocgenices
a carcinogenicos.

Nuestro  grupo  ambdien
demostrado que la incubazion del
linfocitos huwmanos en culuvo <on
extractos del material paruculade del
aire de SanUago en presencia ¥ ausencia
de fraccién S$9 resulta en un Lmportante
aumento en aberraciones cremosomicas

(Silva v cols., 1992)



2 fraccién S% resulta en un unportante

aumento ¢n 2DIrraciones CroMCSOmicas
{Sivavzols, 1992)

Los Tssullados  oblenados  con
bactenias Vv ratas, asi como los
SXDETLTEnIos I Vio con célules
humanas son dificiles de exrapolar a los
=fectes que se pudieran presentar como
consecusncia de la cr_:»osicién de las
persenas e este upo de conlamunantes
Swn embargo. ios altos

s
maishial parieuizdd ldel wre
20 QU 12 DeTiddiTn Je danlage

M T e
[T PN IS R Ve

i
=

©
suTsiancias allamenle peiigs
comruesies gzneralmeniz aecesian
Democos de lalencia muy iarzos 13 a 2¢
vantes de oresentar evidencias de
i o$ UTepar a’“*>

nez 2n 2l cilune aflo se
-1 observade uwna Jechinauicn en ios

nicidad del

o
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n
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MTT

Ministerio de
Transporte y
Telecomunicaciones

MEMORANDUM N COH4

———————————

SANTIAGO, Septiembre 15 de 1998.

DE : VICENTE PARDO DIAZ
JEFE DIVISION DE NORMAS Y CONTROL
A : SR. SUBDIRECTOR DE RACIONALIZACION
Y FUNCION PUBLICA

DIRECCION DE PRESUPUESTOS, MINISTERIO DE HACIENDA

En respuesta a lo solicitado mediante su carta C601/98 de fecha 26.08.98, adjunto remito a
usted el documento que contiene los comentarios al informe final de la evaluacion del
Programa de Fiscalizacion.

Sin otro particular saluda atentamente,

SAAfjgg



A continuacion se realizaran los comentarios a las recomendaciones efectuadas por el
panel al Departamento de Fiscalizacion;

~ PuntoAlll
~ Referente: origen del Programa de Fiscalizacion.

Con respecto a la acotacién “no realiza una fiscalizacion significativa de las
disposiciones contractuales de los servicios de transporte licitados”, efectivamente
existen puntos que son controlados en menor cantidad, pero en general si son
fiscalizadas la mayoria de las disposiciones contractuales.

> PuntoAll.l

» Referente: Justificacion

Los puntos a y c reflejarian mejor su contenido si fueran enunciados con los
siguientes:

~ PUNTOa) Que las disposiciones que requieran ser fiscalizadas tengan un
impacto significativo en la calidad de vida de la poblacion o sobre el
comportamiento de las regulaciones introducidas al mercado.

»~ PUNTOC) Que existan mecanismos adecuados y reales que sancionen
efectivamente a los infractores detectados por el Departamento de Fiscalizacion o
si la sola presencia del Departamento previene la ocurrencia de infracciones.

» PuntoA.ll.l
~ Referente: Justificacion parrafo Gltimo.

2) No esta definido lo que es calidad de servicio con exactitud como enuncia el Panel en
reiteradas ocasiones, pero no se puede tomar como si no existiera fiscalizacion en
calidad de servicio de transporte publico.




Punto All.2.B

» Se recuerda la definicion de fiscalizacion definida por el Departamento; la cual
fiscalizar implica el control, la sancién y la educacién.

Punto A.1l.2.B.a

No se esta de acuerdo con este punto, porque en este momento el Departamento de
Fiscalizacién cuenta con 6 unidades de control, lo cual es insuficiente para una
fiscalizacion adecuada, vy la presencia en la comunidad es insignificativa con dicha
cantidad. Ademas la sumatoria de varias entidades trabajando en la fiscalizacion
entregaria una mayor cobertura.

A.Il.2.B.c

~ Efectivamente este es un punto muy importante, pero se aclara que se han
realizado estudios mediante los cuales se demuestra que los procedimientos a
través del Juzgado de Policia Local son muy efectivos.

Punto A.I1.4.

> Se estd de acuerdo plenamente con la recomendacion de realizar un estudio y
evaluar las ventajas comparativas con que cuenta el Departamento de Fiscalizacion
con respecto a otras instituciones que eventualmente pueden efectuar la
fiscalizacion. Con dicho estudio se visualiza favorablemente el delineamiento del
ambito de accion del Programa. (Se debe contar con los recursos econdmicos
necesarios).

Punto A.1Il.6.

» La realizacién de esta recomendacion no estd en las posibilidades directas del
programa, pero se estd de acuerdo.

Punto A.111.2

~ Se esta de acuerdo con la proposicidn, pero se cambia la siguiente frase “a través
de una reduccion de las infracciones” por “a través de una reduccién de la tasa de
infracciones”, ya que lo que se debiera reducir y aminorar es el porcentaje no la



cantidad de infracciones que se producen.

Punto All1.4

» Se establece realizar un estudio para distinguir los beneficios sociales, para que en
el afio 2000 estén los resultados. En el afio 1999 se estudiara la factibilidad
economica para realizar dicho estudio. (Se debe contar con los recursos
econdmicos necesarios).

Punto A.IV.2

No se esta conforme con el cambio del propdsito. Se considera que el propdsito
planteado por el programa es correcto.

Punto A1V .4

> Se esta de acuerdo con realizar los estudios correspondientes, eso — , una vez
que se cuenten con los fondos econdmicos correspondientes.

> Se considera que las recomendaciones en este punto son innecesarias.
Punto A.1V.6, 8,10,12

> Se esperaran los resultados del estudio sefalado en el punto A.IV.4 para analizar
los resultados y ejecutar eventualmente las recomendaciones.

