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1. ¿Qué es Metro Valparaíso? 
 
Metro Regional de Valparaíso, S.A., es la empresa de transporte ferroviario de 
pasajeros de la Quinta Región. Su servicio, atiende las comunas de Valparaíso, 
Viña del Mar, Quilpue, Villa Alemana y Limache, a través de 43 kilómetros de vía 
férrea y 20 estaciones de metro. 
 
Metro Valparaíso brinda el más moderno servicio de transporte público a nivel 
regional y, en Chile, junto con Metro de Santiago, son las únicas empresas que 
ofrecen el servicio de Metro, es decir, un ferrocarril metropolitano que atiende a las 
grandes ciudades y sus áreas de influencia, con frecuencias continuas y no sobre 
la base de itinerarios. 
 
Metro Valparaíso es una Sociedad Anónima, constituida mediante escritura 
pública el 29 de septiembre de 1995 y desarrolla una gestión administrativa y 
operacional independiente de su matriz. Esta sociedad anónima, está sujeta a las 
normas que rigen para todas las sociedades anónimas abiertas. Su giro principal 
es el transporte ferroviario de pasajeros en la Quinta Región. Su relación con el 
Estado de Chile se debe a que la Empresa de los Ferrocarriles del Estado posee 
el 99,9% de la propiedad accionaría de la sociedad. El saldo restante, es 
propiedad otra filial de EFE, la empresa Ferrocarriles del Sur. 
 
En el año 2005, producto de la modernización global que experimentó (que la 
transformó en el primer metro regional de Chile), la empresa realizó un completo 
proceso de reingeniería organizacional, que implicó la formación de una nueva 
estructura y la incorporación de profesionales expertos a la operación ferroviaria. 
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UNIDAD 
RESPONSABLE: 

METRO VALPARAÍSO

UNIDAD 
RESPONSABLE: 

MINTRATEL

Mejoramiento integral de la infraestructura 
y equipamientos ferroviarios, con un costo 

total de 330 millones de USD en dólares de 
la época, cifra que incluía el soterramiento 

de la faja vía en la zona céntrica de la 
comuna de Viña del Mar.

Reordenamiento integral del transporte 
público de superficie en el Gran Valparaíso, 
con reestructuración de recorridos de modo 

que, en su zona de influencia, Metro 
Valparaíso fuera la columna vertebral del 

sistema. Esta componente incluía 
integración tarifaria entre los diferentes 

modos.

PARTE A

PARTE B

 
2. ¿Cuál es el Proyecto asociado a Metro Valparaíso ? 
 
Como es de público conocimiento, el Estado de Chile decidió en el año 1999 
invertir una considerable cantidad de recursos en un mejoramiento integral de los 
servicios ferroviarios de pasajeros de Metro Valparaíso, basado en la rentabilidad 
social de esa inversión. El proyecto que el Estado decidió ejecutar, comprendía las 
siguientes dos componentes, que se debían poner en operación en forma 
simultánea: 
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La Parte A, se conoce como el Proyecto IV Etapa y l a Parte B se conoce 
como el TMV. Cabe señalar que, en un comienzo, la ejecución de la Parte B no 
fue planteada en forma explícita, sino sólo a partir del año 2003, ocasión en la cual 
se instruyó a Metro Valparaíso para adquirir el mismo sistema de cobro que el 
Metro de Santiago, con el objeto de efectuar la integración de tarifas y recorridos. 
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3. ¿En qué se basó la decisión de ejecutar el Proye cto? 
 
La decisión de ejecutar el Proyecto Global  (IV Etapa + TMV), se tomó sobre la 
base de la Evaluación Social de la Inversión1, no la evaluación privada. 
 
Todos los proyectos que ejecuta el Estado de Chile se someten a un proceso de 
evaluación social, sobre la base de metodologías específicas que define el 
Ministerio de Planificación. 
 
En nuestro caso, la rentabilidad social de 
este proyecto, estimada a fines del año 
1999, fue una TIR = 12,8%. Con ese 
antecedente, en el Gobierno del 
Presidente Eduardo Frei se decidió 
ejecutar el proyecto, encargándosele a 
Metro Valparaíso la ejecución de las 
inversiones y, a MINTRATEL se le 
encargó efectuar el reordenamiento 
integral del transporte público de 
superficie.  
 
