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1 “IDENTIFICACION DE REQUERIMIENTOS DE ACCESIBILIDAD PARA LOCALIDADES DE LA
ZONA AUSTRAL DE CHILE” DIRPLAN - USACH 2002.

1.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

Las etapas metodoldgicas (y sus procedimientos especificos), generadas para identificar los requerimientos
de accesibilidad, son los que se presentan a continuacion, indicando en cada una de ellas los aportes y
congruencias con la metodologia propuesta para el presente estudio de Fronteras Interiores.

1.1.1  Identificacién de polos de interaccion.

En esta etapa se caracterizan las localidades pobladas a ser consideradas en el analisis de aislamiento, y los
polos de servicios a considerar. Respecto a ello, se constataron errores en la localizacion de puntos
correspondientes a localidades rurales, que derivaron en incongruencias en los resultados de las
modelaciones posteriores. En consecuencia, se considera relevante la validacion exhaustiva respecto a la
realidad de la localizacion de los polos de interaccion, en especial las localidades rurales aisladas respecto a
la red de interaccion; para ello se validara tanto los nombres como su localizacion con los planos de trabajo
de terreno del CENSO 2002 de ameba del INE. Ademas para la asociacion con datos censales a cada polo
de interaccion es necesario incorporar en este caso el cddigo INE como identificador de cada punto.

a) al.- localidades pobladas

La caracterizacién demografica tanto de provincias como de comunas fue en funcién de la poblacion total que
registraban en los censo de 1982 y 1992. Para el afio 2002 se trabajo con la informacion preliminar del Gltimo
censo. Para el caso de este estudio se requiere trabajar con la informacién final detalladas del dltimo Censo
2002, dado los cambios en las dinamicas demograficas en especial de entidades rurales, que se han
despoblado, producto de los cambios en las base econdémica productiva regional.

Para el andlisis del sistema de centros poblados (localidades) se utilizan las categorias definidas por el INE
respecto de los distintos niveles de asentamientos. Como localidades se consideraron las ciudades, pueblos,
aldeas y caserios. Las entidades menores como fundos, haciendas, hijuelas y parcelas se agruparon en las
denominadas areas. Las areas corresponden a las localidades que sélo contenian entidades menores a
caserios (fundos, estancias, parcelas, hijuelas, etc.).

La informacion asociada a las areas corresponde a la suma de todas las entidades menores involucradas.
Dicho criterio de agregacion debe corresponder a un criterio funcional, situacion que en la realidad no
siempre se constata dada la simple asociacién por jerarquia en la categoria INE, en contraposicidn con su
emplazamiento, su relacion con la red de interconexion y pertenencia a areas de influencia funcional de otras
entidades mayores. En el presente estudio se considerardn las entidades menores a caserios, que
correspondan a la entidad principal de la localidad, segun el levantamiento de datos censales y anotaciones
en plano de amebas, o por simple peso demografico.

b) a2.- Centros de servicios
Los analisis de accesibilidad requieren en general de tres elementos, un origen, un destino, y una red de
conexion. Los destinos a considerar en este estudio se refieren a servicios basicos y operativos de la

poblacion. Es asi que se consideraron los siguientes tipos de servicios:

- Capital comunal: como un centro de servicio politico administrativo de escala comunal.
- Capital Regional: como un centro de servicio politico administrativo de escala regional.
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- Hospital: como centro de atencion de salud para prestaciones simples y/o complejas.

- Educacion media: como centro de educacion de escala micro regional.

- Banco: como centro de servicios financieros que da cuenta de una actividad econdmica mayor, con dotacion
de servicios comerciales y profesionales enfocados a ldgicas de mercado (demandas). Es decir, donde existe
un banco existe actividad supermercadista, industrial, comercial y servicios profesionales.

- Emergencia: se define un centro de emergencia como aquel que es capital comunal, o que tiene hospital.
La logica de la capital comunal es respecto de la ayuda que se surge desde la comuna hacia las localidades
aisladas en situaciones de catastrofes. El hospital se asocia a atenciones de urgencia y rondas médicas de
emergencia.

Las fuentes de informacion consultadas al respecto fueron MINEDUC, MINSAL, INE y visita en terreno a
localidades. Los registros ministeriales y del INE corresponden a los catastros actualizados 2002 disponibles
en los sitios WEB correspondientes.

No obstante, se evidencian la existencia de otros servicios que son generadores de viajes en localidades
aisladas y que no estan consideradas en las categorias definidas por el estudio de accesibilidad. En especial
cuando no hay correspondencia en determinadas entidades su jerarquia funcional con siu jerarquia politico
administrativa, y lo mismo en relacion a la existencia de tipos de equipamientos cuyo poder de atraccion de
viajes estan asociados ademas a la existencia de determinados programas de atencion o servicios derivados.
A ello se suma servicios transespaciales de determinadas instituciones y que tienen incidencia a menor
escala en las interacciones y viajes que las personas hacen a determinados centros de servicios.

1.1.2  Caracterizacion fisica de la red de interconexién

La red de interconexion construida para el estudio tiene la particularidad de ser conexa y multimodal. Lo
conexo implica la cobertura de todas las localidades a ser analizadas. Lo multimodal implica la construccion
de arcos viales, conexiones insulares (maritimos y lacustres), y aéreos (de conexion entre aerddromos).

Cabe sefialar que la red de aerédromos corresponde a todas las combinaciones posibles de vuelos entre
todos los aerddromos presentes en el area de estudio. Estos originan una red muy densa y muy poco
estética.

La red de conexiones insulares solo considera el modo barcaza, debido a su capacidad de transporte y lgica
de conexion (Centros de servicios). No se consideraron modos menores como pequefias lanchas en tramos
cortos. Lo anterior debido a que primero, la informacion es muy dificil de recopilar por el hecho de no existir
registros regulares de los mismos, y segundo porgue estos viajes responden a interacciones entre localidades
menores (no hacia los centros de servicios definidos).

Las fuentes de informacion para la construccion de estas redes fueron las cartas de vialidad MOP vy el
catastro en terreno de conexiones insulares y aerédromos.

1.1.3  Caracterizacion operativa de la red de interconexion

Para caracterizar operativamente la red de interconexion se consideraron distintos criterios y/o parametros
para los distintos tipos de arcos construidos.

Red Vial: en base a la revision de estudios existentes (Sistema de Centros Poblados-DIRPLAN) y a las
mediciones en terreno de vehiculo flotante, se definieron distintas velocidades para los distintos tipos de
carpetas de la red.
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Red Insular: se recopild la informacion en terreno de las rutas de los servicios, y de los tiempos y frecuencias
de viaje.

Red Aérea: se considera una velocidad estandar establecida en estudios especificos (Metodologia de
subsidios de transporte, MINTRATEL).

Con las velocidades se calcularon los tiempos de viaje para cada tipo de arco. En el caso de las conexiones
insulares se calcularon tres tiempos, el primero se denomina tiempo temprano y considera que el pasajero
llega justo cuando parte la barcaza. El segundo se denomina tiempo tarde y considera que el pasajero llega
justo después que parte la barcaza, por lo que tiene que esperar toda la frecuencia (en este caso
t.viaje=tviaje+frec). El Gltimo tiempo es un promedio entre ambos, es decir, es el tiempo de viaje mas un
medio de la frecuencia). Este fue el tiempo que en definitiva se utilizd en las modelaciones de arcos
insulares.

a) Modelo de interaccion (situacion base)

El modelo de interaccion utilizado es un modelo de ruta minima mdltiple, es decir, desde muchas localidades
a muchos centros de servicio. La funcidn objetivo a ser minimizada, para cada par origen-destino, es la suma
de los tiempos de viaje de los arcos incluidos en las distintas rutas de union. Luego la heuristica de solucién
determina la ruta que minimiza el tiempo total de viaje entre el par O/D considerado, y calcula dicho tiempo
minimo. El resultado de esto proceso es una matriz de tiempos minimos de viaje de todas las localidades a
todos los centros.

Cabe recordar que la modelacion de las interacciones hacia los centros cap. Comunal, cap. Regional,
Hospital, Educacion Media y Banco considera la red normal (vial e insular). La interaccion hacia los centros
de emergencia considera la red de emergencia (vial, insular y aérea). Asi el modo aéreo se considerd sélo
para las interacciones de centros de emergencia, situacion que no se ajusta totalmente a las distintas
realidades regionales, donde el modo aéreo en especial, las rutas de aeronautica civil responden a otros
motivos, como el turismo, el transporte de mercancias 0 a casos de relaciones funcionales o a fines
geopoliticos.

Finalmente, la modelacion con los tiempos medios por tipo de arco es lo que se denomina la situacion base.

b) Modelacion de escenarios de corte

El enfoque metodoldgico propuesto para este estudio plantea la necesidad de considerar una red de
interconexion lo mas real posible, respecto de la disponibilidad de conexién. Es por esto que surge la
necesidad de modelar los tiempos de acceso antes calculados, pero considerando distintos escenarios de
cortes de la red.

Un corte es un evento asociado a algun fendmeno natural, que ocurre en forma aleatoria, y que afecta a un
tramo o arco de la red, generando la imposibilidad de atravesarlo por un periodo determinado. Esto significa
finalmente, un aumento en el tiempo de viaje por dicho arco, producto de la espera hasta que se solucione el
problema.

Para simular los cortes en las distintas redes se considerd lo siguiente:
Para la red vial, se manejé informacion de las direcciones de vialidad de las distintas regiones respecto de los
puntos de corte mas frecuentes, y de las razones de estos cortes (acumulacion de nieve, derrumbes,

anegamiento, hielo, etc.).

Para la red de conexiones insulares se analiz6 informacion de probabilidades de cierres de puerto, en las
distintas capitanias.
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Para la red aérea, las distintas direcciones de aerondutica civil no consideran situaciones de cierre de
terminales asociados a fendmenos naturales. Si se programan cierres de terminales debido a obras de
mantenimiento o construccion, siendo estos eventos totalmente manejables.

Para simular cortes se utilizé la técnica de generacion de nimeros aleatorios (entre 0 y 1) para todos los
puntos de corte. Asi, definiendo un umbral de corte, se estructuraron 10 escenarios de cortes.

Si un corte se materializa, lo que ocurre es que se modifica el tiempo de viaje del arco correspondiente. La
modificacion del tiempo consiste en sumar al tiempo que tenia, una espera que depende del tipo de corte
activado.

El simular un cierre de puerto implica que el viaje en barcaza se demora un tiempo adicional hasta que el
puerto se abra, 0 se demore el mismo tiempo en dar el zarpe.

Para los arreglos de caminos, se consideraron tiempos relativamente cortos de arreglo, dado la experiencia
que tienen los equipos de la direccion de vialidad al respecto.

Finalmente con cada escenarios de cortes (tiempos de viaje modificados en la red), se recalculan los tiempos
minimos de acceso de las localidades a los centros de servicios. Asi se obtuvieron 10 tiempos por localidad/
servicio. El tiempo final que se considerd para caracterizar la situacion con cortes, es el promedio de los diez
escenarios. Lo anterior se justifica pues se consider6 una distribucion equiprobable de los escenarios, luego
no es un error considerar ponderaciones iguales de cada uno de ellos.