Punto AN.1

~ Primera componente; se debe tomar en cuenta que el enfoque de los controles a
licitados estd hacia los contratos de la licitacion y aspectos de seguridad.

~ Segundo componente; el Panel no solicitd dichos antecedentes para los afios 94,95
y 96; sdlo para los afios 97 y 98 los cuales fueron entregados.

Punto AV.2

~ El estudio anteriormente citado (punto A.IV.4), en el cual dard resultados que
concentraran soluciones para ser implementadas. La calidad de servicio, si bien es
cierto en la actualidad no estd del todo especificada y definida; luego del andlisis
del estudio se llegard a una exposicién transparente de calidad de servicio. Se
estima de vital importancia tener dicha definicion lo antes posible.

~ Con respecto, a los puntos propuestos para la metodologia a utilizar en la



definicion de calidad de servicio se esta de acuerdo, con el hincapié de profundizar
un poco mas en cada una de los puntos.

~ El punto e) no es de injerencia total del Programa de Fiscalizacidn.

Punto AV .4

~ Se esta de acuerdo con {a recomendacion. Se realizara un estudio con el propdsito
de medir tanto cuantitativamente como cuantificablemente los indicadores del
propdsito. También se realizara un analisis estadistico para determinar la cantidad
de controles para cada ano, con fin principal de definir y especificar los
indicadores. '

Punto AV.6

~ Se esperaran los resultados del estudio, en el cual se profundizara el contenido de
los indicadores.

Punto AN.8

~ Se esta de acuerdo con la recomendacion, pero se recuerda que los indicadores
son, en general, cantidades genéricas, y que indicadores mas especificos son
evaluados por operaciones en forma periddica.

Punto AVN.10

~ Para definir el porcentaje (x%) se aguardaran los resultados del estudio
estipulado en el punto A.V.4

PuntoAN.12

» Se esta de acuerdo con la recomendacion.

Punto AV.13.b.

~ Se estd de acuerdo conque esos usuarios, los que tienen problemas respiratorios y
los que utilizan el transporte publico, son los que aparentemente tienen mayor
importancia; pero no se debe olvidar que el Programa fiscaliza emisiones,
condiciones de seguridad-calidad del transporte plblico y Plantas de Revision
Técnica lo cual conlleva que el universo de usuarios favorecidos es mucho mas
que los indicados.



» PuntoAN.13.d

» Se estd de acuerdo con este punto, pero se hace la acotacion que se tienen que
contar con los recursos financieros también para una expansion de este tipo en
regiones, la cual se esta realizando proporcionalmente a los recursos asignados.

~ PuntoAN.13.f

~ Se estd de acuerdo, pero todo el recurso en fiscalizacidn que se puede trasladar a
regiones se debe estudiar y cuantificar primero.

~ PuntoAN.13.h
~ Se esta de acuerdo
- PuntoAN.15

~ Con respecto a fijar las sanciones no es atribucion del Departamento de
- Fiscalizacion

» Se estd de acuerdo con la difusion de los derechos y responsabilidades de los
usuarios. Este punto se esta abordando constantemente por el Programa y es una
linea importante de accidn.

» PuntoAN.17

» Con respecto cudl es la real funcion del Departamento de Fiscalizacion; no esta en
manos del Programa directamente definir dicho escenario; pero se estd de
acuerdo.

»~ Se definira por el Departamento de Fiscalizacién, cudl es el ambito de accion de
éste con respecto a la calidad de servicio y a su vez, se especificardn claramente
qué se entiende por una fiscalizacion que vele por la excelencia en ese aspecto.

- PuntoBVI.2.
» Se estd de acuerdo.
~ PuntoBV1.3.b.

» Se esta de acuerdo.



»

I d

Punto B.V1.3.d.

~ Estamos de acuerdo, pero el comportamiento del parque no es constante en la
Regién Metropolitana, y no es homogénea la distribucion de éste, es decir, se
estima no pertinente realizar de esa forma la fiscalizacion por el momento. Una vez
que el parque tenga un comportamiento mas uniforme es totalmente ldgico
ejecutar una fiscalizacion como la aludida en la recomendacién.

PuntoB.VI.3.f.
~ Podria existir un estudio de la nueva organizacién de la gerencia del programa.
Punto B.V1.4.a.

»~ Los indicadores los cuales el panel tuvo acceso, son los indicadores de gestion que
maneja el Programa y que estan englobados en los indicadores de la Subsecretaria
de Transportes. No son los unicos indicadores que maneja el Departamento de
Fiscalizacion. Ahora bien, se concuerda que los sistemas de evaluacion de
indicadores no son suficientes y se estan perfeccionado constantemente.

Punto B.V1.4.b.

> Se estd de acuerdo. En el presente se estan preparando diferentes estudios, cuyo
enfoque es la preparacion de informes, con la recoleccidn de datos de terreno, y
asi monitorear la calidad del servicio, calidad de la atencién de denuncias, etc. No
se tiene contemplado realizar estudios cuyo enfoque sea detectar enfermedades o
‘muertes ocasionadas por contaminacién.

PuntoB.V1.4.d

~ Los indicadores de gestion analizados por el Panel son los entregados a por la
Subsecretaria de Transportes a Hacienda, y son el reflejo global del trabajo, en
conjunto con otras entidades de esta organizacion. Dichos indicadores no
pretenden ser un reflejo de la situacion real.

~ Se estd de acuerdo con crear un conjunto de indicadores de control de gestidn,
gue permitan medir adecuadamente las decisiones que contribuyen a objetivos
establecidos, lo cual llevard a una reasignacion de recursos y reformulacién de
acciones, tal como lo cit6 el panel.

Punto B.VIIIL.2.