La ejecución de las tareas respectivas comenzó en abril del año 2000. De acuerdo 
a la reevaluación del proyecto, ejecutada en Abril del año 2002, ocasión en la cual 
se estimó una TIR = 13,4%2, el 60% de los beneficios sociales3 de proyecto se 
debían a los ahorros en el consumo de recursos por la descongestión del centro 
de Viña del Mar producto del soterramiento de la faja vía y el 40% restante se 
debía a los beneficios directos de los usuarios del metro. 
 
 
 
4. ¿Qué pasó? 
 
Metro Valparaíso ejecutó las inversiones que se le 
encomendaron 4, pero el Ministerio de Transportes no 
efectuó el reordenamiento que estaba previsto . 
 
 
 
 

�������������������������������������������������
1  Estudio efectuado por la Empresa Consultora INTRAT S.A. en el año 1999. 
2  Los beneficios sociales eran de 12.821 millones de pesos en moneda de 

Diciembre del año 2000, Macro Ingenieros, 2002. 
3  Beneficios asociados a los usuarios de autos y buses del centro de Viña del Mar. 
4  Memoria Proyecto IV Etapa 2000-2006, Marzo 2006. 



� �

Estimación Año Pax/Año Ingresos
Estimación millones miles $

SECTRA Anteproyecto 1999 46,8 13,3 MUSD
Gerencia IV Etapa 2000 23,6
Gerens 1 (1) 2002 23,6 7.066
Gerens 3 (1) 2003 23,6 8.504
SECTRA Modelo de Diseño 2005 21,3 7.016
SDG Escenario C 2005 22,0 10.113
SDG Escenario B 2005 19,8 9.388
SDG Escenario D 2005 20,6 10.180

Estimación Final 2005 20,6 10.180

 
5. ¿Cuál fue la demanda estimada para el Proyecto? 
 
El cuadro siguiente muestra un resumen de las estimaciones de demanda e 
ingreso realizados durante el período de ejecución de las obras, todas ellas 
referidas al primer año de operación: 
 
Estimaciones de Demanda e Ingresos: 

�
(1): La demanda utilizada 
por Gerens fue la 
estimada por la Gerencia 
del Proyecto en el año 
2000. Entre el Informe 1 y 
3 de Gerens, el Ministerio 
de Hacienda solicitó 
trabajar con el escenario 
que amplificó las 
estimaciones, tanto a 
nivel de la demanda como 
de los ingresos, por un 
10% cada una, lo que 
tuvo un efecto neto de un 
21% en los ingresos. �

 
 
Todas las estimaciones efectuadas consideraban la 
existencia de viajes puros en el modo metro más 
viajes combinados metro-bus, con y sin integración 
tarifaria y de recorridos. 
 
 

 
 
 
 
 
Como se aprecia, exceptuando la estimación 
original del año 1999, el resto de las estimaciones 
de demanda para el primer año de operación 
oscilan en torno a los 20 millones de pasajeros al 
año, cifra que se consideró suficiente para justificar 
la inversión desde el punto de vista social y privado. 
En el caso de los ingresos la situación es diferente, 
dado que los ingresos estimados se ubican entre 
los 7.000 y 10.000 millones de pesos al primer año. 
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Componente Unidad Descripción Demanda Demanda Porcenta je

Proyecto Responsable Anual Estimada Real

Millones pax/año Millones pax/año (%)

A Metro Valparaíso Proyecto IV Etapa 13,6 11,7 86,0%

B MINTRATEL Proyecto T.M.V. 7,0 0,0 0,0%

20,6 11,7 56,8%Indicadores Globales

Porcentaje
Mes Año 2006 Año 2007 Aumento

Enero 471.747 970.134 105,6%
Febrero 507.327 785.144 54,8%
Marzo 537.702 949.672 76,6%
Abril 532.705 961.719 80,5%
Mayo 604.230 982.656 62,6%
Junio 579.380 922.944 59,3%
Julio 666.702 896.794 34,5%
Agosto 759.376 988.176 30,1%
Septiembre 760.539
Octubre 841.603
Noviembre 842.469
Diciembre 843.269

Total 7.947.049 7.457.239

Afluencia (pax)

 
6. ¿Las estimaciones de demanda estaban incorrectas ? 
 