1.1.4 Identificacion de localidades aisladas

La determinacion de los umbrales de tiempo de viaje para considerar una localidad como aislada pasa por
analizar las distribuciones de tiempo en el escenario base. Para analizar estas distribuciones se calcularan la
media, mediana y distintos percentiles. Del andlisis de las curvas que se generan de graficar los distintos
percentiles se decidira cual percentil determinard los valores de umbrales de tiempo para considerar
aislamiento a cada servicio.

La eleccion del mejor percentil pasa por el analisis de los puntos de inflexion de las curvas que se generan.
Asi, el umbral estara dado por el percentil que genere notoriamente un cambio en el comportamiento de la
curva (punto de inflexién). No obstante, se requiere revisar otros criterios para determinar dicho umbral de
aislamiento, de tipo cualitativo que complemente el analisis de cuéntico de distribucién estadistica de los
tiempos segun sus percentiles.

Con los umbrales determinados, se calculan las localidades que estan aisladas respecto de cada servicio.
Para esto se entenderd que una localidad esta aislada a un determinado servicio cuando el tiempo del
escenario de corte es mayor estricto que el umbral definido. Con este criterio se construye una primera matriz
dicotomica (0 o 1), donde 1 indica que la localidad es aislada para un determinado servicio, y/o lo contrario.
Entonces, una localidad a lo mas puede tener 6 valores 1, asociado al numero de servicios total a ser
considerados en el analisis.

Se utilizan dos indicadores para analizar el nivel de aislamiento de las localidades, un primer indice de
aislamiento absoluta indica el porcentaje de aislamiento en cuanto al nimero total de servicios sobre la cual la
localidad se encuentra aislada; y un indicador de aislamiento relativo que considera el peso demografico y el
tiempo de viaje para priorizar las localidades que se agrupan dentro de una misma categoria segun los
resultados del indice de aislamiento absoluto.
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En definitiva, se tienen identificadas las localidades aisladas, clasificadas segun distintos grados de
aislamiento, y priorizadas segun su tamafio poblacional.

1.1.5 Priorizacion de obras de conectividad asociadas a localidades aisladas

Luego de identificar las localidades aisladas, es necesario identificar y priorizar las obras de conectividad que
sirven directa o indirectamente a dichas localidades. Para esto se siguen dos caminos.

1) Identificacion de obras directamente asociadas a las localidades aisladas: para esto se analizan todas las
obras que se asocian directamente a las localidades aisladas, dandole a estas obras la prioridad de la
localidad especifica. En este caso la priorizacion de las obras esta dada por el valor del indice lar (indice de
aislamiento relativo), el mayor valor de lar es la obra de mayor prioridad.

2) Carga de interacciones a la red multimodal: este analisis tiene por objeto identificar las obras a través de la
asignacion de interacciones desde cada localidad aislada a cada servicio.

Para realizar la asignacion, se considera que cada localidad aislada genera un total de 6 interacciones, una a
cada servicio. Luego con el modelo de ruta minima (considerando tiempo de escenario base), se identifican
las rutas que utiliza cada localidad para interactuar con cada servicio. A cada ruta o interaccion se le asocia
el indice laa y lar de la localidad que la origind.

Finalmente se procede a totalizar las interacciones que pasan por cada arco de la red multimodal. Esta
totalizacion considera el nimero de interacciones totales, y los indices laa e lar asociados a todas las
interacciones que utilizan el arco. Asi se obtienen las rutas totales y las rutas ponderadas por laa e lar para
cada arco.

En el caso de los arcos viales, la priorizacion es en base a las rutas ponderadas por lar (mayor valor es la
mayor prioridad), ya que incorpora el peso poblacional de las localidades aisladas a conectar. En este caso
solo se analizaron tramos de tierra, y tramos de cualquier carpeta que se encuentran afectos a algun tipo de
corte producto de fendémenos naturales.

En el caso de los arcos maritimo/lacustres (Barcazas) también se utiliza el valor de rutas ponderadas por lar,
pero este valor se le asocia a las obras de conexion insular involucradas en cada arco maritimo/lacustre. Asi
se obtiene una priorizacion de las obras de conexidn insular en base al indicador lar asociado.

Para los arcos aéreos (solo disponibles para las interacciones a centros de emergencia), también se le asocia
a los aerddromos origen y destino el valor de las rutas ponderadas por lar cargado por el arco aéreo. Al igual
que en las obras de conexion insular, se obtiene una priorizacion de aerédromos en base al indicador lar
asociado

La légica de identificar obras directamente asociadas a localidades aisladas, y obras asociadas a rutas de
interaccion de las localidades aisladas, se basa en reconocer que el fendmeno del acceso es en si sistémico,
y su mejoramiento o resolucion no pasa tan solo por la obra directa sino que por el estado del sistema de
conectividad y su nivel de accesibilidad. Asi el “cuello de botella” de un sistema de conectividad puede
encontrase en la localidad o en el sistema, indistintamente.

1.1.6  Plan referencial de inversiones

El plan referencial de inversiones considera una programacion de los proyectos en el tiempo, y una
estimacion de los costos del proyecto.
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Para programar los proyectos de mejoramiento de obras de conectividad en el tiempo, se utilizaron los
indicadores de priorizacién determinados en el punto anterior, y ademas el estado de las obras de
conectividad (caracterizacion fisica de la red de infraestructura).

Los periodos programaticos considerados tienen relacion con el periodo presidencial del actual gobierno y el

bicentenario de la independencia nacional. Entonces, los periodos son:

Cuadro 1.1-1: Periodos programéticos considerados

Periodo Afios

Corto plazo 2004 - 2006
Mediano plazo 2006 - 2010
Largo plazo 2010 y mas

Los criterios de asignacion de prioridades a periodos se presentan en los siguientes cuadros

Cuadro 1.1-2 Asignacion programatica de obras segun prioridad por localidades

Categoria de aislamiento

Criterio

Periodo

Extremo y critico

Se ordenan las obras segun el indice
lar de mayor a menor.

Corto (50% de mayor valor lar)
Mediano (50% de menor valor lar)

Alto y medio

Asignacion completa

Mediano

Relativo

Asignacion completa

Largo

Obs: dentro de cada periodo se mantiene la prioridad segun lar

Cuadro 1.1-3 Asignacion programatica de obras segun prioridad por interacciones

Criterio Periodo

Existe obra, su estado es malo, y ademés la obra no esta en |Corto

funcionamiento.

Obra no existe

Existe la obra, y esta en funcionamiento Mediano

Obra vial con corte estacional No se programa por falta de inf.

Obs: dentro de cada periodo se prioriza segun las rutas ponderadas por lar

SegUn el estado fisico de las obras de conectividad, se determinaron una serie de proyecto de mejoramiento y
construccion, que en general son estandares. Con esto se estructur6 el plan referencial de inversiones para

el periodo 2004-2010.

No obstante, se propone como replanteamiento probrar el Plan de Accesibilidad en una fase de proceso, en
cuanto a la evaluacion de los proyectos, mas los subsidios. Ademés de ello, se plantea definir claramente los
criterios para su permanente evaluacion.
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2 “FRONTERAS INTERIORES” MINISTERIO DE DEFENSA — EJERCITO DE CHILE 1994

2.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

Para analizar los problemas cuantificables, se consideraron factores naturales (Geomorfologia, Clima,
Hidroldgica) y antropicos (Educacion, Salud, Agua potable, Red Vial, Electricidad). De estos se concluye que
los mas condicionantes del desarrollo de las comunas corresponden a Agua Potable, Red Vial y Salud.

Los problemas no cuantificables, se concentran fundamentalmente en aquellas zonas del territorio nacional
que por su ubicacion y caracteristicas geogréficas reciben mayor influencia externa, lo que implica una
interferencia para el desarrollo, integracion, seguridad e identidad nacional.

La determinacion del nivel de aislamiento de cada comuna, pasa por la asignacion de una serie de pesos a
las variables cuantificables antes mencionadas.

En la determinacion de los problemas cuantificables que han contribuido a la postergacion de los sectores
geograficos del Territorio Continental de Chile Sudamericano, factores naturales y culturales, se realizo una
ponderacién segun documento elaborado por el Ejercito de Chile en octubre de 1995. “Metodologia
empleada en la elaboracion del Mapa Preliminar de Fronteras Interiores del Territorio Continental de Chile
Sudamericano”

2.1.1 Factores Naturales

- Geomorfologia (Planicies litorales, depresion Intermedia, Pampas Magallanicas, Cordillera de la Costa,
Precordillera, Estepa Patagdnica, Cordillera de los Andes, Cordillera Patagonica, Territorio Insular)

- Clima (templado cdlido con lluvias invernales y gran humedad atmosférica, templado con influencia
mediterranea, templado frio lluvioso con influencia mediterranea, etc)

- Hidrografia (Arrecias costeras y exorreicas costeras, Exorreicas andinas y preandinas, endorreicas y
preandinas, etc)

2.1.2  Factores culturales

- Red Vial (Pavimentado, con agregado pétreo, de tierra)

- Salud (Cambio de unidad Geomorfoldgica para acceder a una atencion integral

de salud y uso de un medio de transporte urbano, cambio de Unidad Geomorfoldgica para acceder a una
atencion integral de salud y uso de un medio de transporte interurbano, etc)

- Educacion (Poblacién en edad escolar matriculada)

- Agua Potable (Cobertura sobre 75% de las viviendas, entre el 50% y 75% de las viviendas, bajo el 50% de
las viviendas)

- Electricidad (Cobertura sobre 75% de las viviendas, entre el 50% y 75% de las viviendas, bajo el 50% de las
viviendas)
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3 MINUTA CRITERIOS DE PRIORIZACION DOP PARA PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA
PORTUARIA DE CONEXION (MOP 2002)

3.1  METODOLOGIA: REVISION CRITICA

Se estudio una metodologia con el propésito de establecer los criterios de priorizacion de proyectos de obras
portuarias, en el estudio denominado “Diagndstico y Propuestas para la Integracion de Territorios Aislados” de
agosto de 1999 encargado por la SUBDERE al Instituto de Geografia de la Pontificia Universidad Catolica de
Chile.

4 METQDOLOG[A PARA LA EVALUACION SOCIAL DE INVERSIONES ESTATALES EN
PEQUENOS AERODROMOS FISCALES (MOP 2002)

41 METODOLOGIA: REVISION CRITICA
El alcance y dmbito de aplicacion de esta metodologia dentro del proceso de inversion publica, se refiere
especificamente a las etapas de perfil y prefactibilidad de un proyecto.

La metodologia de evaluacion que se presenta, sigue una serie de pasos que permitan evaluar
economicamente las alternativas, identificando, cuantificando y valorando los costos y beneficios que genera
el proyecto, obteniendo un resultado que permita recomendar una decision de inversion. En el caso de los
pequefios aerédromos ademas es posible recomendar decisiones de desinversion, pues no todos los
proyectos son convenientes econdmicamente para el pais.

La aplicacién de la metodologia de inversion y desinversion en pequefios aerddromos requiere dos pasos que
son: primero la elegibilidad de proyectos y luego la conveniencia econdmica.