La última estimación de la demanda, efectuada por la empresa SDG5 por encargo 
de Metro Valparaíso, indicaba que en los primeros años de operación Metro 
Valparaíso tendría del orden de 20,6 millones de pasajeros al año. Esta cantidad 
de pasajeros se descomponía de la siguiente manera: 
�

 
Por lo tanto, no es efectivo que las estimaciones de demanda efec tuadas para 
el proyecto fueron incorrectas , lo que en realidad sucedió es que la parte B del 
proyecto no se ejecutó como estaba planificada, no existiendo integración de 
tarifas ni de servicios. Ello explica la diferencia en las cifras de demanda y como 
consecuencia los menores ingresos6 que la empresa percibe. 

�
 
 
En la actualidad, Metro Valparaíso 
transporta el 86% de la demanda 
estimada sin integración, la cual 
aún no se encuentra estabilizada7 y 
crece mes a mes, tal como se 
observa en el cuadro adjunto. Sin 
embargo, esta cifra está aún lejos 
de la demanda considerada en las 
evaluaciones del proyecto, en que 
deberíamos transportar 1,7 
millones de pasajeros/mes. 
 
�

�������������������������������������������������
5  Steer Davies & Gleave, año 2005. 
6  Un porcentaje de los menores ingresos de la empresa se explican porque las 

actuales tarifas son menores a las definidas en el estudio de la empresa SDG��
7  De acuerdo a la experiencia del Metro de Santiago, la demanda en las nuevas 

líneas se estabiliza al cabo de tres años. 
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Los costos operacionales directos
de Metro Valparaíso durante el año 
2008, sin considerar el pago de los 
créditos por la compra de los trenes, 
serán del orden de los 8.300 
millones de pesos .

Por otra parte, los ingresos totales
estimados serán aproximadamente 
5.900 millones de pesos.

Lo anterior significa que, para la 
normal operación de la empresa 
durante el año 2008 y 
siguientes, se requerirá un 
aporte anual del orden de los 
2.400 millones de pesos en 
moneda del año.

 
7. ¿Cómo afecta esta situación a Metro Valparaíso? 
 
Debido a que el Proyecto Global está inconcluso, Metro Valparaíso no percibe 
ingresos suficientes como para cubrir sus costos de operación así como tampoco 
para cubrir el pago de las cuotas de los créditos por la adquisición de los nuevos 
trenes. 
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8. ¿Esta situación deficitaria será permanente en e l tiempo? 
 
La actual situación de la empresa se explica 
porque no se efectuó la licitación de recorridos de 
buses integrados a Metro Valparaíso, como estaba 
previsto. Los actuales contratos vencen en Enero 
del 2012 y en consecuencia correspondería en esa 
fecha realizar una nueva licitación. 
 
Los análisis indican que si el año 2012 se efectúa 
una licitación incluyendo reestructuración de 
recorridos, complementación entre el transporte de 
superficie y Metro Valparaíso y además, 
integración de tarifas, dependiendo del nivel de 
integración, la empresa podría financiar la totalidad 
de sus costos y además, contribuir anualmente 
para el pago de la deuda de los trenes. 
 
Por tanto, la respuesta a la pregunta depende de lo  que el Estado realice en 
el año 2012 . Si efectúa una licitación como se pensó originalmente, la situación de 
la empresa es temporal. Por el contrario, si repite lo realizado en el año 2005, la 
empresa mantendrá en el tiempo una situación deficitaria en términos 
operacionales y requerirá de aportes anuales para mantenerse en funcionamiento, 
los que con seguridad serán crecientes en el tiempo . 
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La única razón para que una empresa como 
Metro Valparaíso exista en manos del 
Estado, es la presencia de externalidades 
positivas asociadas a su operación, que 
constituyen un beneficio social innegable, y 
que no es posible capturar mediante su 
gestión bajo las reglas generales del 
mercado. No es condición suficiente generar 
beneficio social, es sólo condición necesaria.

Si ello no fuera así, o bien no debería existir  
-en manos del Estado-, o bien su existencia 
debería depender de las reglas generales del 
mercado para cualquier actividad comercial.

¿Porqué debe existir una 
empresa como Metro 
Valparaíso en manos de 
Estado?

¿Genera Beneficio Social 
Metro Valparaíso y cuál es 
su cuantía?

Utilidad Total = BD + BI

BD: Beneficios directos percibidos por los 
usuarios de Metro Valparaíso. Este beneficio 
corresponde al ingreso por venta de pasajes. 

Metro compite con los buses, pero en un 
mercado con distorsiones. Al no ser un 
mercado perfectamente competitivo, el 
resultado de la competencia es ineficiente. 
Peor aún: Metro Valparaíso compite con los 
buses en un mercado mal regulado. Los 
usuarios no cuentan con todas las 
elecciones (por ejemplo, sistema integrado) 
porque el regulador no creó las condiciones 
necesarias. No obstante, la tarifa es -en 
forma muy conservadora- el reflejo de lo que 
los usuarios están dispuestos a pagar por el 
beneficio que les entrega el servicio.

BI: Beneficios indirectos, que perciben 
quienes utilizan la red vial, como 
consecuencia de la disminución de la 
congestión provocada por los usuarios de 
Metro: menores tiempos de viaje, menor 
consumo de combustible, menor 
requerimiento de buses, menor emisión de 
contaminantes, etc.

Si calculamos los beneficios directos a partir 
de los resultados de la reevaluación del año 
2002, este valor asciende a $ 6.650 millones.

Beneficios Sociales Millones
Año 2008 ($)

Directos 5.350
Indirectos 13.519

11.002
2.517

Totales 18.869

9. ¿Es razonable la entrega de este subsidio operac ional? 
 
La empresa está solicitando un aporte anual para continuar operando. Por tanto, 
los temas de fondos relacionados con esta situación son los siguientes: 
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Hemos adaptado la metodología elaborada 
por el Instituto de Economía de la 
Universidad Católica de Santiago para el 
Metro de Santiago, en el año 1993. El 
planteamiento es que para resolver la 
dicotomía que se presenta al tomar 
decisiones de inversión por rentabilidad 
social y luego exigir una gestión operativa 
que incluye solamente los beneficios que es 
posible internalizar en términos privados, se 
debe contabilizar los beneficios pecuniarios 
(tarifa) y también la valoración de las 
externalidades positivas que produce el 
servicio (congestión, descontaminación, 
pavimentos, etc.). De esta forma,



� 


Beneficios Ingresos
2008 2008

DIRECTOS (BD) 5.350 5.350

INDIRECTOS (BI) 13.519 0
Soterramiento Línea 11.002 0
No usuarios de Metro 2.517 0

TOTALES 18.869 5.350

13.519Monto Máximo del Aporte

Millones de Pesos 2007
BENEFICIOS SOCIALES 

AÑO 2008

 
Por lo tanto, los beneficios sociales totales que hoy  genera Metro Valparaíso son 
los siguientes: 

 
 
Los supuestos utilizados en esta 
estimación son bastante 
conservadores, como puede 
constatarse en el Anexo N° 1. Al 
efectuar algunas 
sensibilizaciones en los 
parámetros de cálculo, los 
beneficios indirectos de los no 
usuarios actuales podrían 
ascender a 5.030 millones de 
pesos . 
 
 

Nota: Procedimiento de cálculo en Anexo N° 1. 
 
Si bien sabemos que los beneficios sociales de un 
proyecto como Metro Valparaíso, se pueden estimar en el 
mercado de transporte y también en el mercado del suelo, 
siendo en teoría ambas estimaciones iguales, en la 
práctica, las limitaciones metodológicas existentes, hacen 
que por ahora no sea aceptado estimar beneficios en el 
mercado del suelo. Asimismo, es un error metodológico 
sumar beneficios provenientes del mercado de transporte 
y beneficios del mercado del suelo, debido al riego de 
estar duplicando beneficios. 
 
          Situación Original 

 
Sin perjuicio de lo anterior y debido a la magnitud de los 
cambios en el mercado del suelo a consecuencia de la 
ejecución del Proyecto, Metro Valparaíso contrató un 
análisis ex – post8. La recopilación de antecedentes indica 
que en el tramo comprendido entre Agua Santa y la Plaza 
Parroquia, el valor del suelo pasó, en promedio, de 12 a 25 
UF/m2. Entre Plaza Parroquia y la intersección de Viana-
Limache, el valor del suelo pasó, en promedio, de 10 a 20 
UF/m2. Estos cambios, sólo tienen su explicación en el 
soterramiento de la vía férrea y en la existencia de Metro 
Valparaíso.  

         
 Situación Actual 

�������������������������������������������������
8  Impacto Urbano Par Vial Álvares Viana, Arquitecto Lucas Molina, Octubre 2007. 
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Conclusiones

Metro Valparaíso genera beneficio social, 
cuya cuantía anual excede los 18.900 
millones de pesos.