411 Elegibilidad

La elegibilidad metodolégica se basa en el principio de subsidiariedad del Estado, la que sefiala que éste
debe proveer de bienes y servicios a la sociedad cuando el privado no lo hace porque no esta dentro de su
naturaleza hacerlo y ademas porque no le es rentable. Dos motivos que fundamentan el rol subsidiario del
Estado en los pequefios aerddromos son el aislamiento y la soberania, ya que no le corresponde al privado
hacer inversiones que disminuyan los efectos del aislamiento o que preserven la soberania, porque tampoco
le son rentables.

Para que un proyecto de inversion en un pequefio aeroédromo determinado pase el filtro de elegibilidad, debe
demostrarse que los beneficios sociales aportados por el proyecto son significativamente superiores, a los
ingresos que podria obtener el privado por la venta de servicios aeroportuarios, debido principalmente a la
existencia de beneficios intangibles dificiles de cuantificar y valorar.

Entendiéndose que la elegibilidad es la decision de evaluar econémicamente un pequefio aerédromo porque
cumple con condiciones que hacen que la inversion en él genere beneficios sociales, estos se han definido a
través de los conceptos de preservacion de la soberania, disminucion del aislamiento y demanda efectiva.
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a) Preservacion de la soberania

La soberania es un principio fundamental del Estado y como ente politico deber protegerla, para ello define
zonas en las que debe ejercer su autoridad. El Decreto Supremo N° 1.1661 del Ministerio de Relaciones
Exteriores sefiala 54 zonas completamente fronterizas a lo largo del pais, las que incluyen politicas de apoyo
y de preservacion de la soberania.

El Ejército de Chile identifico alrededor de 20 areas geogréficas denominadas fronteras interiores2. De estas,
las que resultan importantes para la metodologia son las denominadas “fronteras interiores criticas”, en donde
la soberania tiene mayor grado de vulnerabilidad. Segun estas clasificaciones es posible establecer que, si
un aerédromo se localiza en una zona fronteriza podria cumplir una funcién de soberania nacional. Sin
embargo, la solicitud expresa de inversion en pequefios aerddromos de las instituciones correspondientes
tales como los Ministerios de Defensa y relaciones Exteriores y las Fuerzas Armadas y de Orden, seré la
garantia que recomendara la elegibilidad, y la inversion al minimo costo serd entonces, responsabilidad del
Estado.

b) Disminucion de los efectos del aislamiento

Para reconocer si un aerédromo cumple una funcién de disminucion de los efectos del aislamiento en una
zona aislada, se debe evaluar la frecuencia y calidad de los medios de transporte con que cuenta la localidad,
lo que se compara con el transporte aéreo. Las variables que determinan el aislamiento son las siguientes:

Ausencia de conectividad: Si no existe un medio de transporte alternativo al aéreo, y la distancia caminando
es superior a 8 horas hasta un lugar que cuente al menos con medios de transporte alternativos, lo que
equivale a una jornada laboral completa, la localidad se califica como aislada. No se debe considerar la
caminata como medio alternativo de transporte.

Tiempo de viaje superior a 24 horas: Esta variable se refiere a que si existe un medio alternativo de
transporte al aéreo en la localidad donde se encuentra el aerédromo o se pretende construir, el tiempo de
viaje, desde y hacia la capital regional u otra ciudad més cercana con similar equipamiento, sea superior a 24
horas (sin caminata). Entonces, la zona se califica como aislada y hace conveniente evaluar
econdmicamente la alternativa de contribuir a disminuir el aislamiento por medio de un aerédromo.

Frecuencia irregular de las alternativas de transporte: Si la frecuencia de los medios alternativos de
transporte al aéreo, es irregular y no permite mantener contacto permanente con la zona aislada,
imposibilitando la fluidez de las comunicaciones y del mismo transporte. La frecuencia de las alternativas de
transporte deben permitir al menos el contacto constante dentro del afio. Si el aerédromo se encuentra en una
zona con estas caracteristicas entonces es elegible para evaluar econdmicamente la conveniencia de su
inversion.

Debido a las diferentes caracteristicas climaticas del pais, cada una de las alternativas presentadas con
anterioridad, deberan ser respaldadas con datos sobre la estacionalidad o en que periodos del afio y por
cuanto tiempo, se produce el aislamiento y cuales son los efectos inmediatos.

1 Decreto Supremo N° 1.166, Fija comunas fronterizas del territorio nacional, del Ministerio de Relaciones Exteriores del 20 de julio de 1999.
2 Ejercito de Chile, "Estudio de Fronteras Interiores”, 1994.
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) Demanda efectiva

En este criterio se considera la demanda global, es decir, de todos los medios de transporte presentes en el
sector de estudio. En el caso de los aerddromo u otros modos no controlados, se realizard una estimacion de
Su movimiento a través de encuestas y entrevistas a usuarios o informantes claves de la localidad.

En el caso especifico de los pequefios aerodromos, la demanda sera entendida como el nimero real de
operaciones realizadas en una unidad de tiempo y su respectivo motivo de viaje. Para los otros modos de
transporte, la informacion se registrara segun las metodologias respectivas.

Si el resultado de este analisis arroja que el transporte aéreo no es competitivo ni en frecuencia ni en costos,
el pequefio aerddromo no sera elegible.

4.1.2 Decision

Si el lugar donde se emplaza o emplazara el aerédromo cumple con una o0 mas de las caracteristicas antes
descritas, entonces es elegible.

En el caso en que el aerddromo no sea elegible, se propone eliminarlo del programa de inversiones de la
DAP, a esta decision se la denomina desinversion, que no es mas que el abandono del aerédromo por parte
del Estado. Esto no necesariamente significa su cierre definitivo, ya que puede existir la posibilidad de que
algun privado desee operarlo y mantenerlo en funcionamiento.

Por el contrario, si el proyecto de inversion en un aerédromo pasa el filtro de elegibilidad, lo siguiente es
evaluar la conveniencia para el pais de invertir en ese aerddromo a través de una evaluacion de costos y
beneficios. Si el aerddromo es elegible significa que requiere una evaluacion econdmica para determinar la
conveniencia de invertir en él dada su rentabilidad o la existencia de alternativas de menor costo para obtener
los mismos beneficios, aqui surge el segundo paso en la evaluacion, que responde si es conveniente para el
pais invertir en el pequefio aerédromo.

Todo lo anterior debe ir acompafiado del anélisis de la red aeroportuaria existente, es decir, no solo estudiar
la red fiscal sino que incorporar al desarrollo del transporte aéreo la infraestructura privada, ya que su sola
presencia apoya la seguridad aérea en zonas con condiciones climaticas adversas, incorpora como
elementos de distintos pares origen destino y aumenta la cobertura de pistas por concepto de emergencias
aéreas y/o evacuaciones aeromédicas.

4.1.3 Conveniencia

Se trata de una evaluacion econdémica de la inversion que permite determinar si es conveniente para el pais
invertir recursos en pequefios aerdédromos fiscales.

La conveniencia economica se evalla a través del analisis costo beneficio que toma distintos criterios de
evaluacion, segun el tipo de inversion que se quiera realizar. Las inversiones se definen basandose en cuatro
tipo de proyectos que comunmente se presentan al Sistema Nacional de Inversiones para su evaluacion.3

3 MIDEPLAN, Manual de Sistema de Estadisticas Basicas de Inversion, SEBI 2.001 (Santiago de Chile, Departamento de Inversiones, 2000), pags. 3-4 Anexo
Ne° 3.
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Un proyecto de construccion es la accion que corresponde a la materializacion de un servicio que no existe a
la fecha. Se refiere exclusivamente, a la construccion de un pequefio aerédromo nuevo.

Un proyecto de mejoramiento es aquella accion que tiene por objeto aumentar la calidad de una
infraestructura existente.

Un proyecto de ampliacion es aquella accién que tiene por objeto aumentar la capacidad de servicio de la
infraestructura existente.

Estos proyectos se refieren a aquella accion tendiente a mantener los estandares de servicio e infraestructura
que corresponden a un funcionamiento predeterminado. Segun su grado de deterioro pueden ser:

1) Reparacion: accion que tiene como finalidad recuperar una infragstructura del deterioro.
2) Reposicion: accion que tiene como finalidad la renovacion parcial o total de un servicio ya existente sin
cambio en la capacidad y/o calidad del mismo.

Cada uno de estos proyectos se enfrenta a diferentes decisiones que implican identificar, cuantificar y valorar
los costos y beneficios asociados a los distintos tipos de proyectos, sin contar los beneficios sociales
intangibles identificados previamente en la etapa de elegibilidad.
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5 METODOLOGiA DE PRIORIZACION DE INVERSION Y MANTENCION EN PEQUENOS
AERODROMOS FISCALES (CADE 1999)

5.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

Se valoran ciertas caracteristicas asociadas a cada pequefio aerddromo alternativo debidamente
estructuradas, a las cuales se le denomina criterios de evaluacion; los pequefios aerédromos seran las
“alternativas a priorizar" y el valor que se asigna a cada criterio por pequefio aerddromo se denomina “peso”.

Se disefia un método de evaluacion multicriterio aplicado especialmente para la evaluacion de pequefios
aerédromos. Esto ha implicado un acabado andlisis de los criterios de evaluacion y de las alternativas de
valoracion, lo cual permite una evaluacion objetiva e independiente de cada pequefio aerédromo.

Cabe sefialar que la metodologia definida no realiza una comparacion directa entre pequefios aerédromos,
sino que ésta se va generando en forma objetiva, al efectuar el ejercicio de valoracién de criterios para cada
pequefio aerdédromo por separado, segun la estructura de evaluacion planteada para cada criterio. Ello es
necesario, debido a la dificultad que conlleva efectuar un analisis comparativo de 18 criterios respecto a un
gran nimero de pequefios aerédromos. Ello por cuanto seria dificil relacionar muchas alternativas
dependientes con minimas inconsistencias.

Si bien este método es méas laborioso en su concepcién, pues implica establecer cinco niveles de
caracteristicas objetivas para valorar para cada criterio, permite eliminar las inconsistencias que pueden
producirse, al establecer un método de comparacion directa entre alternativas.

En efecto, la comparacion directa entre alternativas puede llevar a inconsistencias, incluso en procesos de
evaluacion multicriterio apoyados por aplicaciones computacionales. De hecho estos mismos software traen
incorporado el célculo del indice de inconsistencia, a través del cual se puede realizar sensibilizaciones que
disminuyan la inconsistencia a valores razonables. Este no es el caso del método aplicado en el presente
estudio, pues, como fue indicado, para cada criterio de evaluacion se definieron cinco niveles de valoracion,
los cuales se aplican en forma objetiva independientemente a cada aerédromo, sin considerar en la
calificacion la situacion de aerédromos alternativos. En esta situacion no corresponde obtener un indice de
inconsistencia, ya que éste solo es aplicado cuando existe una cadena de relaciones entre variables
dependientes.

El sistema de priorizacion de inversidn y mantencion en pequefios aerédromos considera en su globalidad
ponderar las caracteristicas socioecondmicas y estratégicas del aerédromo y el estado de la infraestructura
actual del mismo (criterios de evaluacidn), para asi obtener un listado de priorizacidon que considere los
criterios involucrados.

De esta forma la metodologia se sintetiza en las siguientes tres etapas que se indican:

5.2 Primera Etapa:
Seleccidn y valoracion de los criterios relevantes para la priorizacion. Los criterios que se seleccionan son:
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Cuadro 5.2-1 Criterios Socioeconémicos y Estratégicos

zona

CRITERIOS DESCRIPCION ESCALAS

Ubicacion geogréfica Se refiere a establecer la ubicacion |distancia al aerédromo mas
geogréfica del pequefio aerédromo cercano.

Carécter geopolitico de la puntajes  dependiendo  del

carécter geopolitico

Antecedentes demograficos

Considera la poblacion que se encuentra
dentro del area de influencia del pequefio

Demandas potenciales
Al existir mayor cantidad de

la zona

imperantes en la zona en que se ubica el
aerddromo, indicando su tipo (viento, lluvia,
sol, nieve, otro), su intensidad y su
frecuencia.

aerodromo poblacion existe un mayor
potencial de usuarios de los
servicios que entrega el
aerodromo.
Condiciones climaticas de [ Considera las condiciones climaticas [Aqui  se  distinguen  dos

clasificaciones: transporte aéreo
dispensable y transporte aéreo
indispensable.

Actividades desarrolladas

en la zona

Se refiere a las actividades que existen en el
entorno al aerédromo y cémo se desglosan.
Se clasifican, indicando su existencia y la
frecuencia  de viaes que genera
mensualmente:

Comerciales o econdmicas.

Turismo.

Patrullaje militar o carabineros.

Evacuacion de enfermos.

Apoyo a catéstrofes industriales o naturales
(distintas a incendios).

Vigilancia y extincion de incendios.
Cientificas y educacionales.

Dependiendo de la frecuencia de
cada actividad en uso de
servicios del aerédromo se
asignan.

Medios y vias de transporte
alternativos

Considera los siguientes aspectos:
Determinar los tipos de transportes
alternativos que existen para acceder y salir
de la zona de influencia del aerédromo.
Establecer la frecuencia de cada uno de
ellos.

Determinar las vias alternativas.

Indicar el estado de las vias alternativas.
Indicar el tiempo minimo de viaje a
comunidades mas cercanas en medios
alternativos.

Dependiendo de la frecuencia de
los transportes alternativos, del
tiempo de viaje y el estado de
las vias alternativas se asignan
puntajes

Equipamiento de salud méas
cercano

Ubicado en zona que carece o0 no de
servicios de salud aceptables, indicando la
distancia mas cercana a la comunidad que si
los posea. Los niveles tendrén relacion con
las caracteristicas de equipamiento e
infraestructura del servicio de salud y con la
distancia a un centro médico mas avanzado.

Dependiendo de la capacidad de
atencion en nimero de camas y
del equipamiento de servicios
médicos que se encuentren en la
zona en que se localiza el
aerddromo se asignan puntajes.
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CRITERIOS

DESCRIPCION

ESCALAS

Proyecciones de desarrollo
zonal

Se debe establecer si existen planes de
desarrollo zonal que permitan crear niveles
que indiquen la necesidad de mantencion del
aerodromo que cubre tal zona. Ademas se
debe evaluar las necesidades de apoyo del
aerodromo para el desarrollo de la actividad
econdmica, la importancia de los recursos
existentes, las necesidades de apoyo aéreo
para realizar  prospecciones 'y las
necesidades de apoyo a actividades de
colonizacion.

Estos planes tendran distinto
puntaje dependiendo del grado
de certeza de llevarlos a cabo y
del plazo en que se desarrollard
(largo, mediano y corto plazo).
Dependiendo de estos
conceptos se asignan puntajes.

Importancia como apoyo a
la aeronavegacion

La seguridad de vuelo exige la existencia de
pistas cada 100 Km aproximadamente y la
existencia de radioayudas en el area, lo que
facilita el aterrizaje de emergencia por
motivos de fallas mecanicas o de cambios
climaticos imprevistos a lo largo de la ruta. El
primer aspecto ya fue evaluado en el primer
criterio de evaluacion.

En este criterio se evalla entonces la
existencia de radioayudas en el Area,
ademas se evalla aspectos como la
topografia del sector que cubre la ruta, que
puede impedir descensos de emergencia en
cualquier lugar y que hace necesaria la
existencia de un aerédromo pequefio y las
condiciones climaticas también influyen en
este punto.

Dependiendo de estos
conceptos se asignan puntajes.

Criterios de Infraestructura
y Equipamiento.

Equipamiento de apoyo y de la
infraestructura del aerédromo se realiza un
proceso similar al descrito anteriormente. Se
debe determinar y describir la infraestructura
existente en cada aerodromo, clasificandola,
indicando su estado:

- Pista: Superficie (existencias de
calaminas, particulas, hoyos, ahuellamiento,
perdida de material), capacidad de soporte,
vegetacion.

- Areas de aproximacion.

- Franja de seguridad.

- Fosos y drenajes.

- Sefalizaciones aeronauticas.

- Cercos perimetrales.

- Oficinas.

- Hangares.

- Equipos de apoyo a la
aeronavegacion, radio u otros

- Vehiculos de apoyo.

Se consideran a  estos
elementos como los de
relevancia para realizar la

priorizacion. Pueden existir otros
que deben ser consultados
directamente a los responsables
de cada aerddromo en particular
0 en general, y que deben ser
agregados al proceso.
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A continuacion se debe valorar los criterios para cada aerédromo. De la valorizacion y evaluacion se obtiene
un listado de los pequefios aerédromos ordenados de mayor a menor puntaje asignado segdn las
caracteristicas socioecondmicas y estratégicas propias de cada uno de ellos.

5.3  Segunda etapa: Priorizacién

Para ello se debe recopilar y elaborar los antecedentes acerca de los elementos de infraestructura y de apoyo
relevantes para la priorizacion de la mantencion e inversion. Asimismo, se deben definir categorias y
ponderaciones de elementos seguln la importancia relativa entre ellos. Dentro de cada categoria existiran
niveles de puntajes. Al respecto se debe valorar la situacion de la infraestructura y del estado del equipo de
apoyo existente en el aerédromo.

También se debe determinar las necesidades basicas de mantencion y las condiciones climaticas que se
tienen durante el afio, para asi establecer la periodicidad critica que tiene cada aerédromo.

A continuacién se definen los criterios de evaluacion:

Cuadro 5.3-1: Criterios de Infraestructura

CRITERIOS

a |Pista Depende de la operatividad y del estado de la pista.

b |Areas de aproximacion y|Depende de la operatividad y del estado de la superficie de
franja de seguridad aproximacion.

¢ | Fososy drenajes Dependiendo de las condiciones del sistema de evacuacion de aguas

lluvias o subterraneas se prolongara el buen estado del aerédromo.

d |Sefalizaciones aeronduticas | Dependiendo de las condiciones de las sefiales aeronauticas se tiene
mayor seguridad en el aerédromo y mayor apoyo a la aeronavegacion.
La duracion de las marcas de pista y catavientos depende de la
pluviosidad, de la intensidad del viento y de los agentes corrosivos y
oxidantes existentes en el sector.

e | Cercos perimetrales La duracion de los cierros depende de los mismos factores que las de
las sefalizaciones aeronauticas. A su vez se debe considerar si el
sector donde se emplaza el aerédromo es una zona ganadera, ovina 0
bovina, o préxima a un poblado.

f | Oficinas La mayoria de estos pequefios aerédromos no cuentan con este tipo de

g |Hangares instalaciones, pero en algunos de ellos puede existir la necesidad de
incorporarlos. En los que existe, se debe mantener apropiadamente
para prolongar su vida util.

h [Equipos de apoyo a la|Existen zonas en que la necesidad de apoyo a la aeronavegacion se
aeronavegacion, radio u otros | hace imprescindible y es recomendable la existencia de radioayuda
como elemento de seguridad.

i | Vehiculos de apoyo En funcién de la existencia y de las condiciones del vehiculo.

NOTA:

Estas categorias a su vez estan subdivididas en niveles con distintos puntajes, que representan el grado de
importancia de priorizacion de mantencion e inversion.

La asignacion de puntaje debe realizarse para cada uno de los elementos. Su inexistencia da origen al
andlisis de si es necesario incorporar el elemento 0 no al aerédromo. Si no es necesario incorporarlo se
asigna un puntaje igual a cero, de lo contrario se asigna un puntaje segun lo imperioso de la necesidad.
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Con esto se obtiene otro listado de los aerédromos ordenados de mayor a menor puntaje asignado segun el
estado de los elementos de infraestructura y de apoyo (el aerédromo que tenga mejor estado de sus
elementos tendra menor prioridad en este listado).

5.4  Terceraetapa : Ponderacién

Definicién de Ponderacion de Rankings Final.

Los puntajes asignados a cada pequefio aerodromo segln lo descrito anteriormente, se ponderan segun el
peso relativo que tengan los criterios socioecondmicos frente al estado de la infraestructura y de los equipos
de apoyo del aerodromo en cuestion. Se debe establecer la ponderacion que tiene cada uno de los ranking
anteriores en el ranking final.

Luego de ponderar los resultados de los dos listados anteriores, se obtiene un listado de los aerodromos
ordenados de mayor a menor priorizacion de inversion y mantencion, que en conjunto con el célculo de
montos requeridos para cada aerédromo, entrega la asignacion de fondos para cada uno de ellos,
maximizando la sumatoria de los puntajes calculados.

La metodologia de priorizacion de inversion y mantencion en pequefios aerédromos considera en su detalle
recopilar la informacion estimada relevante, para su posterior clasificacion y evaluacion.

5.4.1  Recopilacién de la informacién.

La primera etapa consiste en obtener al menos los siguientes antecedentes de cada aerédromo y de su
entorno:

Ubicacion geografica.

Carécter geopolitico de la zona.

Antecedentes demograficos.

Condiciones climaticas de la zona.

Actividades desarrolladas en la zona.

Medios y vias de transporte alternativos.

Equipamiento de salud més cercana.

Proyecciones de desarrollo zonal.

Importancia del apoyo a la aeronavegacion que entrega.
Infraestructura y equipamiento de apoyo en el aerédromo.

Se considera a estos factores y elementos como los de relevancia para realizar la priorizacion. Pueden existir
otros que deben ser consultados directamente a los responsables de cada aerédromo en particular o en
general, y que deberan ser agregados al proceso.

A continuacién se presenta la metodologia de procesamiento de informacién, la cual se divide en dos
secciones, una de andlisis de los antecedentes socioecondmicos, demograficos, estratégicos, climaticos y
otra en que se evalla la informacion de equipos e infraestructura.

5.4.2  Procesamiento de Antecedentes Socioecondmicos y Estratégicos.

En esta parte se debe clasificar y analizar la informacion de acuerdo a factores o categorias de evaluacion.
Estas categorias a su vez estan subdivididas en niveles, cada uno de ellos con distintos puntajes, que
representan el grado de importancia de priorizacion de mantencion e inversion.

Para determinar las ponderaciones de los criterios de evaluacion, en primer término se establecera la relacion
entre cada criterio, basado en la experiencia del consultor. De esta forma se determinard una matriz de
relaciones, a la cual se determinard el vector propio que dara cuenta de las ponderaciones absolutas de cada
criterio de evaluacion. Se verificard cada vector con un indice de consistencia.
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6 METODOLOGIA DE IDENTIFICACION Y EVALUACION DE SUBSIDIOS DE TRANSPORTE
RURAL (MINTRATEL 1998)*

6.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

6.1.1 Identificacion de proyectos de subsidios

La rentabilidad social de proyectos de subsidios al transporte a una zona geogréfica y poblacion determinada
esta vinculada a :

- El costo generalizado actual de transporte desde esa zona hacia otra (centro poblado) con un nivel mayor de
equipamiento (abastecimiento y servicios)

- Diferencial del nivel de equipamiento entre la zona aislada y la zona destino principal de los viajes.

- Nivel de ingreso y tamafio de la poblacion beneficiada.

A partir de estos criterios, se puede construir un indicador de aislamiento, orientado a identificar la aplicacion
de proyectos de subsidios.

Adicionalmente, la rentabilidad social tendrd relacion con la estructura de la funcion de costos medios de largo
plazo de los operadores y de los usuarios para la vinculacién de la zona geogréfica. Si esta presenta
rendimientos marginales crecientes importantes al aumentar los volimenes de viaje, serd una ventaja
importante para su rentabilidad y por lo tanto para su identificacion.

6.1.2  Andlisis de aislamiento de las zonas rurales

El estudio define un factor de aislamiento que permite jerarquizar las localidades rurales. Dicho factor se
supone dependiente de tres factores: Equipamiento, Accesibilidad Y Poblacién de bajo ingreso.

a) Factor de equipamiento

Este factor pretende reflejar las condiciones de equipamiento presentes en las distintas localidades de la
region, con el fin de identificar de alguna forma el grado de dependencia o independencia que presenta una
determinada localidad. En esta primera etapa el analisis se realiza solo a nivel comunal, aplicAndose este
indice a la capital comunal. Para este factor se tomaron en cuenta las siguientes variables:

Existencia de servicios financieros (bancos)
Existencia de servicios publicos
Disponibilidad de educacion béasica
Disponibilidad de educacion media
Existencia de hospital

Existencia de consultorio

Existencia de postas

Existencia de estaciones medico-rurales

4 En Chile existe un nimero importante de localidades que sufren de problemas de aislamiento, dado que el
escaso numero de habitantes y su precario desarrollo econémico, no permiten generar una demanda que
justifique la existencia de servicios de transporte regulares con tarifas acorde a su realidad.
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La metodologia consiste en asignar un valor 1 si existe 0 esta disponible la actividad, y 0 en el caso contrario.
Para los servicios de salud, se considera un aporte la distincion del valor segun jerarquia del equipamiento,
ello debido a las diferencias entre los servicios considerados, los valores asignados fueron 2 para hospitales,
1.5 para consultorios, 1 para postas y 0.5 para estaciones medico-rurales.

Una vez asignados los valores, se procede a sumarlos y dividirlos por el valor maximo (entre las localidades
analizadas), para obtener un indicador entre 0 y 1, donde 1 es la mejor equipada y 0 la peor.

b) Factor de accesibilidad
El factor de accesibilidad se ha estimado dependiente del costo generalizado de los servicios de transporte.
El costo generalizado para un par O/D tiene la siguiente forma:

CGi= | Ci +Vi]*di

Vi
donde

CGi : costo generalizado del modo i, para recorrer el par O/D

Ci : costo operacional por kilémetro del modo i
VTi : valor social del tiempo de la localidad donde se origina el viaje

Vi : velocidad promedio del modo i

Di : distancia recorrida por el modo i en el par O/D

NOTAS:

(1) CGi Los costos operacionales se estimaron de la siguiente manera:
- Modo terrestre: se utiliza el costo de un minibls de acuerdo a metodologia Coper.

- Modo maritimo: se suponen dos tipos de embarcaciones, una pequefia y otra mediana, calculandose los costos de acuerdo a lo

expresado por los propios operadores de 0s servicios.

- Modo Aéreo: se estima el costo de un avion pequefio, de acuerdo a metodologia SECTRA.

(2) Vi La velocidad promedio por modo se calcula en base a lo reportado por los operadores, excepto la
aérea que es estimacion del consultor.

(3) vii  El valor social del tiempo por localidad, lo define el consultor como el valor medio de la hora trabajada
por u individuo en la regién. Para esto se supone que:

Finalmente el valor del tiempo se calcula de la siguiente forma:

VT =Ip*Pp+Ir*Pnp

180
Donde
VT - valor del tiempo en $/hr
Ip : ingreso sector pobre rural ($20.295)
Pp : porcentaje de pobres de la localidad
Ir - Ingreso promedio de la region
Pnp: porcentaje de no pobres de la localidad
NOTA:
Ip: El ingreso familiar medio de la localidad corresponde al promedio ponderado del ingreso del sector
pobre rural ($20.295 valor MIDEPLAN), y el ingreso promedio de la region.
Ir: se calcula de la encuesta CASEN, al igual que el porcentaje de pobres y no pobres.

Para calcular el ingreso personal medio se debe obtener el nimero promedio de habitantes por hogar de la regién a partir de la
encuesta CASEN. Finalmente, para llevar el ingreso personal medio a valor del tiempo por hora se supone una media mensual 180

horas trabajadas.
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Finalmente, el factor accesibilidad sera un valor relativo de las localidades de una region. Este se calcula
respecto de algun centro, respecto del cual la localidad depende. Es decir, si se analiza una localidad
pequefia, se calcula la accesibilidad de la localidad respecto de la cabecera comunal. Si es una comuna, se
calcula respecto de la ciudad a la que dependa administrativamente.

Al definir con respecto a que se calculara, se deben calcular los costos generalizados de todos los modos
disponibles. El costo generalizado mas bajo (entre todos los modos disponibles) sera el que caracterice una
localidad. Para parametrizar en una region, se utiliza un costo generalizado que signifique no aislamiento. Se
obtiene un factor 0-1, donde 1 significa no aislamiento, y 0 aislamiento maximo.

) Factor de poblacién pobre

El factor de pobreza da relevancia a las localidades que segin CASEN tienen un mayor porcentaje de
pobreza. Por lo que el factor consiste simplemente en dicho porcentaje, expresado en proporcion.

d) Factor de Aislamiento

Finalmente el factor de aislamiento se calcula por la siguiente relacion:

FA= .. Fpon...
Fe *Fa
donde
Fe : factor de equipamiento
Fa . factor de accesibilidad
Fp : factor de pobreza

En esta etapa se analiza la posibilidad de asignar subsidio de transporte a la demanda, lo cual evita la
realizacion de los analisis y evaluacion de servicios. Para esto, se debe considerar si existen servicios
regulares de transporte en cantidad y calidad suficientes, simultdneamente con identificar la existencia de
grupos sociales que, por razones de pobreza, no pueden acceder a ellos de manera socialmente deseable.

6.1.3  Evaluacion preliminar

En esta etapa debe obtenerse la siguiente informacion:

- Cantidad de viajes actuales y costo generalizados de estos. Esto significa visitar la zona y entrevistar a las
personas acerca de su estructura actual de viajes, considerando frecuencias, modos utilizados, tiempos de
viaje, costos y otras condiciones que se estimen adecuadas.

- Oferta de transporte actual, incluyendo infraestructura, equipos y servicios con sus principales
caracteristicas; modos, frecuencias, vehiculos, tiempos de viaje, tarifas.

- Modos de transporte factibles de acceder a la zona en estudio. Estimacion gruesa de costos medios a partir
de informacion existente en ese u otros lugares de caracteristicas similares.

- Andlisis de la demanda potencial. A partir de indicadores de equipamiento, asi como estratificacion
de la poblacion segun edades y niveles de ingreso, establecer comparaciones con situaciones
similares en otras areas o localidades donde exista informacion (tasas de generacion de viajes).
Establecer dos o tres rangos posibles de demanda por periodo, considerando en ello una opcién
tecnoldgica viable y nivel tarifario razonable, este ultimo también posible de obtener a partir de
andlisis de casos.
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- Andlisis preliminar de la oferta. A partir de las demandas potenciales estimadas, afinar una o mas
tecnologias de transporte, especificando el nivel de servicio esperable y costos para el operador.

A partir de informacion disponible sobre tarifas pagadas en otras zonas de caracteristicas similares,
determinar la diferencia entre los costos medios de los operadores y las tarifas de referencia, por lo tanto la
necesidad y magnitud preliminar del subsidio unitario por pasajero y total.

A partir de las estimaciones de la demanda en la situacion con servicios de transporte (con subsidio) se puede
estimar la variacion del excedente de los usuarios y comparar con el subsidio estimado.

En esta etapa se debera determinar si se justifica asignar el subsidio a la demanda o a la oferta, lo cual se
podré relacionar con la existencia de servicios de transporte regulares y los niveles tarifarios.
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7 “INTEGRACION DE TERRITORIOS AISLADOS” SUBDERE - PUC 1999

7.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

El analisis de territorios aislados parte sobre la base de la agregacion espacial, correspondiente a la unidad
de andlisis de la comuna. Dicha categoria de aislamiento no permite un analisis a nivel de localidades, siendo
que las mayores dificultades y diferencias de interconexion espacial se produce a dicha escala de localidad
poblada o entidad rural, reproduciéndose en la mayoria de las comunas rurales, los mismos escenarios de
centralidad espacial respecto a territorios periféricos en condicion de aislamiento. En consecuencia, dirime la
categoria de aislamiento por comuna, la que tiene desventajas comparativas respecto al resto de las comunas
de una misma region, considerando aspectos fisicos, econdmicos, demograficos, culturales y administrativos.

Los criterios de aislamiento se pueden distinguir en aspectos estructurales y que se refieren principalmente a
las caracteristicas adversas propias del territorio, y a los circunstanciales, posibles de revertir mediante un
disefio de politicas publicas 0 cooperacion o incentivos a la intervencion de los privados en el territorio, entre
ellos estan los de tipo politico- administrativo, demografico, econdmico- presupuestario.

Se definen indicadores, respecto a los criterios enunciados, los que apuntan tanto a las causas del
aislamiento como a sus consecuencias 0 manifestaciones del mismo. Ambos sistematizados desde su
correspondencia por criterio y ponderador. Los indicadores combina tipos cualitativos y cuantitativos. No
obstante la mayor cantidad de ellos, abordan parametros cuantitativos para definir los distintas criterios, que
determinarian el grado de aislamiento de una comuna:

Cuadro 7.1-1: Definicidn de criterios ponderadores e indicadores

CRITERIOS |PONDERACION. |INDICADORES
(%)
Fisico 30 Agresividad del medio (caracteristicas climaticas)
Distancia (distancia caminera en Km. de la cabecera comunal respecto de
la Capital Regional)
Accesibilidad (tipo o via de acceso a la comuna)
Administrativo |20 Servicios Publicos del Estado (presencia efectiva de los servicios publicos
- Institucional en la comuna)
Jerarquia Administrativa comunal (Comuna capital regional, comuna
capital provincial, etc.)
Tasa de Profesionales (porcentaje de profesionales respecto de la planta
total municipal)
Demografico |10 Tasa de Crecimiento Demogréfico
Densidad Poblacional (habitantes por km2)
indice de Primacia (concentracion de la poblacion en cabecera comunal)
Socio-Cultural {10 indice de Necesidades Basicas Insatisfechas.
Educacion (Tasa de aprobacion SIMCE)
Salud (Tasa de Mortalidad General)
Tasa de Poblacién Indigena Comunal
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CRITERIOS  |PONDERACION (%) |INDICADORES

Econdmico- {30 Nivel de dependencia de fondos externos (relacion entre
Presupuestario Ingresos propios permanentes (Montos) e Ingresos
provenientes del Fondo Comdn Municipal)

Aislamiento de Mercado (Presencia o ausencia de EMAZA)

Fuente: Estudio de Diagndsticos y propuestas para integrar territorios aislados, SUBDERE, 1999.

En su fase metodoldgica de formulacion de criterios e indicadores, se validan mediante una contrastacion de
un grupo control de comunas, caracterizadas por la SUBDERE como aisladas. Se discriminan los indicadores
mas representativos de los resultados analizados del estudio del grupo de control. De esta forma, se validan
los criterios, indicadores y sus ponderaciones, considerado como el peso de cada uno de los criterios en
funcion de la relevancia de la condicion de aislamiento.

A continuacion se enuncian algunas observaciones respecto a la definicion de cada uno de los criterios e
indicadores:

Administrativo- Institucional: El indicador de presencia o ausencia de servicios pablicos puede contribuir a
dar valorar aspectos geopoliticos relativos a Soberania y Aislamiento. Definiendo una ponderacion de acuerdo
al numero de servicios que contiene la comuna, en una jerarquizacion en base a las cuatro categorias de
aislamiento. Complementario a dicho indicador se considera el tema de jerarquia administrativa comunal y
numero de profesionales dentro del municipio.

Demogréfico: Se considera la tasa de crecimiento demografico intercensal (1982 — 1992) y la densidad de
poblacion , empleando las superficies comunales indicadas por MIDEPLAN. El indice de primacia que
corresponde a una relacion entre el peso relativo del centro poblado en términos demogréaficos, respecto de
la suma de los tres siguientes.

Socio Cultural: uno de los indices considerados es el de necesidades basicas insatisfechas, que alude a
manifestaciones materiales que reflejan la falta de algin tipo de servicio basico, como vivienda, agua potable ,
alcantarillado , vulnerabilidad, capacidad de subsistencia del hogar. Otro indicador empleado , fue el
porcentaje de aprobacién de prueba SIMCE en octavos basicos, que ordena las comunas en cuatro rangos
estandarizados. El indicador utilizado para visualizar estandares de salud, es la tasa de mortalidad por cada
10.000 habitantes. Finalmente se incluye la tasa de poblacion indigena, debido a la importancia estratégica
de incorporar a la poblacién en las politicas de desarrollo local que se quieran incorporar.

Econdémico- Presupuestario: Es representado fundamentalmente por indicadores relacionados al
financiamiento publico y en base niveles de aislamiento en relacion a los mercados, sin hacer un analisis de
potenciales areas de desarrollo productivo o turistico.

Las categorias por calificacion del grado de aislamiento, tiene como premisa encontrar un valor que
reconozca dos universos de comunas: aisladas y no aisladas, para lo cual se determina como parametro la
divisién por dos del méximo valor posible de la ponderacidn por criterio evaluado.

De esta forma se determinan territorios no aislados, como las comunas: De alta integracion e Integracion
parcial. Y como territorios aislados: Aislamiento relativo y Aislamiento critico.

El umbral de corte definido para considerar comuna como territorio aislado, fue de un valor de 4,2, a partir del
cual se establecieron cuatro rangos segin las categorias de aislamiento sefialadas, con pardmetros
numeéricos correspondientes a la desviacion estandar del conjunto de valores finales para las comunas igual a
1,27.
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8 “SISTEMA DE CENTROS POBLADOS DE CHILE EN RELACION A LA INFRAESTRUCTURA
MOP” DIRPLAN - HABITERRA / INTRAT 2001

La revision critica y constructiva se plantea en dos ambitos. Uno, en cuanto a develar las falencias
metodoldgicas segun lo explicitado en la formulacion de la secuencia de procedimientos de sistematizacion y
procesamiento de informacion estadistica y cartografica. Y dos, explicitar de mejor forma segun la pauta de
analisis propuesta la sintesis de sus aportes al presente estudio.

8.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA
Se define una secuencia metodoldgica, para los distintos componentes del sistema de Centros Poblados
desde un enfoque funcional, que se desarrolla en las siguientes etapas:

Etapa | Jerarquizacion de Centros Poblados

Etapa Il Andlisis del Sistema de Interconexion

Etapa lll Areas de Influencia Funcional

Etapa IV Indicador y Estandar de Accesibilidad Potencial.

La metodologia planteada para cada una de las etapa, consulta la identificacion, formulacion y/o ajuste de
instrumentos metodoldgicos, considerados como input en la etapa siguiente y que fuera concluyente para la
formulacion de indicadores y estandar de accesibilidad. Finalmente se establecen las categorias de estandar
de accesibilidad para el territorio, sobre la base del calculo de un indicador por area de influencia funcional de
cada centro poblado, con el fin de analizar la cartera de proyectos de inversion.

La revision de la cartera de proyectos de inversion resiste un analisis desde el punto de vista de los cambios
en las dinamicas territoriales, por cuanto se evalla el mejoramiento del estandar de un arco por el impacto en
la dinamica funcional en el territorio. No obstante, es insuficiente el analisis topoldgico de la red con sus
atributos de distancia, friccion al recorrido y pardmetros de costo considerando Unicamente la velocidad y
parametros unitarios de costos operacionales de transporte publico, para representar en forma fiel la realidad
de la interconexion espacial. Mas aun cuando se esta focalizando el andlisis en una red de interconexion de
bajo estandar, que demanda inversion publica por los beneficios sociales que de ella deriva.

El marco tedrico conceptual de la formulacion de la secuencia metodoldgica definida para el presente estudio,
peca de considerar teorias clasicas, en contraste con una realidad territorial cada vez mas compleja. En el
caso de la jerarquizacion de centros poblados se adoptaron las teorias locacionales y de analisis espacial, y
para la determinacion de &reas de influencia funcional se aplicd el modelo gravitacional simple.

8.1.1 JERARQUIA DE CENTROS POBLADOS

Los indicadores de jerarquia, referidos al calculo de indices funcionales que mediante una agregacion simple
permitié jerarquizar cada centros poblados por un indice de centralidad funcional. Dicho indicador resulta de
una ponderacion o distribucion porcentual de cada centro segln la presencia o ausencia de equipamientos o
servicios en relacion a su sistema provincial o regional. En consecuencia el universo o varianza de la
definicion del sistema de centros poblados es altamente incidente en el valor de cada indicador. Ergo, la
importancia no radica en el valor del indicador en si, sino en el lugar que ocupa cada centro segin la escala
de valores, en relacion al conjunto regional. De esta forma la representacion gréafica de cada nodo en el
sistema de centro poblado segln el valor numérico del indicador podria presentar ciertas distorsiones segin
cada contexto territorial.

Por ello, considerando la naturaleza del calculo numérico del indicador se establecen diferenciacion de los
centros poblados segun jerarquia de distintos 6rdenes de importancia dado por el grado de centralidad, es
decir presencia o ausencia simple de funciones.
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Un aspecto importante, que recoge la complejidad de la dindmica de los sistemas territoriales hoy en dia,
respecto a la formulacion de indicadores o modelos clasicos fue:

Modificacion del indicador funcional, incorporando a la variable nimero de equipamientos y servicios segun la
contabilizacion de la existencia de ellos en cada centro poblado, la jerarquia de los mismos. La jerarquia de
equipamientos y servicios se internaliza en el valor mediante la definicion de una constante de escala, que
infiere el mayor o menor grado de interaccion o nimeros de viaje que genera dicho centro, directamente
proporcional a dicha escala o tamafio (Ej: se infiere que un supermercado genera mas interacciones que un
almacén, o al jerarquia de un hospital versus un consultorio).

No se incorpora como variable que incide en la realidad desde el punto de vista de las dinamicas de
interconexion entre centro, la complementariedad funcional. Que implica considerar un factor de sinergia,
dado la presencia conjunta de una mayor diversidad de equipamientos y servicios en una misma localidad, o
bien la coexistencia de servicios complementarios en dos centros poblados que dado el grado de proximidad
fisica entre ellos posibilite la complementariedad de funciones. Ej: es el caso entre Padre de Las Casas —
Temuco; Loncoche - Lanco. En este Gltimo caso resulta ser mas complejo ya que dicha complementariedad
funcional se puede dar entre centros pertenecientes a distintas regiones, ya que obedecen a dinamicas
territoriales y no a la division politico — administrativo. En consecuencia, en estos casos si se toma como
universo de andlisis para la jerarquizacion funcional de centros la region, queda sub representado Lanco en el
caso de la X Region de los Lagos y Loncoche en la IX region, ya que entre ellos podria estar generandose
una sinergia cuya influencia funcional en el territorio eventualmente es en forma conjunta.

Estimacion de un universo regional segun las interacciones y relaciones funcionales reales que acontecen en
el territorio. De esta forma, se plantea trabajar con definicion de territorios region como constructos
imaginarios acordes a las dindmicas socio territoriales del espacio, el que se superpone al criterio de division
politico administrativa de las regiones. Ello, en cuanto existen localidades de distintas regiones politicas
administrativas que sostienen por su condicion territorial una alta interaccion y complementariedad funcional;
Ej: Lanco (X Regidn) — Loncoche (IX Region), o Chépica (VI Region) — Teno (VII Region.

Segun la nocion de sensibilidad el indicador es altamente sensible, ya que un error en la estimacion real de la
presencia y escala de servicios y equipamientos, pueden originar cambios significativos en las jerarquias de
los centros poblados. En este sentido el método de indicadores funcionales y de centralidad es poco robusto,
entendiendo que un error significativo no debiera variar sustancialmente su resultado. La alta sensibilidad del
célculo de indicadores que desarrolla el estudio, presenta cuestionamientos a probables sesgos del
modelador.

Sesgos en el procesamiento de la informacion, dado el excesivo empirismo al considerar variables que por la
naturaleza del comportamiento espacial, no requerian sistematizacion alguna del dato. Es el caso de la
incorporacion en una fase piloto del equipamiento comercial para jerarquizar los centros poblados, donde el
comercio es una funcién altamente correlacionada por el tamafio demografico de la entidad. Una excepcidn,
es la asistencia de locales de abastecimientos a entidades aisladas. Y es el caso de la incorporacion de
entidades rurales menores para la estimacion de su centralidad funcional, donde practicamente no existe
equipamiento funcional alguno. En este sentido segun las distintas categorias para las entidades pobladas en
Chile que establece el INE, el factor de centralidad dado por la presencia de equipamiento funcional, se
estimo pertinente abordarlo hasta la categoria de Aldeas.

8.1.2  SISTEMA DE INTERCONEXION

El sistema de interconexion es muy importante para la metodologia, ya que se analiza la red que soporta al
sistema en su conjunto. En este sentido se considera distintos modos de transporte, en una red Unica que
contempla para cada uno de los distintas estructuras de costos. También en este punto se aplican indicadores
de jerarquizacion del sistema de centros poblados, dan cuenta de las caracteristicas de la red existente.
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La caracterizacion de la red de interconexion entre los centros poblados, se realizd mediante la
estandarizacion de conceptos aplicados como son la friccion y costo generalizado de viaje, conceptos que se
han desarrollado en extenso y son de entendimiento publico. Se consider6 en este sentido, el concepto del
costo generalizado de viaje desarrollado por la economia de transporte, que considera costos de todos los
tipos en el desarrollo del viaje (costos de tiempo, costos pérdida de oportunidad, costo combustible,
lubricantes, desgaste de neumaticos, repuestos, etc).

No obstante, se analiza la red segin una unidad de costo unitario de viaje, no abordando el concepto de
interaccion o viaje potencial, la que es mas sensible a la esencia de la funcionalidad territorial, y no asi a la
técnica de indicadores para el andlisis de transporte.

En este sentido, el andlisis la red de interconexion se ajusta a un modelo de demanda. El viaje potencial es
mas sensible desde el punto de vista de definir un indicador territorial a las caracteristicas topoldgicas de la
red que afectan el nivel de interaccion entre ellas, en zonas aisladas, son considerables los accidentes
geogréficos, las cuestas, las pendientes de los caminos, todos caracteristicas que no se consideraron y son
relevantes en el grado de interaccidn o viaje potencial a través de la red.

Se consulto la topologia y métrica de grafos, considerando como indicador interesante de evaluar las rutas
minimas en funcién del costo generalizado de viaje, utilizando como funcién estandarizada la friccion5.

El analisis de los modos de transporte, se realizd en funcion de la escala locales rurales, en donde interesa
verificar cuales son los modos méas representativos de la estructura de viajes de dicho &mbito territorial, por lo
que resulta relevante el transporte pablico, en combinacion con modos particulares como caballo, bicicleta, o
vehiculo privado, para insertarse a dicha red de transporte publico.

Concepcidn de andlisis topologico de una red de transporte, a través de una unidad de medida asociada a
algun atributo de los grafos que componen la red. Un andlisis topoldgico se puede desarrollar a través de un
Célculo de Rutas Minimas, que implica seleccionar los grafos que representan las mejores alternativas de
conexion frente a las necesidades de viaje que tienen las personas segun la oferta de transporte.

Dicho célculo de rutas minimas se aplico mediante el Mddulo Network del Software ArcView GIS 3.2, de
célculo de rutas minimizadas en funcién de la variable Costo Unitario de Viaje, arrojando una cobertura
cartogréfica de grafos correspondientes a las rutas que representan el menor costo de viaje para los usuarios
de transporte. Este andlisis de grafos selecciona las vias més transitadas con mayor nivel de flujos, por el
menor costo que ellas representan frente a otras alternativas de conectividad.

El Costo Unitario de Viaje es un indicador cuantificable, que resulta de ponderar el tiempo de viaje por una
constante de precio social aplicable para transporte pdblico como para transporte privado, extraido de la
plantilla Coper.xIs, que indica los precios sociales segun tipo de vehiculo, calculados a partir de los valores
numeéricos de los parametros de las relaciones de consumo de combustible, lubricantes, mantencion del
vehiculo y tiempo de viaje interurbano, referido al costo de oportunidad de la persona que viaja. Asi el célculo
del costo unitario de viaje por la siguiente ecuacion:

5 Empleada en las técnicas de modelamientos urbanos y regionales, consistente en una funcion exponencial de costo negativo, como la funcion de friccion que
mejor se ajusta a situaciones reales, y que representa comportamientos matematicos ventajosos (Estudio Accesibilidad Austral; 2003).
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CUV, _ =t*VectorPS
tp tp

Donde:
t :tiempo en horas.

Vector PS tp :vector de Precios Sociales para transporte publico.

8.1.3 ESTANDAR DE ACCESBILIDAD POTENCIAL

Se plantea un indicador de accesibilidad potencial como un valor de priorizacion de proyecto que afecta a una
obra de infraestructura, representada por los arcos del sistema de interconexion. El estndar se verd
directamente alterado por la formulacion y priorizacion de un proyecto, en especifico el estandar de un camino
se vera alterado si es que mejora su tipo de carpeta en funcion de un proyecto determinado.

La condicidn de mayor o menor accesibilidad dependeré de la caracterizacion de los centros poblados que se
relacionen espacialmente, y de los modos de transporte con la caracterizacion de la red de conexion. La
accesibilidad potencial se determinara en funcion de la aplicacion del concepto de impacto de reestructuracion
de cada via o arco, susceptible de ser intervenido con proyecto. Se puede evaluar la conformacion de un area
de influencia producto del mejoramiento o construccion de una via determinada afectando directamente su
accesibilidad potencial a un area mayor. Esto influye directamente en la matriz de costos minimos que
alimenta el modelo gravitacional simple.

En relacion a lo anterior, se definira la accesibilidad potencial segin los indicadores que la afectan que son
los indices funcionales de los centros poblados y el costo generalizado de viaje de los arcos de la red.

El indice de accesibilidad potencial que se utilizé indica la mayor o menor posibilidad de acceder a un
determinado centro polarizador desde cualquier punto de su area de influencia o hinterland, cuya posibilidad
de acceso esta determinada por la oferta de transporte y costo asociado al viaje. En resumen, la accesibilidad
de un &rea estard en funcién del costo unitario de viaje y la distancia que relaciona los puntos de origen y
destino, como lo muestra la siguiente ecuacion:

CUV _arc
lacc = Z
> dr_arc
Donde:
CUV_arc :costo unitario de viaje de los arcos de la red

dr_arc distancia real de los arcos de la red.
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En este estudio, si bien se declara la realizacion de un andlisis topologico gravitacional, en definitiva se
concluye con un indicador de accesibilidad que considera un costo por unidad de distancia. Esta metodologia
también da por cierta la mantencion de la conectividad en el tiempo.

En materia de modelamiento, se han desarrollado dos enfoques principales, uno el descriptivo- determinista y
el explicativo- estocastico6 (Chasco, Garcia; 1997)7. El primero, que incluye los métodos més clasicos en
modelamientos espaciales en primera instancia para la determinacion de areas de mercado, no aborda la
explicacion de los motivos de la interaccion espacial. Este enfoque desarrolla un conjunto de técnicas y
modelos de poco desarrollo estadistico- matematico. En el caso de este estudio de Centros Poblados se
aplica el modelo gravitacional simple determinista, que es el Método de la Ley de Reilly.

El modelo de Reilly, que se utiliza en la metodologia del estudio que se comenta, por ser un modelo
determinista, ya que la decision de desplazamiento por motivos de compra del individuo entre un lugar y otro
depende directamente del tamafio poblacional de cada uno de los centros atractores, e inversamente
proporcional al cuadrado de las distancias que los separa. La relacion inversa con las distancia se adopta de
las Teorias Clasicas del Lugar Central, y que incluye el poder de atraccion de los distintos centros. No
obstante, este modelo es analogo a la ley de gravitacion universal de Newton, la cual estima la fuerza de
gravitacion entre dos masas separadas por las distancias:

VA PA1  DB2
VB PB * BA

En consecuencia, dicho modelo de gravitacion empleado, estima a partir de datos empiricos, los que se
fundamentan en la dinamica compensatoria de dos variables, masa o atraccion (calculada sobre la base de la
centralidad de servicios, correspondiente a la suma de indices funcionales) y friccion (costo de viaje por la red
de interaccion que los separa), lo que se calcula a través de la siguiente ecuacion:

dA—B

1+ /IFs, *IFs,

SIMULACION DE HINTERLAND, segtin IFs de los centros y CUV_tp asociado a las rutas minimas.

dc

& Los modelos que se desarrollan desde un enfoque explicativo- estocastico, abordan la bisqueda de las variables de los flujos y el comportamiento de los
distintos agentes en el espacio. En consecuencia son mas complejos ya que incluyen técnicas y modelos de mayor desarrollo y base estadistico -
econométrica, referidos a modelos compensatorios de probabilidad y modelos probabilisticas de eleccién, cuyo centro se encuentra en el individuo que toma la
decision del viaje y no en el destino o establecimiento, dado por la centralidad de servicios en un punto de destino determinado.

7En Modelos de determinacion de areas de mercado del comercio al por menor. Maria del Coro Chasco Y., G. Garcia Ferrer. Universidad Auténoma de Madrid
y Universidad Complutense de Madrid; Esparia, 1997.
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9  “PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURA, ETAPA II” DIRPLAN - CIS/IGEOTECNICA 2002

9.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

El enfoque de andlisis del estudio es eminentemente econémico- productivo, con un gran volumen de
informacién sistematizada que describe en detalle el desarrollo de cada actividad y sus comportamientos
espaciales en el conjunto de las regiones del pais. No obstante, da cuenta del dinamismo econdmico de las
areas y regiones centrales del pais, no abordando por no ser objeto del estudio, los desarrollos locales
(escala intracomunal) de menor escala, pero de impactos significativos desde el punto de vista de los
desarrollos enddgenos de los territorios. En este sentido las utilidades que podria reportar al presente estudio
aluden a indicadores de infraestructura y equipamientos, en cuanto permite el reconocimiento del estado
actual de zonas potencialmente aisladas.

La agregacion del andlisis a escala regional y comunal, permite orientar en una primera etapa sobre las
principales vocaciones de las comunas que incorporan zonas aisladas.

Desde la premisa que la inversion en infraestructura, motiva desarrollos econdémicos productivos en los
territorios, se pueden evidenciar procesos como el que se sefiala en el presente estudio del Plan Director: "el
creciente desarrollo del agroturismo y ecoturismo, principalmente demandado por turistas extranjeros,
generara presiones sobre la red secundaria de aeropuertos, principalmente en la X1y XIl regiones".

La priorizacion de proyectos de infraestructuras para orientar la inversion del MOP, utiliza como enfoque
metodoldgico el de requerimientos de demanda de la infraestructura e impactos socioeconémicos, cuyos
resultados se asocian a las areas centrales de desarrollo econdmico- productivo del pais, correspondiente a
su eje central y &reas hinterland de sus principales polos de desarrollo. De esta forma, los indicadores de
priorizacion fueron definidos para el estudio de proyectos con vocacion productiva.

En sintesis, de los antecedentes que pueden ser Utiles en cuanto al desarrollo de este estudio de fronteras
interiores, cuenta el diagndstico de las actividades econdmicas- productivas relevantes por comuna, y la
formulacion de indicadores de potencial requerimientos de infraestructuras. No obstante, la centralidad del
andlisis, revision de antecedentes y célculo de indicadores se aplica a las areas centrales de cada region,
donde acontecen las principales dindmicas econdmicas - productivas. Ello, es menos aplicable al caso del
presente estudio ya que el enfoque es econdémico productivo, desde una andlisis neto de demanda de la
infraestructura.
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10 “TERRITORIOS DE PLANIFICACION EN LA ZONA CENTRO DEL PAIS, REGIONES DE
VALPARAISO Y O’HIGGINS” MIDEPLAN — INFRACON/HABITERRA SA

10.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

10.1.1 Enfoque Metodoldgico

Se consideran un conjunto de supuestos, para dar validez y consistencia a la elegibilidad de indicadores y
procedimientos, ello en cuanto atafie la mirada conceptual del problema abordar. En este sentido, se
considera como premisa que el desarrollo econdémico depende Unicamente de la dinamica productiva de una
region, cuyas condicionantes son el medio natural y el medio social, por lo que se estima que para dinamizar
el desarrollo econémico es necesario actuar sobre los factores determinantes del sistema productivo y
comprender como éste se desenvuelve en el territorio.

Territorializar los procesos socioecondmicos y las dinamicas productivas. Desde el punto de vista de la
representacion areal de los indicadores territoriales, la pertinencia de la metodologia de procesamiento
estadistico y cartogréfico sobre la base de un modelo de grillas, obligé a determinar las &reas de influencia
tanto de los datos asociados a arcos y nodos como unidades espaciales gravitantes en el analisis territorial.
En este sentido, las redes quedan representadas por la magnitud de areas de influencia, mediante la gréafica
de amebas de accesibilidad, o buffer a los arcos segun los valores o jerarquia de cada uno de ellos. Por otra
parte, respecto a redes transespaciales, no se incorporan como input en la delimitacion de los subsistemas y
con ellos sus efectos territoriales de aquellos factores exdgenos en la regién, y que hoy determinan las
dindmicas econdmicas de los mismos territorios, mas aln con el avance de las tecnologias de informacion y
los cambios en los patrones de localizacion de las distintas actividades en el espacio.

En virtud de lo anterior, se analiza el territorio desde la perspectiva de “las actividades” y su correspondiente
“soporte territorial”, en los &mbitos econdmico - productivo y de los asentamientos humanos. Se reconoce que
el dinamismo econdmico regional compromete no solo los aspectos fisico - espaciales, sino que también los
aspectos de relaciones funcionales, dinamicas muchas veces intangibles que son de alta gravitacion en el
impulso del desarrollo regional y que por cierto tienen su expresion en el territorio. Asi, los elementos
estructuradores de la dindmica regional son sus relaciones econdmicas - sociales expresadas en el territorio

Desagregacion de datos no guarda relacion en muchos casos con los requerimientos de analisis territorial.

El estudio se centro sobre factores claves para el desarrollo econdémico, segin requerimientos del mandante,
desestimandose lo atingente al desarrollo social, desarrollo particular de algin sector o con el medio natural.

Alta incidencia tiene en la aplicacion de dicha metodologia sobre formulacion de indicadores y
procesamientos estadisticos cartograficos, la cantidad y calidad de la informacion utilizada; por lo que cobra
importancia en el futuro, la rigurosidad en el levantamiento y generacion de informacion para el analisis
territorial.

10.1.2 Etapas metodoldgicas

El desarrollo del estudio, se abordd en 5 etapas, que se describen a continuacion:

1° Elaboracion de un diagndstico territorial regional, revision de informacién secundaria, estructurando
la informacion del diagndstico sobre la base de una sintesis territorial que enuncia correlaciones entre
variables: jerarquizacion de centros segun actividad en funcién de la infraestructura que ocupa, analisis del
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sistema urbano regional segln las relaciones y agrupaciones dadas por el peso funcion - actividad en
correlacion con las dindmicas de crecimiento poblacional, o peso funcional segun concentracion del empleo,
correlacionado con la especializacion productiva expresado a nivel comunal, etc. Andlisis de las principales
actividades productivas, identificando el respectivo sustrato que utilizan (suelo e infraestructura). Dicho
andlisis se realiz6 develando los encadenamientos productivos en cada actividad, estableciendo su
respectiva localizacion.

2° Realizacion de una serie de entrevistas semi-estructuradas con actores regionales, para recoger su
percepcion acerca del proceso de desarrollo regional e identificar los efectos territoriales de las actividades
mas gravitantes sobre el territorio region.

3° Determinacion de los territorios de planificacion. Se definieron 7 subsistemas econdmicos
productivos, segun su representacion en la economia regional, cada uno de los cuales tiene su propia
expresion territorial.

Para cada subsistema se identifican un conjunto de variables cuyo objeto es resaltar las aptitudes del territorio
para desarrollar cada actividad analizada. Se trata por tanto de un MODELO de analisis territorial que puede
ser replicado y que ademas puede simular resultados a partir de la modificacion de alguna de sus variables.

Se obtiene un conjunto de planos teméticos de representacion espacial de cada una de las variables que
explican el encadenamiento productivo de la actividad. Como era previsible, en muchos casos las &reas de
varios subsistemas se sobreponen, o visto de otra manera, un mismo territorio tiene aptitudes para varios
subsistemas. Ello, permite observar qué subsistemas estan presentes en una determinada area y percibir con
mayor claridad la competencia entre ellos por ocuparla.

4° Estimacion de posibles pautas para el desarrollo: se recopild y analizd la cartera de los principales
proyectos de inversion, tanto pdblicos como privados. Se estimb como parametro de jerarquia, seleccionar
proyectos cuyos montos de inversion supere 1 millon de dolares. Se caracterizaron segln su probable efecto
sobre un subsistema productivo, de acuerdo a la espacializacion de la variable que afecta. En definitiva se
analizd los efectos esencialmente de proyectos de infraestructura vial, por cuando alteraban el estandar de
accesibilidad en los distintos encadenamientos productivos. Para efectos de mostrar la metodologia, se prob6
con un escenario en el cual se materializan todos los proyectos de infraestructura vial, verificandose de esta
forma los efectos que ello tendria en cada subsistema.

5° Sistematizacion de los procedimientos y resultados de la formulacion y aplicacion metodologica: la
cual incluye la “Metodologia para la Identificacion de Territorios de Planificacion” el cual tiene por objeto
entregar la pauta metodoldgica de aplicacion para el resto de las regiones del pais.. Esta se acompafia de
una Jornada de Capacitacion a profesionales del MIDEPLAN en torno al tema.

10.1.3 Consideraciones metodologicas

Las consideraciones metodoldgicas implican 2 niveles, uno que corresponde al andlisis del marco referencial
regional (V y VI Regiones), compuesto por:

La estrategia Regional de Desarrollo de la Region de Valparaiso
La estrategia Regional de Desarrollo Region de L. B. O'Higgins

Para ambos casos se considerd un breve andlisis de sus principales proposiciones y en particular si vision
territorial.
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El segundo nivel, corresponde a la definicion de instrumentos metodoldgicos, que se dividen en: la revision y
extracto de contenidos de diagndstico territorial de estudios afines; calculo de indice funcional; el célculo de
las tasas de crecimiento y dindmicas poblacionales (tasas y dindmicas de crecimiento); y las proyecciones de
poblacién, mediante el método de relaciones de cohortes (Dichesne-CELADE)

Previo a al andlisis territorial, se procedid a la recopilacion bibliogréfica de fuentes estadisticas e informacion
espacial regional, tales como lo son los instrumentos de planificacion territorial y capas de informacion SIG de
diversas oficinas publicas nacionales.

Toda la informacion recopilada fue sistematizada e incorporada a un SIG, escala 1:250.000, proyeccion UTM
Huso 19, Datum PSAD 56. De este modo, todas las coberturas adicionales fueron construidas sobre esta
cobertura base, aunque en parte se utilizaron coberturas escala 1:50.000 también.

Para las tareas de generacion de cartografia y analisis espacial se utilizo el software ArcView 3.2 y sus
maddulos Network y Spatial Analyst. Toda la informacion se generd en archivos shapes. Como norma general
se utilizaron las mismas bases de datos que venian adjuntas en las coberturas originales. A las coberturas
nuevas se le adjuntaron los datos necesarios provenientes de las coberturas existentes y se agregaron datos
nuevos necesarios para el analisis.
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11 ACTUALIZACION DE LA METODOLOGIA DE EVALUACION DE SUBSIDIOS DE TRANSPORTE
EN ZONAS AISLADAS. MINTRATEL - MACRO INGENIEROS CONSULTORES, 2003.

11.1 METODOLOGIA: REVISION CRITICA

Se introduce la metodologia general, sefialando el uso de procedimientos desde un enfoque sistémico.

No obstante, dado el objetivo y el énfasis de la metodologia y en particular a lo que presenta a la fecha el
desarrollo parcial del estudio, se explicita una secuencia de procedimientos a modo de propuesta para la
asignacion de subsidios de transporte en zonas aisladas. Se hace referencia en el siguiente cuadro, de las
etapas que consulta dicha propuesta, y sus contenidos metodoldgicos centrales:

Cuadro 11.1-1: Etapas de la metodologia propuesta

ETAPAS METODOLOGIA

Postulacion Determinacion del GA (Grado de | Andlisis Multicriterio de los indices:
Aislamiento) Geopolitico

Accesibilidad

Socio- econdmico

Demogréfico

Poblamiento

Antecedentes para | Uso de parametros de costo de | COSTOS DE OPERACION

la evaluacion operacion, demanda y tarifa. Tipologia de vehiculos segin modo

Célculo de costos fijos y variables por tipo de
vehiculo

ESTIMACION DE DEMANDA

Puntos de curvas de demanda

Elasticidad del precio de la demanda
FRECUENCIA REQUERIDA

Mercado estimado, requerimiento de la localidad, y
comparacion con otros servicios

TARIFA SOLICITADA

Anélisis comparativo

Busqueda del 6ptimo social

Evaluacion y monto | Segin el equilibrio del mercado | EVALUACION SOCIAL
de subsidio dado por la demanda y tarifas | Funcién de demanda social

Optimas sociales. Precios sociales
Funcion de costos

Equilibrio dptimo
Indicadores de rentabilidad social

MONTO DEL SUBSIDIO
Seleccion Sistema de Priorizacion (IVANS)
Licitacion de | Elaboracion bases y desarrollo | Bases de Licitacion
servicios proceso de licitacion Pardmetros definidos: frecuencia, tamafio y tipo del

vehiculo/ afio, tarifas a pagar por el usuario.
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ESTUDIO ANALISIS DE ACCESIBILIDAD TERRITORIAL — FRONTERAS INTERIORES

ETAPAS

METODOLOGIA

Gestion y Control

Revision modalidad de subsidio
(oferta/ demanda)

SEGUIMIENTO
Indicadores de gestion:
Pasajeros transportados
Carga transportada
Subsidio a las personas
Subsidio a la carga
Cantidad de reclamos
REEVALUACION

Fuente: Informe de Avance N°2. Macro Ingenieros, Agosto 2003.

En relacion a lo anterior y a la materia abordada, se reviso para el caso de la utilidad del estudio de fronteras
interiores, el calculo del grado de aislamiento, lo que atafie a la elegibilidad de los proyectos a ser postulados
para la asignacion de subsidios de transporte, segun su nivel de aislamiento. De esta forma la determinacion
del grado de aislamiento, se calcula mediante la agregacion simple de un conjunto de subindices,
relacionados con factores y escala de puntajes de ponderacion, que se extraen del estudio de “Diagnostico y

propuesta para la integracion de territorios aislados”, elaborado por la SUBDERE- PUC, 1999.

El calculo del grado de Aislamiento (GA), es complejo por cuanto es una suma ponderada de cada factor, con
dificultades de estimaciones comparativas para localidades o destinos intermedios, 0 més de un destinos, lo
que se resuelve mediante calculo de promedios.
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