Sólo puede capturar por tarifas el 28% de los 
beneficios generados, que ascienden a 5.350 
millones.

 
La cuantía de los terrenos afectados, estimados en forma conservadora, equivalen 
a 140.000 m2 y 300.000 m2 respectivamente en los dos sectores ya indicados. 
Por tanto, sólo la ganancia en plusvalía, en estos dos tramos, asciende a la 
suma de 190 millones de USD, cifra que equivale al 73% de la inversión total 
ejecutada, excluyendo el material rodante. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

�
 
 
 

 
 
 
 
 
10. ¿Es razonable el monto del aporte solicitado o su cuantía es producto 

de ineficiencias en la gestión y administración? 
 
En primer lugar, se debe despejar si Metro Valparaíso corresponde a una empresa 
que está operando a costos eficientes. Para dilucidar lo anterior, durante el año 
2007 Metro Valparaíso contrató una simulación9 de la empresa, bajo el criterio de 
Empresa Modelo, el cual es utilizado en los procesos de fijación tarifaria de las 
empresas sanitarias.  

�������������������������������������������������

 �� Este análisis fue desarrollado por la empresa “Consultores en Economía y 

Desarrollo” y su elaboración estuvo a cargo del Ingeniero Comercial Sr. Juan 
Esteban Doña. El informe final se entregó en julio del 2007.�
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Básicamente, el estudio concluye que Metro Valparaíso opera con una 
estructura de costos eficiente 10. La dotación de personal de Metro Valparaíso es 
de 166 funcionarios (junio-2007). Se ha externalizado al personal de boleterías, 
seguridad y aseo de estaciones, los cuales en conjunto equivalen a 146 personas 
adicionales. El gasto total en personal está ajustado a los valores de mercado. Por 
otra parte, la totalidad de los contratos de mantenimiento de equipos e 
infraestructura fueron adjudicados mediante licitación pública, cuestión que 
permite indicar que también responden a las condiciones de mercado. Finalmente, 
el resto de los costos de la empresa son los necesarios para mantener la 
operación, conforme el esquema vigente. De hecho, la actual estructura de costos 
se encuentra bastante exigida. Cualquier reducción del actual nivel de gastos, 
podría implicar una degradación progresiva de los servicios y activos de la 
empresa. 
 
Por otra parte, en términos conceptuales, el 
monto máximo de subsidio que podría 
recibir la empresa, es exactamente la 
diferencia entre los beneficios que es 
posible internalizar y aquéllos que no. 
Como contrapartida, la cota mínima 
corresponde al monto que permitiría 
mantener la operación, que en nuestro 
caso corresponde al monto requerido. Los 
posibles escenarios intermedios, 
dependen de definiciones respecto de 
políticas públicas que escapan al 
quehacer de la empresa. 
 

El proyecto actual nunca ha sido optimizado desde la 
perspectiva social. Fue evaluado socialmente, pero dicha 
evaluación se realizó sólo sobre una de las posibles 
opciones. No sabemos si nuestras tarifas son óptimas 
desde el punto de vista social. Es posible que si 
tuviéramos tarifas más bajas el diferencial del beneficio 
social pudiera justificar dicha reducción. Sin embargo, 
para ello, es necesario que la autoridad defina la función 
objetivo de la empresa, definición que debe ser 
concordante con el marco de políticas públicas existentes 
y con la actuación de los diferentes órganos del Estado. 
No es razonable la actual situación, en la cual, la 
decisión de inversión se tomó sobre la base de los 
beneficios sociales y posteriormente a la empresa se le 

exigen resultados que no consideran ninguna de las variables definidas y 
establecidas en la evaluación social. 

�������������������������������������������������
10  En la web de la empresa, www.merval.cl, se publica el Informe de Gestión 

Mensual. 
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11. Algunos Indicadores Operacionales. 
 

Sin perjuicio de los antecedentes indicados a conti nuación, mensualmente 
en la página web de la empresa, denominada www.merval.cl , se publica el 
Informe de Gestión Mensual , donde se detallan en forma exhaustiva la 
totalidad de las cifras que permiten visualizar la marcha de la compañía. 

 
Una manera de medir la función social que cumple Metro Valparaíso, está dada 
por la existencia de convenios que implican rebajas de tarifas con estudiantes, 
adultos mayores y discapacitados. Lo anterior implica que Metro Valparaíso 
está entregando un subsidio a la comunidad, que par a el año 2008 se estima 
en casi 900 millones de pesos 11. Aproximadamente, el 35% de nuestros 
usuarios tienen tarifa rebajada, como se muestra en los gráficos adjuntos, y éstos 
representan sólo el 21% de los ingresos. 
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DISTRIBUCION DE LA AFLUENCIA SEGÚN TIPO DE USUARIO (Agosto 2007)  

�
�
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�
�

DISTRIBUCION DE INGRESOS SEGÚN TIPO DE USUARIO (Ago sto 2007) 

�

�������������������������������������������������
11  Se debe considerar que la empresa no tiene la posibilidad de recuperar IVA, lo que 

constituye una limitación más a sus resultados. 
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El siguiente cuadro muestra la evolución en el tiempo del promedio de pasajeros, 
expresado como pax/tren en servicio, versus el consumo de energía por pasajero 
transportado, expresado como Kwh/pax. 
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CONSUMO MEDIO DE ENERGÍA/PAX vs PROMEDIO DE PAX/TRE N 2006-2007 

 
El próximo cuadro muestra la evolución del porcentaje de uso del material rodante, 
expresado como la división entre los trenes kilómetros en servicio comercial, 
dividido por los trenes kilómetros totales de la flota. 
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PORCENTAJE UTILIZACIÓN MENSUAL DE LA FLOTA, 2006 - 2007 

�
Ello significa que sólo el 4,0% de la totalidad de los kilómetros recorridos por la 
flota corresponden a maniobras en terminales y cocheras. 
�
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y = -0,2819Ln(x) + 1,0038

R2 = 0,6422
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Finalmente, la evolución de la demanda en los últimos meses ha sido la siguiente: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

EVOLUCIÓN DE LA DEMANDA MENSUAL 
 
 

 
 
 
 
 

PORCENTAJE DE CRECIMIENTO DE LA DEMANDA MENSUAL 

 
Lo anterior muestra que si bien nuestra demanda continúa creciendo, la tasa 
mensual decrece, como es esperable,  pero aún no se ha llegado a un estado de 
régimen. Finalmente, se adjunta el cuadro con los intervalos de operación de 
Metro Valparaíso: 
 

"��# !�$�%�#&�� !�
�'���

%�#&�� !��'����$�
'(��)*�

*��	�"���	+��,	��	-��	� 6 18
*��	�.���	�"���	+��,	��	-��	� 12 24

�,	�����	-��	� 18 18

(� �#/�'!%�!0%�#/��!%�"!#�����%��#(!����)���� #��!� ���0�)'��1���2

 
 
Se debe considerar que los intervalos indicados en el cuadro anterior obedecen a 
un compromiso normal en este tipo de servicios urbanos, en que se debe asegurar 
una oferta que satisfaga la demanda (normalmente en períodos de hora punta), y 
por otra se debe entregar un nivel de servicio adecuado que se expresa por 
tiempos de espera máximos admisibles para los pasajeros (normalmente en 
horarios valle y días no laborales). 

y = 4E+07Ln(x) - 3E+08

R2 = 0,8795
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12. ¿Qué se espera en el futuro para Metro Valparaí so? 
 
Tal como hemos indicado, el principal tema que afectará la futura situación de la 
empresa, es la nueva licitación de recorridos que el Gobierno debe realizar en el 
año 2011. La viabilidad de mediano plazo de Metro Valparaíso, está sustentada en 
esta nueva licitación. En ella, se debería incluir reestructurar los actuales 
recorridos, considerando a Metro como el eje articulador en su área de influencia, 
como también se debería incorporar integración de tarifas entre los buses y el 
Metro. Esto permitiría que los usuarios de transporte público se enfrenten al 
sistema como una gran unidad y que hagan el uso más eficiente posible para sus 
viajes sin incrementar sus tarifas. Asimismo, permite realizar un uso intensivo del 
modo que menos externalidades causa y que tiene el menor costo marginal por 
pasajero transportado: Metro. Esto permitiría además que la empresa dispusiera 
de los ingresos necesarios para cumplir con los compromisos originales. 
 
Sin perjuicio de analizar la situación coyuntural de la empresa, que tiene como 
horizonte los años 2011 – 2012, también se han explorado iniciativas12 que van 
más allá de ese período, las cuales nos permiten establecer algunos lineamientos 
básicos para el desarrollo y crecimiento de la empresa durante los próximos 10 a 
15 años. Dentro de este universo de opciones, las dos que parecen más viables 
en el corto plazo, son una extensión operacional hasta la ciudad de Quillota y su 
posterior ampliación hasta la ciudad de Calera. 
 
De acuerdo con antecedentes preliminares existentes, en el caso de la extensión 
operacional hasta la ciudad de Quillota, las cifras indican que se trataría de un 
proyecto socialmente rentable y que además se encontraría cerca del equilibrio 
operacional. 
 
Asimismo, existen antecedentes para dos iniciativas de mayor envergadura. La 
construcción de una nueva línea en la ciudad de Viña del Mar, que uniría la 
estación de Viña con el Hospital Naval y, el traslado y soterramiento de la línea de 
Metro entre las estaciones Barón y Puerto. Este nuevo trazado permitiría unir en 
forma subterránea la actual estación Barón con la nueva Estación Aduana, bajo la 
Av. Pedro Montt, eliminando en forma permanente la actual barrera que impide el 
acceso ciudadano al borde costero. 
 
 

�������������������������������������������������
12  Junto a la Memoria del Proyecto IV Etapa, en marzo del 2006, se entregó el 

documento denominado Proyecciones e deas para el Próximo Decenio 2005-2015 
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ANEXO N° 1 
 
 
 
 
 

Estimación de los Beneficios Sociales 
�
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1. Beneficios Sociales Directos (BD): Corresponde a los ingresos debidos a la 
tarifa de los pasajeros, que para el año 2008 se proyecta en $ 5.350 millones. 

 
2. Beneficios Sociales Indirectos (BI): 

 
a. Beneficios por el soterramiento de la vía férrea en el centro de Viña del 

Mar, estimados $ 7.139 millones para el año 2005 (en $ de diciembre de 
2000). Para el año 2008, en $ de octubre de 2007, lo anterior corresponde 
a la suma de $ 11.002 millones 13.  

 
b. Beneficios por la disminución de tiempos de viaje, consumo de recursos, 

descontaminación, etc., de los usuarios que quedan en los modos 
originales, producto de la disminución de viajes en dichos modos por la 
existencia de Metro Valparaíso. Estos beneficios nunca han sido 
estimados, debido a que en su oportunidad no fue po sible acordar 
con Mideplán una metodología para su cálculo. Sin perjuicio de lo 
anterior, hemos efectuado un esfuerzo por entregar una estimación para 
estos beneficios. 

 
De acuerdo al estudio desarrollado por el Instituto de Economía de la 
Universidad Católica al Metro de Santiago14, cada pasajero transportado en 
el Metro de Santiago producía, en junio de 1993, un beneficio social 
indirecto (por descongestión y descontaminación) de 215 $/pasajero 
transportado. Dicho valor a octubre de 2007 corresponde a 420 $/pasajero 
transportado. 

 
Ahora bien, los niveles de congestión en el Gran Valparaíso son menores a 
los de Santiago, así como hay también un efecto por menores volúmenes. 
Si se considera para el Gran Valparaíso el 50% del valor estimado para 
Santiago, se obtiene un beneficio social indirecto de 210 $/pax 
transportado, que multiplicado por los 11,98 millones de pasajeros 
proyectados para el año 2008 arroja un beneficio social indirecto global 
para ese año por $ 2.517 millones . 

 
c. Sin embargo, entre los años 1993 y 2007, el parque automotriz de la ciudad 

de Santiago aumentó en más del doble, y por tanto el valor de $ 420 es una 
subestimación para el caso de Santiago, y podría ser representativo de la 
actual situación del Gran Valparaíso. En este caso, para la demanda actual 
el beneficio total sería de $ 5.030 millones.  Por otra parte, para la 
demanda total inicialmente estimada, el beneficio social total se ubicaría 
entre los $21.386 millones y los $ 24.752 millones, dependiendo de los 
supuestos sobre el valor unitario de los beneficios indirectos. 

 
3. Beneficios Sociales Totales: Por lo tanto los beneficios totales corresponden a la 

suma de 5.350 millones + 11.002 millones + 2.517 millones, lo que representa la 
cifra de $ 18.869 millones. 

�
�������������������������������������������������
13  7.139 * (1,082)3 * (19.185,9 / 15.769,9) = 11.002 
14  Estimación de los Beneficios Sociales del Metro: Medición de los beneficios de 

descongestión y descontaminación debido a la operación del Metro, octubre 1993.�


