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1.1 Objetivos  
A continuación, se presenta el objetivo general del estudio y el objetivo específico de este 
informe. 

1.1.1 Objetivo general  
El objetivo del estudio es evaluar el funcionamiento global del Sistema, considerando su 
eficiencia, los costos de inversión y operación, los ingresos y la pertinencia y magnitud de los 
subsidios (implícitos y explícitos) y aportes establecidos en la Ley N°20.378. En base a este 
análisis, se podrá proponer un ajuste a los montos y tipo de subsidio y/o a la estructura tarifaria 
vigente, para su consideración en la discusión del correspondiente proyecto de Ley de 
Presupuestos del Sector Público. 

1.1.2 Objetivos específicos  
Los objetivos específicos del estudio son los siguientes: 

1. Estudiar el nivel de subsidio evidenciado en distintos sistemas de transporte público a 
nivel mundial y otros mecanismos de financiamiento que se han implementado, además 
de justificar cualitativamente la conveniencia de subsidiar dichos sistemas de 
transportes, incluyendo a qué usuarios subsidiar (tercera edad, escolares, etc.). 

2. Analizar y proyectar la demanda del STPM a mediano plazo (2024-2026), considerando la 
recuperación post pandemia, los niveles máximos que ha experimentado el Sistema y el 
impacto financiero que ha tenido la evasión observada y su efecto a largo plazo. 

3. Realizar un análisis en atención al impacto financiero proyectado, considerando los 
cambios estructurales en la demanda que se detallan en el objetivo 2. 

4. Estudiar el requerimiento de subsidio para el periodo 2024 т 2026, distinguiendo los 
subsidios a los distintos tipos de usuario, del operacional, en infraestructura o servicios, 
además de considerar los efectos financieros asociados a los procesos de Licitación de 
Flota y Uso de vías de 2019 y 2023. 

5. Estudiar las distintas externalidades positivas que genera el Sistema de Transporte 
Público en la ciudad, por ejemplo, en salud, descarbonización, ruido, menor congestión, 
entre otras, y evaluar su impacto. 

6. Estudiar el impacto financiero y social de extender el transporte público en buses a otras 
comunas de la RM, tomando como ejemplo la expansión a Lampa y las que se proyectan 
en el mediano plazo, de modo de evaluar la pertinencia y monto del subsidio 

1 Introducción 
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7. Medir los atributos del nivel de servicio del modo bus, en términos de cobertura, 
accesibilidad, hacinamiento y calidad de buses y, en términos operacionales, como 
tiempos de viaje y de espera a partir del Programa de Operaciones. 

8. Evaluar la tarifa del medio de transporte metro, analizando la pertinencia de cobro 
diferenciado, según transbordos a otras líneas, horas punta y zonas geográficas. 

9. Formular conclusiones y entregar sugerencias 

1.2 Estructura del informe  
Este documento se compone de los siguientes capítulos: 

¶ El presente capítulo 1 incluye los objetivos del estudio y estructura de este informe. 
¶ El capítulo 2 describe la estructura general del Sistema de Transporte Público 

Metropolitano del Gran Santiago y de las comunas de San Bernardo, Puente Alto y sus 
extensiones, conocido como Red Metropolitana de Movilidad (en adelante, Red 
Movilidad), lo que incluye su contexto sociodemográfico y administrativo, la descripción 
del sistema en términos de oferta y demanda y fuentes de financiamiento. 

¶ El capítulo 3 presenta una revisión de la experiencia internacional de cinco ciudades: 
Vancouver (Canadá), Nueva York (EEUU), Singapur, Estocolmo (Suecia) y Curitiba (Brasil). 
Para cada una de estas ciudades se detalla su contexto sociodemográfico, la descripción 
del sistema, la oferta y demanda del sistema, fuentes de financiamiento, análisis 
financiero del sistema y el impacto de los subsidios al transporte público. Finalmente, se 
presenta un cuadro comparativo entre estas ciudades, incluyendo Santiago de Chile. 

¶ El capítulo 4 presenta la estimación de demanda de Red Movilidad para el periodo 2024 т 
2026, considerando las transacciones reales entre 2023 y 2024. 

¶ El capítulo 5 presenta la evaluación financiera actual y proyectada para el 2025 y 2026 del 
sistema. 

¶ El capítulo 6 presenta la evaluación de requerimiento de subsidio proyectado, a partir de 
los indicadores financieros obtenidos para 2025 y 2026. 

¶ El capítulo 7 presenta el cálculo de externalidades del sistema de transporte público 
metropolitano, acorde al cumplimiento del objetivo 5 de este estudio.  

¶ El capítulo 8 presenta la evaluación de la expansión de Red Movilidad, acorde al 
cumplimiento del objetivo 6 de este estudio. 

¶ El capítulo 9 presenta el análisis de indicadores de servicio y calidad de las unidades de 
negocio y de servicio que componen el sistema de Red Movilidad, acorde al cumplimiento 
del objetivo 7 de este estudio. 

¶ El capítulo 10 presenta un análisis de la evaluación de la estructura tarifaria de Metro de 
Santiago, acorde al cumplimiento del objetivo 8 de este estudio. 

¶ Finalmente, el capítulo 11 se presentan las conclusiones y recomendaciones del estudio, 
para cada una de las tareas desarrolladas. 
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2.1 Contexto  
El sistema de transporte público de Santiago recibe el nombre de Red Metropolitana de 
Movilidad (Red Movilidad o Red), e integra física y tarifariamente la totalidad de los buses de 
transporte público, el Metro de Santiago y Tren Nos-Estación Central (anteriormente conocido 
como Metrotren Nos). El sistema funciona en base a concesiones o condiciones de operación 
por parte de las empresas prestadoras de transporte público contando con un subsidio 
estatal. 

Tanto los servicios de Metro de Santiago como el Tren Nos-Estación Central son operados por 
empresas públicas del Estado, que son Metro de Santiago y la Empresa de Ferrocarriles del 
Estado (EFE), respectivamente. En cambio, el sistema de buses actualmente está regulado a 
través de Condiciones de Operación y Contratos de Concesión. Los contratos de concesión 
regulan la operación de buses en la ciudad a través de la medición de indicadores de 
desempeño operacional orientados a la calidad del servicio. Estos incluyen mediciones de 
frecuencia, regularidad, capacidad de transporte, nivel de servicio, calidad de los vehículos, 
entre otros. Además, se determinan descuentos por no detención en paradas e incentivos por 
disminución de la evasión. La existencia de estos indicadores permite medir el desempeño 
operacional y la eficiencia del servicio que entrega cada operador, lo que funciona además 
como mecanismos de penalización en la remuneración que estos reciben, ya sea a través de 
descuentos o multas para las empresas operadoras. 

Red opera en la provincia de Santiago (32 comunas), en la comuna de San Bernardo (provincia 
de Maipo) y en la comuna de Puente Alto (provincia de Cordillera), y recientemente se 
expandió hacia las comunas de Lampa (provincia de Chacabuco) y Padre Hurtado (provincia 
de Talagante). En la figura a continuación se presentan las 36 comunas en que opera Red, en 
conjunto poseen una extensión territorial de 2.851 km2 aproximadamente.  

2 Descripción de Red Movilidad 



Estudio de Evaluación Externa al Sistema de Transporte Público Remunerado de Pasajeros de la provincia de Santiago y de las 
comunas de San Bernardo, Puente Alto y sus extensiones | Informe Final 

 Agosto 2025 | 4 

Figura 2.1: Comunas en que opera Red Movilidad 

 

Fuente: Steer 

De acuerdo con el Censo de 2024, las comunas donde opera Red poseen una población de 
6.486.597 personas aproximadamente, lo cual corresponde al 87,6% de la población total de 
la Región Metropolitana. La población del área se compone en un 48% de hombres y 52% de 
mujeres (Figura 2.2). El 17% de la población que vive en la ciudad son menores a 15 años, el 
14% son jóvenes entre 15 y 24 años y el 13% son adultos mayores con 65 años o más (Figura 
2.3). En contraste con la extensión territorial, la población del área supondría una densidad 
poblacional de 2.275 habitantes por km2 en 2024, aproximadamente. Esta información puede 
observarse de manera gráfica a continuación.  
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Figura 2.2: Caracterización de género de la población del área de operación de Red  

 

Fuente: Steer, en base a información del Censo 2024. 

Figura 2.3: Caracterización etaria de la población del área de operación de Red  

 
Fuente: Steer, en base a información del Censo 2024. 

La población proyectada por el Instituto Nacional de Estadísticas (INE) para la Región 
Metropolitana supone un crecimiento paulatino de esta, alcanzando casi 8.900.000 
habitantes para 2035. 

Hombres ; 
3.132.900; 48%Mujeres; 

3.353.697; 52%

Menos de 15 años; 
1.093.445; 17%

Entre 15 y 24 años; 
884.657; 14%

Entre 25 y 65 años; 
3.644.736; 56%

Más de 65 años; 
863.759; 13%
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Figura 2.4: Población proyectada de la Región Metropolitana 2002 -2035 (Base 2017) 

 
Fuente: Proyecciones de población (INE, 2024) 

La administración política del área está repartida entre el conjunto de municipios que la 
componen. De manera más global existe el Gobierno Regional de la Región Metropolitana, que 
está compuesto por un Gobernador Regional y el Consejo Regional, ambas autoridades 
electas mediante votación popular. 

2.2 Descripción del sistema  
El sistema de transporte público de Santiago ha tenido una serie de modificaciones y mejoras 
desde su renovación como Transantiago, hoy denominado Red Movilidad, que han permitido 
avanzar en la configuración de un nuevo modelo. En efecto, en el año 2003 se realizó la 
licitación de uso de vías que estableció unidades de servicio a cargo de empresas operadoras 
en zonas troncales y alimentadoras. Luego, los contratos fueron objeto de diversas 
modificaciones, entre ellas, el año 2012 se incorporó la figura de Contratos de Provisión en los 
instrumentos regulatorios otorgándose al concesionario o prestador de servicios de 
transporte la posibilidad de celebrar con terceros cualquier contrato que lo habilite para usar 
los buses que requiera para conformar su flota, asegurando a las partes del contrato que los 
efectos de dicho acto serán reconocidos por el Sistema durante toda su vigencia, 
independiente del cese del concesionario o prestador de servicios en su calidad de tal. Luego, 
en el año 2015, se crea la figura de los bienes afectos a la concesión, constituidos por aquellos 
bienes muebles e inmuebles necesarios para la prestación básica de los servicios de 
transportes. Asimismo, se dio inicio a las primeras gestiones para la adquisición de terminales 
por parte del Estado, mediante programa de expropiaciones del año 2017, de manera tal de 
independizar la propiedad de los terminales de los operadores. Todo lo anterior dio pie a la 
incorporación durante ese año de los primeros buses eléctricos, iniciando el proceso gradual 
de electrificación de flota. 

En base a lo anterior, la licitación 2019 incorporó los conceptos y puso en práctica un modelo 
de negocios que separaba la operación de los activos estratégicos (terminales y buses). Así, 
los terminales eran provistos por el Sistema para que las empresas puedan operar los 
servicios asociados a estos, se creó un servicio complementario de suministro de buses y la 
operación se encargaba a los Concesionarios de vías. A partir de este proceso se les 
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denominan Unidades de Servicio (en el modelo anterior eran conocidas como Unidades de 
Negocio). Adicional a lo anterior, este modelo consideraba que la flota del Operador de buses 
no sólo estaría compuesta por los buses que le provean uno o más Suministradores, sino 
además por buses derivados de contratos de provisión.  

2.2.1 Modelo licitación año 2023  
La última licitación de Concesión de Uso de Vías fue lanzada en enero de 2023, esta 
corresponde a la licitación N° LPCUV 001/2023. En ella se licitaron 5 unidades de servicio: 14, 
15, 16, 17 y 18, las cuales corresponden a un total de 121 recorridos o servicios. Estos 
recorridos corresponden tanto a una redistribución de servicios de otras unidades de negocios 
como servicios nuevos. Esta licitación beneficia a más de 20 comunas y a aproximadamente 
3,5 millones de usuarios, y su implementación comenzó el 17 de mayo de 2025. 

Esta licitación introduce mejoras respecto de los modelos de licitación anteriores, 
incorporándose el contrato de provisión en relación con los buses y la infraestructura de 
carga, entre el concesionario y las empresas proveedoras de buses e infraestructura de carga, 
respectivamente. 

El esquema general se presenta en la imagen siguiente, y se describe a continuación. 

Figura 2.5: Modelo de negocio licitación de uso de vías  de buses año 2023 

 
Fuente: Presentación љLanzamiento Licitación De Concesión de Vías de las Unidades de Servicios N° 14, 15, 16, 
17 y 18њШ(DTPM, 2024) 

En este modelo, el concesionario que se presenta a la licitación, lo hace considerando la 
provisión de buses de un determinado fabricante y la provisión de infraestructura de carga de 
alguna empresa que éste seleccione. De esta manera, existe una relación directa entre el 
concesionario y el proveedor de buses, siendo el concesionario quien, ante el sistema љĬĲĤĲƖČШ
responder de la flota, operación y mantenimiento de buses, además de la gestión de 
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ƣĲƖůŔŰċũĲƚњ1. El contrato de provisión se efectúa para el 100% de los buses nuevos, todos 
eléctricos considerando un formato tipo entregado por el MTT en el Anexo 5 de las bases. 

Como parte de su oferta el concesionario considera una combinación de buses nuevos 
eléctricos y un conjunto de buses cedidos por el sistema provenientes de otro operador, para 
los cuales existe una cesión del contrato de provisión. Estos buses se encuentran descritos 
en el Anexo 18 de las bases de licitación. 

Como se observa, la mayor diferencia de este modelo es que ya no existe la figura de 
suministrador de buses, ni un contrato de éste con MTT. De acuerdo lo señalado en las bases, 
plantear una relación directa entre concesionario y proveedor de buses se buscar obtener una 
mayor eficiencia en base a que:  

i. el proveedor podrá dar un mejor aprovechamiento a sus economías de escala, al 
entregar la flota completa de la respectiva unidad de servicios que sea adjudicada con 
sus buses, y ya no solamente lotes de buses solicitados por los operadores; 

ii. el proveedor obtiene mayor certidumbre respecto a la cantidad de buses que deberá 
proveer, obligación que se determinará desde la firma del contrato de provisión; 

iii. se deja a las partes - que son participantes y con conocimiento del mercado - la 
relación comercial y gestión del suministro, lo que incluye una eficiente distribución 
de riesgos y gestión de conflictos asociada al mantenimiento y/ o garantía de la flota. 

Cabe señalar que al margen la relación contractual directa para la provisión de buses, el pago 
de las cuotas de flota es efectuado a los proveedores de buses desde el Sistema a través de 
la AFT, a través de una cesión de derechos del concesionario. 

De forma similar el concesionario deberá suscribir los contratos que le permitan usar y gozar 
de la infraestructura de carga que estime requerir para la operación, en los terminales 
dispuestos por el MTT para efectos de esta licitación. En caso de que los inmuebles provistos 
por el Ministerio para cada Unidad de Servicios fueren considerados insuficientes por el 
concesionario, éste deberá adquirir, por su cuenta y riesgo, la propiedad o el derecho de uso 
de los inmuebles que sean necesarios para desempeñar su actividad, e incorporar en su oferta 
un Precio por Cuota de Terminales Adicionales (PCT). Cabe destacar, que en los terminales 
adicionales se podrá instalar infraestructura de carga asociada a buses eléctricos o diésel, de 
entero cargo, costo y riesgo del Concesionario2. 

En esta licitación los contratos de concesión tienen duración de 10 años, pudiendo reducirse 
a 7 años o extenderse a 14 años de acuerdo con el cumplimiento de requerimientos mínimos 
de desempeño que establecen las bases para los concesionarios los que se basan 
principalmente en el Indicador de Cumplimiento de Frecuencia y Plazas, aprobaciones de 
certificación de mantenimiento, resultados de Indicador de Calidad de Atención, Espera y 
Puntualidad, entre otros. 

 
1 Bases de licitación pública Concesión del uso de las vías de las unidades de servicios N°14, 15, 16, 17 
y 18, para la prestación de servicios urbanos de transporte público remunerado de pasajeros mediante 
buses.  
2 Bases de licitación 
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2.2.2 Red de transporte público  
La red del Sistema de Transporte Público Metropolitano provee transporte a través de tres 
modos: buses, metro y trenes suburbanos, en conjunto con diferentes servicios 
complementarios, que permiten que el sistema opere de manera adecuada.  

Los modos de transporte que componen el sistema se caracterizan de la siguiente manera: 

i. Buses 

El sistema de buses esta provisto por 9 empresas concesionarias en virtud de contratos de 
concesión de vías o bajo el marco de condiciones de operación y uso de vías. Existen 403 
recorridos operados con un total de 6.502 buses, de ellos, el 39% son buses eléctricos.3 

Los buses circulan por vías segregadas, vías exclusivas y de uso mixto, y deben cumplir con 
indicadores de tiempo de espera, de regularidad y de calidad. 

ii.  Metro 

Al año 2024 la red de metro, operada por la empresa Metro de Santiago, poseía un trazado de 
149 kilómetros con 143 estaciones, conectando 27 comunas de la Región Metropolitana a 
través de 7 líneas. En este año se registraron en promedio 2 millones de transacciones en día 
laboral. 

Metro proyecta extender la red con las futuras líneas 7, 8 y 9, además de la extensión de la 
línea 6 a la futura estación Lo Errázuriz del proyecto Tren Melipilla т Estación Central, lo cual 
añadirá a la red aproximadamente 75 km y 53 nuevas estaciones. 
 

iii.  Tren suburbano 

El servicio de trenes suburbanos, operado por la filial de la Empresa de Ferrocarriles del 
Estado (EFE) EFE Central, conecta zonas periféricas con el centro de la capital, mediante una 
única línea llamada Tren Nos т Estación Central o Metrotren Nos, operada con 21 trenes en 
total. El servicio posee 10 estaciones desde la Estación Nos en la comuna de San Bernardo 
hasta la Estación Alameda en la comuna de Estación Central, conectándolas en 27 minutos. 
En día laboral, el Metrotren llegó a movilizar a 68.549 personas en 2024.  

EFE Central proyecta extender el servicio mediante dos proyectos: El tren Melipilla т Estación 
Central, que considera 11 estaciones y 61 kilómetros de extensión, y el tren Santiago т Batuco, 
que considera 8 estaciones y 26 kilómetros de extensión. 

En la siguiente figura se presenta la red de Metro de Santiago, junto con la línea del servicio 
suburbano Tren Nos-Estación Central. Se incorpora en la red la extensión de la línea 6 y la 
futura línea 7 de Metro.  

 
3 Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 
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Figura 2.6: Red de Metro y trenes 2024 

 
Fuente: Metro de Santiago 

2.2.3 Composición de rutas  
A continuación, se presentan las rutas de cada uno de los modos que componen el sistema 
de transporte público de Red Movilidad. 

i. Buses 

Como se mencionó anteriormente, el sistema de buses de Red Movilidad se basa en la 
concesión de la operación a empresas privadas, separando la operación de los activos 
estratégicos. 

Respecto a la operación de servicios, en 2024, operaban 11 unidades de negocio y de 
servicios, provisto por 9 empresas operadoras, las cuales en conjunto proveen 403 recorridos, 
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con 6.502 buses para la operación y 11.889 paradas. La longitud de la red cubierta por buses 
es de 3.150 kilómetros. 

Dentro de las últimas modificaciones realizadas en Red se destaca el recorrido 555, el cual 
desde enero de 2023 ofrece la primera opción de transporte público hacia el Aeropuerto de 
Santiago, iniciando desde la estación de metro Pajaritos. 

Se destaca también la ampliación de cobertura de Red hacia el sector de Valle Grande en la 
comuna de Lampa y hacia la comuna de Padre Hurtado, ambas comunas rurales que no 
tenían acceso a la red integrada de transporte público. Adicionalmente, comenzó a operar un 
nuevo recorrido que conecta el sector El Romeral con el centro de San Bernardo. 

En las siguientes tablas se caracterizan las unidades de negocio o de servicio. 

Tabla 2.1: Unidades de negocio, empresas concesionarias y n úmero de recorridos  2024 

Unidad de negocio 
o de servicio  

Empresa concesionaria  N° de recorridos  

U2 Subus Chile S.A. 45 

U3 BUSES VULE S.A. 95 

U4 Voy Santiago SpA 30 

U5 Buses Metropolitana S.A. 63 

U6 Redbus Urbano S.A.* 0 

U7 Servicio de Transporte de Personas Santiago S.A. 13 

U8 Buses Alfa S.A. 26 

U9 Buses Omega S.A. 25 

U10 Santiago Transporte Urbano S.A. 21 

U11 RBU Santiago S.A. 32 

U12 Santiago Transporte Urbano S.A. 30 

U13 RBU Santiago S.A. 24 

Total 403 

* Redbus Urbano S.A. operó hasta abril de 2023. 

Fuente:  Informe de Gestión (DTPM, 2024) 

Tabla 2.2: Servicios con horarios programados operados por cada unidad de negocio  2024 

Unidad de negocio o 
de servicio  

Recorridos  

U2 201-207-210-211-214-216-224-225-227-230-201e-210v-203N-204N-264N-
G02-G14-G08v-G23 

U3 113-119-125-301-303-307-314-321-322-302N-346N-D13-E03-E05-E06-
E10-E11-E12-E15c-E16-E17-H02-H03-H04-H05-H07-H08-H09-H12-H13-
H14-I01-I03-I04-I05-I08-I09-I11-I12-I13-I16-I18-I21-I22-I24-I25-I08N-I10N-
I11N-I14N 

U4 262N-G04-G05-G07-G08-G09-G12-G15-G37 
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Unidad de negocio o 
de servicio  

Recorridos  

U5 118-110c-109N-407-422-424-426-501-502-503-505-506-507-508-510-
511-513-514-516-517-518-519-541N-J01-J02-J04-J05-J06-J07-J08-J10-J11-
J12-J16-J17-J18-J20-J07e 

U6* - 

U7 106-108-401-405-419-421-423-432N 

U8 105-120-410-722-B01-B03-B07-B08-B09-B10-B13-B16-B17-B18-B20-B24-
B25-B26-B28-B29-B32-B36-B18e-B30N 

U9 102-124-213e-712-B02-B04-B19-B33-B02N-C18-F02-F05-F06-F09-F12-
F15-F18-F20-F25-F33-F03c-F10c-F30N 

U10 104-114-116-B14-C01-C02-F01-F03-F07-F08-F10-F11-F13-F14-F16-F24-
F26-F27-F29 

U11 B05-B06-B11-B12-B15-B21-B22-B27-B12c-B31N-C03-C05-C06-C07-C09-
C11-C13-C14-C15-C16-C17-C19-C22-C27-C28-C37-C02c-C06c 

U12 103-107-117-409-411-107c-405c-406c-C01c-D01-D02-D03-D05-D07-
D08-D09-D10-D11-D14-D15-D16-D17-D18-D20-D26-D03c-D07c-D17v 

U13 402-403-404-412-418-425-428-429-430-435-401c-B43-444 

Nota: * Redbus Urbano S.A. operó hasta abril de 2023. 

Fuente: Informe de Gestión (DTPM, 2024) 

ii.  Metro 

La operación de Metro se compone de 7 líneas de metro, las cuales recorren 27 comunas de 
la Región Metropolitana a través de una red de 149 kilómetros de trazado con 143 estaciones. 
En la siguiente tabla se caracteriza cada línea de este servicio. 

Tabla 2.3: Caracterización líneas de metro 2024 

Línea de metro Estaciones terminales  Número de 
estaciones  

Extensión 
(km) 

1 San Pablo т Los Dominicos 27 19,9 

2 Hospital El Pino т Vespucio Norte 26 25,7 

3 Plaza Quilicura т Fernando Castillo Velasco 21 25,0 

4 Plaza de Puente Alto т Tobalaba 23 24,4 

4A La Cisterna т Vicuña Mackenna 6 8,8 

5 Plaza de Maipú - Vicente Valdés 30 29,9 

6 Cerrillos т Los Leones 10 15,8 

Fuente: Memoria Integrada 2024 (Metro de Santiago, 2024) 

 

 

 



Estudio de Evaluación Externa al Sistema de Transporte Público Remunerado de Pasajeros de la provincia de Santiago y de las 
comunas de San Bernardo, Puente Alto y sus extensiones | Informe Final 

 Agosto 2025 | 13 

iii.  Trenes suburbanos 

El servicio de tren suburbano Nos т Estación Central presenta un único recorrido, este abarca 
una extensión de 20,8 kilómetros, comunicando 10 estaciones ferroviarias en su trayecto en 
27 minutos. 

2.2.4 Composición de flota  
A continuación, se presenta la flota de material rodante que comprende cada uno de los 
modos. 

i. Buses 

Al año 2024, el sistema de transporte cuenta con 7.653 buses, de los cuales 6.502 buses son 
la flota operacional que responde al Programa de Operación vigente. Estos son operados por 
9 empresas:  Subus Chile S.A, Buses Vule S.A, Voy Santiago SpA, Buses Metropolitana S.A, 
Servicio de Transporte de Personas S.A, Buses Alfa S.A (Metropol), Buses Omega S.A 
(Metropol), Santiago Transporte Urbano S.A y RBU Santiago S.A. En cuanto a Redbus Urbano 
S.A, este operó hasta abril de 2023.  

La flota del Sistema está compuesta por buses articulados (14,79% del total), buses de 12 
metros (77,56%), buses de 10,5 metros (4,04%), buses de 9 metros (3,48%) y buses de dos 
pisos (0,13%). La antigüedad promedio de la flota es de 5,71 años.  

En las tablas a continuación se caracteriza la flota de buses al año 2024. 

Tabla 2.4: Buses según tipo de inscripción, 202 4 

Tipo de inscripción  % Total buses 

Flota Operacional 84,96% 6.502 

Flota de Reserva 6,85% 524 

Flota Auxiliar 7,34% 562 

Flota Soporte 0,85% 65 

Total 100,00% 7.653 

Fuente: Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 

Tabla 2.5: Buses según tipo de bus, 2024 

Tipo de bus % Total buses 

Doble Piso  0,13% 10 

Articulado 14,79% 1.132 

12 metros 77,56% 5.936 

10,5 metros 4,04% 309 

9 metros 3,48% 266 

Total 100,00% 7.653 

Fuente: Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 
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Tabla 2.6: Buses según unidad de negocio o de servicio del Programa de Operación Vigente, 2024 

Unidad de negocio  % Total buses 

U2 - Subus Chile S.A. 13,33% 867 

U3 - Buses Vule S.A. 20,55% 1336 

U4 - Voy Santiago S.P.A.  6,87% 447 

U5 - Buses Metropolitana S.A. 19,38% 1260 

U7 - Servicio de Transporte de Personas Santiago S.A. 5,09% 331 

U8 - Buses Alfa S.A. 4,77% 310 

U9 - Buses Omega S.A. 5,18% 337 

U10 - STU S.A. 4,72% 307 

U11 - RBU S.A. 5,88% 382 

U12 - STU S.A. 7,00% 455 

U13 - RBU S.A. 7,23% 470 

Total flota operacional base  100,00% 6.502 

Fuente: Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 

Desde 2017 el Sistema de Transporte Público se encuentra en un proceso de transición hacia 
una operación más sustentable, mediante buses eléctricos y diésel Euro VI, con el objetivo de 
que en 2035 el 100% de las nuevas incorporaciones a la flota sean eléctricas. Dicha meta fue 
cumplida con la licitación 2023. 

ii.  Metro 

La flota de Metro al 2024 se compone de 215 trenes, los cuales se componen de 1.445 coches 
en total. Existen 7 tipos de trenes, diferenciándose cada uno en el tipo de rodado (neumático 
o acero) y al año de fabricación. 

iii.  Trenes suburbanos 

La flota de trenes suburbanos se compone de 21 trenes Xtrápolis fabricados por Alstom, lo 
cual corresponde a 42 coches en total. 

2.2.5 Electromovilidad  
Como se mencionó anteriormente, desde el año 2017 el Sistema de Transporte Público ha 
liderado la incorporación de buses sustentables, lo cual ha permitido que Santiago se 
convierta en la ciudad con la flota de buses eléctricos más grande del mundo, fuera de las 
ciudades chinas. En la siguiente figura se evidencia cómo ha avanzado la transición en la 
composición de la flota de buses normas Euro VI y Eléctricos los cuales en 2024 
representaban al 66% del total de la flota.  
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Figura 2.7: Evolución tecnológica de la flota según norma de emisión de gases contaminantes 201 4 т 2024 

 
Fuente: Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 

A diciembre de 2024, Red Movilidad cuenta con 2.505 buses eléctricos y 28 electroterminales. 

Tanto el número de electroterminales como de buses eléctricos aumentará durante el año 
2025 por las renovaciones de flota y la implementación de la licitación de Concesión de Uso 
de Vías 2023, que contemplan, en conjunto, la incorporación de 1.800 nuevos buses 
eléctricos y 27 nuevos electroterminales al sistema Red Movilidad.  

2.2.6 Estructura tarifaria  
El sistema Red Movilidad se encuentra integrado tarifariamente, siendo posible a través del 
pago de tarifa utilizar todos los modos del sistema dentro de un rango horario. 

A diferencia de los modos metro y tren, la tarifa de los buses es fija a lo largo del día. El sistema 
permite realizar hasta dos transbordos sin costo, durante 2 horas, desde el inicio de la primera 
etapa del viaje o primer bip! (en la misma dirección y sin repetición de recorridos de buses). Se 
puede utilizar uno de los transbordos en Metro y otro en el sistema Metrotren Nos. 

La tarifa varía cuando se utiliza metro y/o tren dependiendo del horario, el cual se clasifica en 
3 categorías: Punta (entre 7:00 y 8:59 horas y entre 18:00 y 19:59 horas), Valle (entre 09:00 y 
17:59 horas y entre 20:00 y 20:44 horas) y Bajo (entre 6:00 y 6:59 horas y entre 20:45 y 23:00 
horas). 

A modo de ejemplo, se muestra en la figura a continuación las combinaciones de integración 
posibles con las tarifas vigentes para el periodo punta en 2024. 
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Figura 2.8: Tarifas de integración modal en periodo punta Red Movilidad  2024 

 

Fuente: DTPM (Dic. 2024) 

Las tarifas existentes en el sistema de transporte público de Red Movilidad es el siguiente: 

Tabla 2.7: Estructura tarifaria del sistema de transporte público Red Movilidad  2024 

Tipo de tarifa Hora Punta Hora Valle Hora Baja 

Buses Regular $ 750 $ 750 $ 750 

Metro / Tren Regular $ 850 $ 770 $ 690 

Buses / Metro / Tren  
Ed. Media y Superior 

$ 250 $ 250 $ 250 

Buses / Metro / Tren  
Ed. Básica 

$ 0 $ 0 $ 0 

Buses / Metro / Tren Intermodal 
Adulto Mayor 

$ 360 $ 360 $ 360 

Sólo Metro 
Preferencial Adulto Mayor 

$ 250 $ 250 $ 250 

Fuente: DTPM (Dic. 2024) 

2.2.7 Medios de pago 
Existen dos medios de pago: la tarjeta física tradicional y el pago mediante código QR. La 
tarjeta física tiene 3 variantes, estas son la Tarjeta Bip!, la Tarjeta Nacional Estudiantil (TNE) y 
la Tarjeta Adulto Mayor. Por otro lado, el pago mediante código QR puede efectuarse con la 
Cuenta bip! QR (en la aplicación de Red, de Movired, de MetroQR o de Mercado Pago) o con el 
Pasaje QR (desde la aplicación de BancoEstado). El método de pago QR representa a más del 
27% para el pago de tarifa adulto.  
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La carga de la tarjeta bip! y bip!QR puede realizarse de manera online en la aplicación de Red 
o en los sitios de Movired y PagoYa!. También se pueden cargar las tarjetas físicas en puntos 
de carga presenciales. Además, existen diversas alianzas con billeteras digitales, 
aplicaciones de pago y portales de transporte que permiten realizar recargas en línea. 

2.2.8 Demanda del sistema  
La partición modal de transporte público en Santiago, en punta mañana, es de un 40% para el 
caso del transporte público de un total de 2,7 millones de viajes en la ciudad4.  

Según (DTPM, 2024), el sistema tuvo una demanda diaria de 5,5 millones de usuarios, que 
representan 926 millones de viajes anuales. Estos viajes equivalen a un promedio de 5,0 
millones de transacciones por día laboral y a un total de 1.324 millones de transacciones 
anuales. En este sentido, una transacción corresponde al momento en que una persona 
acerca su tarjeta bip! o bip!QR a un validador. 

Del total de transacciones en el sistema en 2024, el modo metro representa el 50,35%, el bus 
el 48,04% y el tren el 1,6% de las transacciones anuales. 

A continuación, se presenta la evolución anual de transacciones por modo 

Figura 2.9: Evolución anual de transacciones en buses, metro y tren , 2012 - 2024 

 
Fuente: Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 

 
4 Según modelo Estratégico ESTRAUS, año 2022, período Punta Mañana 
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2.2.9 Tipos de beneficios a la tarifa  
Actualmente, el sistema cuenta con tarifas rebajadas para usuarios de educación media, 
educación superior y adulto mayor, y tarifa gratuita para estudiantes de educación básica, 
como se presentó en la Tabla 2.7.  

Los estudiantes tanto de educación básica, media y superior deben utilizar su Tarjeta Nacional 
Estudiante (TNE) para efectuar el pago en los modos de transporte. Esta tarjeta es un beneficio 
administrado por la Junta Nacional de Auxilio Escolar y Becas (JUNAEB) que permite el 
traslado liberado o rebajado de los estudiantes en sus viajes en cualquiera de los modos de 
transporte público, de lunes a domingo, las 24 horas del día, durante todo el año y en todo 
Chile. Las personas que cumplan las siguientes características pueden solicitar la TNE: 

¶ Estudiantes de establecimientos municipales y particulares subvencionados que cursen 
entre 5° básico y 4° medio 

¶ Estudiantes regulares que cursen carreras de pregrado en una institución reconocida por 
el Ministerio de Educación 

¶ Estudiantes entre 5° básico y 4° medio de colegios particulares pagados deben presentar 
ƨŰШ ĬŸĦƨůĲŰƣŸШ ũũċůċĬŸШ љĦċƖƣċШ ĬĲШ ĬĲƚůĲĬƖŸШ ƚŸĦŔŸĲĦŸŰŹůŔĦŸњЯШ ĲůŔƣŔĬŸШ ƓŸƖШ ĲũШ
establecimiento educacional y donde se acredite un ingreso per cápita familiar inferior o 
igual a $352.743 

¶ Estudiantes de Magister o Doctorado, que posean situación socioeconómica conforme a 
lo indicado enla Carta de Beneficios N°878 acreditada por la institución de estudios 

Figura 2.10: Tarjeta Nacional Estudiantil (TNE) de Ed. Básica (B), Media (M) y Superior (S) 

 

Fuente: JUNAEB 

El usuario adulto mayor (65 años o más) ĬĲĤĲШƓƖĲƚĲŰƣċƖШƚƨШљÑċƖŢĲƣċШĤŔƓгШ ĬƨũƣŸШ~ċǃŸƖњШƓċƖċШ
optar al beneficio de tarifa rebajada para todo modo de transporte (tarifa de $ 360 en todo 
őŸƖċƖŔŸьШŸШũċШљÑċƖŢĲƣċШ ĬƨũƣŸШ~ċǃŸƖШыÑ ~ьњШƓċƖċШƨƚŸШĲǂĦũƨƚŔƻŸШĬĲШ~ĲƣƖŸШыƣċƖŔŉċШƓƖĲŉĲƖĲŰĦŔċũШĬĲШҘШ
250 en todo horario). El usuario solo puede optar a una de las dos tarjetas. 
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Figura 2.11: Tarjeta bip! Adulto Mayor (izquierda) y Tarjeta Adulto Mayor TAM (derecha). 

 
Fuente: tarjetabip.cl 

En septiembre de 2023 se creó el beneficio DaleQR! disponible en todo el sistema de buses, 
metro y Tren Nos - Estación Central. Este beneficio permite a todo usuario que paga con código 
QR a través de su teléfono celular acceder al Monto Máximo Mensual (en diciembre de 2023 
era de 38 mil pesos) dentro de un mes calendario. Una vez alcanzado el límite, los siguientes 
viajes de los usuarios del mes calendario serán gratis.  

Figura 2.12: Pago QR  

 
Fuente: DTPM 

2.2.10 Fuentes de financiamiento  
La estructura financiera de Red tiene dos fuentes de ingresos. La primera se compone de los 
ingresos operacionales, es decir, los pagos de tarifa realizados por los usuarios de los 
servicios de transporte. La segunda fuente de ingresos corresponde al Subsidio Nacional al 
Transporte Público Remunerado de Pasajeros, dispuesto por la Ley N° 20.378 y sus 
modificaciones. 

En la siguiente tabla se presentan los ingresos y egresos al sistema en base devengada. 
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Tabla 2.8: Ingresos y egresos del Sistema 2012 т 2024, en millones de pesos chilenos  

Año Ingresos Operacionales (MM$) Ingresos por Subsidio 
Ley 20.378 (MM$) 

Egresos (MM$) 

2012 $ 869.361 $ 535.230 $ 1.404.591 

2013 $ 868.642 $ 574.922 $ 1.443.564 

2014 $ 844.924 $ 675.372 $ 1.520.296 

2015 $ 863.743 $ 554.615 $ 1.418.358 

2016 $ 786.115 $ 625.625 $ 1.411.740 

2017 $ 784.407 $ 697.469 $ 1.481.876 

2018 $ 841.308 $ 772.492 $ 1.613.800 

2019 $ 802.667 $ 855.703 $ 1.658.371 

2020 $ 307.943 $ 809.989 $ 1.117.932 

2021 $ 399.601 $ 747.880 $ 1.147.481 

2022 $ 481.595 $ 928.197 $ 1.409.793 

2023 $ 489.311 $ 995.721 $ 1.485.031 

2024 $ 544.384 $ 1.111.704 $ 1.656.088 

Nota: Valores expresado en millones y actualizados al valor presente de la UF del 31 de diciembre 2024. 

Fuente: Informe de Gestión 2024 (DTPM, 2024) 

Se obtiene que los ingresos asociados al pago de tarifas equivalen a casi un 33% del total de 
ingresos del sistema. 

Los ingresos y costos actuales del sistema Red Movilidad, se analizan con más detalle en el 
capítulo 5 de este informe. 
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En este capítulo se presenta la revisión internacional de cinco ciudades líderes en la operación 
y financiamiento de sistemas de transporte público. Las ciudades han sido seleccionadas 
considerando elementos como esquema de integración tarifaria, que cuentan con 
autoridades metropolitanas que permiten contar con fuentes de financiamiento diversas y 
tienen algún nivel de avance en cuanto a la reducción de emisiones de carbono, así como 
buscando también diversidad geográfica. 

Respecto de algunos elementos específicos, se consideró Vancouver por su integración 
tarifaria, inversión en la expansión hacia zonas suburbanas y avances tecnológicos en medios 
de pago; Nueva York, por su plan anti-evasión en el transporte público; Singapur, por su 
aplicación de tarifas dinámicas orientadas al financiamiento del transporte público; 
Estocolmo, por sus iniciativas público-privadas para garantizar la sostenibilidad financiera; y 
Curitiba, por su diferenciación tarifaria y mecanismos de financiamiento alternativo de los 
municipios.  

Para cada ciudad, se realiza un análisis de su operación y financiamiento del sistema de 
transporte público. Específicamente el análisis, cubre los siguientes puntos: 

¶ Contexto sociodemográfico y administrativo . Incluye la población total de la ciudad, su 
área geográfica y los organismos públicos y privados involucrados en aspectos políticos, 
transporte público y el uso del suelo. 

¶ Descripción del sistema de transporte público . Detalla los modos de transporte 
disponibles, la composición de rutas y flota, los avances en electromovilidad, las 
estructuras tarifarias, los medios de pago habilitados y la demanda anual de usuarios. 

¶ Evaluación de los beneficios tarifarios . Se analizan los beneficios específicos ofrecidos 
a cada tipo de usuario, como estudiantes, adultos mayores y personas de bajos ingresos. 
Para cada tipo de usuario beneficiado se evalúan la motivación y/o justificación detrás de 
cada política. 

¶ Fuentes de financiamiento del sistema. Se identifican y describen los mecanismos para 
financiar el transporte público, como subsidios del Estado, impuestos específicos, entre 
otros. 

¶ Análisis financiero. Se examinan los ingresos y costos operacionales del sistema, 
identificando posibles déficits y evaluando las estrategias utilizadas para cubrirlos 
mediante subsidios dirigidos tanto a ingresos como a costos. 

3 Revisión experiencia 
internacional 
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3.1 Vancouver 
3.1.1 Contexto  
El área metropolitana de Vancouver o Gran Vancouver, conocida como Metro Vancouver, es 
un distrito regional de la provincia de British Columbia, Canadá. El municipio de Vancouver 
tiene una superficie de 15 km2 y su área metropolitana comprende una extensión de 2.878,52 
km2. Este distrito incluye 21 municipios, siendo Vancouver el municipio más poblado y el 
centro económico de la región. Según datos del Censo 2021, la población de Metro Vancouver 
era de un total de 2,64 millones de habitantes. Se proyectaba que al 2023 esta cifra aumentara 
a 2,95 millones y que alcanzara los 4 millones en 2045.  

Figura 3.1: Municipios que conforman la ciudad de Vancouver y su población según Censo 2021  

 
Fuente: Metrovancouver.org 

La población del área metropolitana de Vancouver aumentó de 2,0 millones de habitantes en 
2001 a 2,64 millones en 2021, este incremento equivale a una tasa promedio anual de 0,3%, 
lo que muestra un crecimiento bajo, pero sostenido en los años. Del total de habitantes, en 
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promedio del 2001 al 2021, el 16% son menores a 15 años, 70% se ubica en el rango entre 15 
y 64 años, y cerca del 14% del total es mayor a 65 años. Al analizarlo por año, en 2001 los 
menores a 15 años representaban el 17% y los mayores de 65 años un 12% del total de 
habitantes. Esta proporción se invierte al 2021, donde los menores a 15 años representan el 
14% del total y los mayores 65 años un 17%. Esto muestra el envejecimiento de la población, 
el cual se observa cuando se compara la población mayor a 65 años desde 2001 al 2021, 
donde la cantidad de habitantes se duplicó, en cambio la población menor a 15 años aumentó 
solo en un 8%. 

Tabla 3.1: Población de Metro Vancouver 2001 т 2021, por grupo de edad (en habitantes) 

Año 0-14 años 15-64 años 65+ años Total 

2001 345.395 1.399.080 242.490 1.986.965 

2006 345.745 1.499.375 271.460 2.116.580 

2011 354.450 1.645.975 312.900 2.313.325 

2016 362.110 1.714.005 387.315 2.463.430 

2021 372.045 1.809.985 460.795 2.642.825 

Fuente: Steer, en base a la información disponible de la oficina nacional de estadísticas de Canadá, disponible 
en: statca.gc.ca 

Figura 3.2: Población de Metro Vancouver 2001 т 2021, por grupo de edad (en miles de habitantes)  

 
Fuente: Steer, en base a la información disponible de la oficina nacional de estadísticas de Canadá, disponible 
en: statca.gc.ca 
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Metro Vancouver tuvo un PIB de aproximadamente 135,6 mil millones de dólares canadienses 
en 2017, según datos del Conference Board of Canada5. Este indicador muestra que la ciudad 
del Gran Vancouver es la tercera área metropolitana con mayor PIB en Canadá y equivale al 
61% del total del PIB de la provincia de British Columbia. En su economía destacan sectores 
como finanzas, seguros y bienes raíces (31% del total), construcción (9% del total), 
manufactura (8% del total), servicios profesionales (8%del total), entre otros. 

3.1.2 Descripción del sistema   
TransLink es la Autoridad de Transporte de South Coast British Columbia, quien está a cargo 
de planificar, administrar, financiar y operar el sistema de transporte regional que moviliza a 
pasajeros y carga, y respalda la estrategia de crecimiento regional, los objetivos provinciales 
y regionales de medio ambiente y reducción de emisiones, así como el desarrollo económico 
del transporte en la región (TransLink, 2023). 

TransLink es una empresa que reúne un conjunto de compañías dedicadas a transportar 
pasajeros alrededor de la metrópolis de Vancouver (conocida como Metro Vancouver). La 
empresa TransLink incluye TransLink Corporate y los operadores: 

¶ Coast Mountain Bus Company (CMBC) 
¶ BC Rapid Transit Company (BCRTC) 
¶ Metro Vancouver Transit Police (Transit Police) 
¶ West Coast Express (WCE) 

Cada una de estas empresas son compañías separadas de TransLink Corporate y cuentan con 
sus respectivos ejecutivos, directorio, trabajadores y modelos de gobernanza (TransLink, 
2023). 

TransLink opera el sistema de transporte público regional compuesto por 21 municipalidades, 
ĦŸůŸШƣċůĤŔĳŰШÑƚċƽƽċƚƚĲŰШ[ŔƖƚƣШ ċƣŔŸŰШǃШEũĲĦƣŸƖċũШ ƖĲċШћ ќЯШũċƚШĦƨċũĲƚШƚŸŰШČƖĲċƚШŰŸШŔŰĦũƨŔĬċƚШ
en el distrito regional. Con esta extensión abarca una población de 2,6 millones de personas 
y una superficie de más de 1.800 km2. 

Como parte de las funciones que realiza TransLink para el sistema de transporte regional de 
Metro Vancouver, se considera: 

¶ La adquisición, construcción, y mantención de activos, infraestructura, instalaciones, y 
propiedades requeridas para la operación del sistema de transporte público regional. Esto 
incluye: 
ς Infraestructura de transporte activo : Invierten en construcción y mejoramiento de 

la red peatonal y de ciclovías. Además, mantienen una red de estacionamiento de 
bicicletas y lockers a lo largo de toda la extensión de la red de transporte público. 

ς Infraestructura y flota de transporte público : Están a cargo de la propiedad y 
gestión de las vías exclusivas y dedicadas para el transporte ferroviario de SkyTrain; 
de las estaciones; de las instalaciones de almacenamiento, mantenimiento y 
operaciones; y de su flota de ferris de pasajeros, buses y trenes. 

 
5 Employment Lands & Economy Review, City of Vancouver. Disponible en: 
https://vancouver.ca/files/cov/1 -5-economic-structure-gdp-of-metro-vancouver.pdf 



Estudio de Evaluación Externa al Sistema de Transporte Público Remunerado de Pasajeros de la provincia de Santiago y de las 
comunas de San Bernardo, Puente Alto y sus extensiones | Informe Final 

 Agosto 2025 | 25 

ς Vías principales (Major Road Network):  En conjunto con gobiernos locales, están a 
cargo de la co-financiación y co-gestión de la red de vías principales, que incluye 
cientos de kilómetros de carreteras claves en la región. 

ς Puentes: Son propietarios y responsables del mantenimiento de seis puentes de la 
región: Knight Street Bridge, Pattullo Bridge, Golden Ears Bridge, Westham Island 
Bridge, el SkyTrain SkyBridge y el Canada Line Bike and Pedestrian Bridge. 

ς Tecnología: Son propietarios y gestionan los sistemas de tecnología necesarios para 
entregar sus servicios, incluyendo gestión de base de datos y telecomunicaciones. 

ς Operación de servicios de transporte público de buses, transporte especializado 
(paratransit), ferris, transporte ferroviario (SkyTrain y servicios suburbanos). 

 
La siguiente figura presenta la estructura de gobernanza de TransLink, la cual incluye una Junta 
Directiva (Board of Directors) y un ConcĲŢŸШĬĲШ ũĦċũĬĲƚШĬĲũШÑƖċŰƚƓŸƖƣĲШÅĲŊŔŸŰċũШы~ċŢŸƖƚќШ
Council on Regional Transportation).  

Figura 3.3: Estructura de gobernanza de TransLink 

 
Fuente: (TransLink, 2023) 

El Concejo de Alcaldes consiste de 21 alcaldes de las municipalidades que forman parte de 
Metro Vancouver, además de incorporar al Director de Tsawwassen First Nation y al 
ƖĲƓƖĲƚĲŰƣċŰƣĲШĬĲШEũĲĦƣŸƖċũШ ƖĲċШћ ќЮШEƚƣĲШĦŸŰĦĲŢŸШĲƚШƖĲƚƓŸŰƚċĤũĲШĬĲШċƓƖŸĤċƖШũċƚШĲƚƣƖċƣĲŊŔċƚШĬĲШ
largo plazo, los planes de inversión a 10 años, cambios en la remuneración de los miembros 
de la Junta Directiva, planes de compensación a ejecutivos, ciertas tarifas de corto-plazo y 
cambios en los procesos de reclamos de clientes y encuestas de TransLink. Además, este 
concejo es independiente de los directores que conforman la Junta Directiva. Este concejo 
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también designa a los directores independientes de la Junta Directiva de TransLink. 
Anualmente, el Concejo de Alcaldes designa al Presidente y Vice-presidente del Concejo de 
Alcalde, así como a un designado de este concejo para la Junta Directiva. 
La Junta Directiva está compuesta por 7 directores independientes, el Presidente y Vice-
presidente del Concejo de Alcaldes y hasta 2 personas designadas por la Provincia de British 
Columbia. 
 
3.1.2.1 Red de transporte público 
La ciudad de Vancouver cuenta con una extensa red de transporte público, planificada y 
administrada por TransLink, la cual se presenta en la siguiente figura: 

Figura 3.4: Red del sistema de transporte público de Vancouver  

 
Fuente: TransLink (2024) 

Este sistema de transporte público integra los siguientes modos: 

¶ Buses: la red de buses abarca la totalidad de la ciudad y sus zonas cercanas. Los buses 
son identificados por números y colores. Estos tienen detenciones claramente 
identificadas y cada parada tiene un número único que se puede utilizar para planificar el 
viaje y revisar la información de la llegada de los buses en tiempo real. Los buses tienen 
una cobertura de 315 km. 
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¶ Trenes urbanos : Conocido como SkyTrain, este modo de transporte está compuesto por 
un sistema automatizado de trenes ligeros con algunos tramos subterráneos y otros en 
viaducto. Es un sistema ferroviario de trenes rápidos que cuentan con tecnología 
Advanced Light Rapid Transit (ALRT), que permite operar de manera automatizada. Este 
sistema tiene una extensión de 79,6 km operativos y está compuesto por 3 líneas que 
conectan 53 estaciones en 7 municipalidades. 
ς Expo Line: Esta fue la primera línea del SkyTrain. Conecta el centro de Vancouver 

con las ciudades de Burnaby, New Westminster y Surrey, pertenecientes a la región 
metropolitana de Vancouver (Metro Vancouver) de la provincia de British Columbia. 

ς Millennium Line: Conecta las localidades de Burnaby, Port Moody y Coquitlam. 
ς Canada Line: Conecta el centro de Vancouver con Richmond y el aeropuerto 

internacional de Vancouver (YVR). 
Expo Line y Millennium Line son líneas operadas por la empresa British Columbia Rapid 
Transit Company (BCRTC), perteneciente a TransLink, y Canada Line es operada mediante 
un concesionario (ProTrans BC). 

¶ Trenes suburbanos : La empresa West Coast Express, perteneciente a TransLink, opera 
servicios ferroviarios suburbanos (commuter rail) que conectan el centro de Vancouver 
con la localidad de Mission. 

¶ Ferris: El servicio SeaBus es un ferry que está sólo disponible para el transporte de 
pasajeros y conecta el Centro de Vancouver con North Vancouver. 

¶ Transporte especializado (paratransit):  El servicio HandyDART es un servicio de 
transporte especializado para personas con movilidad reducida o adultos mayores que 
presentan dificultades para movilizarse por el sistema de transporte público convencional 
sin asistencia. 

La siguiente figura presenta las principales líneas de transporte público masivo y de alta 
frecuencia que operan en Vancouver: 
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Figura 3.5: Red del sistema de transporte público de alta frecuencia de Vancouver  

 
Fuente: TransLink (2024) 

3.1.2.2 Composición de rutas 
Los buses, ferry y HandyDART de Metro Vancouver son operados por tres empresas como se 
detalla a continuación: 

¶ Coast Mountain Bus Company  (CMBC): Esta empresa opera buses urbanos en la 
mayoría de las municipalidades de la región, los cuales operan con combustible diésel o 
gas natural. Opera servicios de buses regulares y expresos (B-Line y RapidBus). Además, 
opera trolebus dentro de la ciudad de Vancouver. Está compuesto por 227 recorridos de 
buses y 1 servicio de ferry (SeaBus), este último conecta la parada de Londsdale Quay con 
la estación de Waterfront, terminal de las líneas ExpoLine y Canada Line de SkyTrain. Su 
red abarca más de 8.360 paradas de bus, 22 estaciones rectificadoras, 10.700 postes de 
líneas de trolebús, 320 km de líneas de trolebús, así como 100 estaciones de intercambio 
modal y Park & Ride. Además, a través de contratos supervisados por CMBC, West 
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Vancouver Blue Bus y Transdev proporcionan los servicios de Blue Bus, buses shuttle y 
HandyDART, como se menciona a continuación. 

¶ West Vancouver Blue Bus: Esta organización, perteneciente al distrito de West 
Vancouver, opera el sistema de Blue Bus que conectan West Vancouver con localidades 
cercanas como Lions Bay, North Vancouver y Vancouver. Este sistema es transporte 
público es uno de los más antiguos sistemas municipales operados en Norteamérica. 
Está compuesto por 12 líneas. 

¶ Transdev: Esta empresa opera 9 rutas de shuttle bus comunitarios en Langley y en Bowen 
Island. Además, opera todos los servicios HandyDART en Metro Vancouver. 

Los trenes de Metro Vancouver, conocido como SkyTrain y West Coast Express, son operados 
por dos empresas: 

¶ British Columbia Rapid Transit Company (BCRTC): Es una empresa perteneciente a 
TransLink, que está a cargo de la mantención y operación de 2 de las 3 líneas de trenes 
urbanos SkyTrain (Expo Line y Millenium Line). Como se mencionó anteriormente, las 
líneas de Expo Line y Millenium Line conectan el centro de Vancouver con localidades del 
área metropolitana como Burnaby, New Westminster, Surrey, Port Moody y Coquitlam.  

¶ ProTrans BC: Es una empresa concesionada que tiene a cargo la operación y 
mantenimiento del tercer servicio de SkyLine, denominado Canada Line. Este servicio 
conecta el centro de Vancouver con Richmond y el aeropuerto internacional de Vancouver 
(YVR). 

Los trenes suburbanos (commuter rail service) del servicio West Coast Express (WCE) son 
operados por la empresa British Columbia Rapid Transit Company (BCRTC). Este servicio 
opera de lunes a viernes, durante las horas punta, y está compuesto por 8 estaciones que 
conectan el centro de Vancouver con la localidad de Mission. 

3.1.2.3 Composición de flota 
A continuación, se detalla el tamaño de la flota de las empresas operadoras de servicios de 
TransLink para Metro Vancouver. 

Tabla 3.2: Tamaño de flota por operador de TransLink 

Empresa operadora  Tamaño de la flota 

Coast Mountain Bus Company6 Flota propia 
¶ 466 buses híbridos diésel-eléctricos 
¶ 401 buses diésel de baja emisiones 
¶ 299 buses de gas natural (CNG) 
¶ 262 trolebuses eléctricos 
¶ 163 shuttle buses a gasolina 
¶ 32 buses de dos pisos 
¶ 4 buses eléctricos a batería 
¶ 4 naves SeaBus 
¶  

 
6 Información disponible en: https://www.translink.ca/about -us/about-translink/operating-
companies/coast-mountain-bus-company 
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Empresa operadora  Tamaño de la flota 

Flota bajo contrato de servicios: 
¶ 46 buses híbridos y diésel convencional 
¶ 43 shuttle buses a gasolina 
¶ 349 vehículos HandyDART 

British Columbia Rapid Transit 
Company (BCRTC) 

Flota propia7 para la operación de las líneas Expo Line y 
Millenium Line, de SkyTrain: 
¶ 150 coches Mark I 
¶ 60 coches Mark II 
¶ 48 coches New Mark II 
¶ 84 coches Mark III 
Es importante considerar que estos coches que forman parte 
del servicio SkyTrain se pueden configurar en diferentes 
formaciones de dos, cuatro o seis coches, dependiendo de la 
demanda y la línea. 

ProTrans BC Flota propia para la operación del servicio Canada Line, de 
SkyTrain: 
¶ 32 trenes articulados de 2 coches (total de 64 coches) 

West Coast Express Flota propia: 
¶ 5 trenes diésel compuestos de 3 a 10 coches doble-piso. 

Fuente: Steer 

De este modo, del total de 1.627 buses de Coast Mountain Bus Company, 4 son buses 
eléctricos a batería y 262 son trolebuses eléctricos, lo que representa un 16,3% de la flota 
total.  

3.1.2.4 Electromovilidad 
Mediante la Estrategia de Transporte Regional 2050, TransLink definió la meta de alcanzar la 
carbono-neutralidad en 2050 y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) de 
vehículos livianos en un 65% para el 2030 (en relación con el 2010) y a nivel de sistema de 
transporte la meta es de 45% de reducción de emisiones de GEI al 2030. 

 
7 Disponible en: https://www.translink.ca/about -us/about-translink/operating-companies/british -
columbia-rapid-transit-company 
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Figura 3.6: Emisiones de GEI en transporte por carretera (en millones de toneladas de CO2eq)  Vancouver 

 
Fuente: Accountability Report 2023, TransLink 

Como parte de estos desafíos, TransLink está impulsando iniciativas para avanzar hacia una 
flota de buses eléctricos a batería y desarrollar la infraestructura de carga necesaria. En este 
sentido, en 2023, se inició la expansión de la flota de buses eléctricos basados en batería, 
mediante la incorporación de más vehículos de esta tecnología en la Ruta 100. Al mismo 
tiempo, se encuentra en desarrollo el Plan de Transición a Flota de Cero Emisiones, lo cual 
proporcionará una hoja de ruta para la incorporación de buses de cero emisiones al 2040.  

Por otro lado, el Plan de Acción Climática de TransLink declara el objetivo de que al 2030 se 
espera contar con un total de 462 buses eléctricos de batería de cero emisiones en servicio. 
Esta medida se complementará con otras, considerando que existen diferentes tecnologías 
de transporte sustentable, cada una de las cuales tiene sus ventajas y desventajas. Por este 
motivo, se espera implementar una diversidad de soluciones, acorde a las necesidades de 
cada servicio y las características de sus rutas. La siguiente figura resume las tecnologías de 
transporte que están considerando en su plan de acción climática. 
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Figura 3.7: Tipología de combustibles de cero -emisión y bajo carbono para transporte público  en Vancouver 

 
Fuente: TransLink Climate Action Plan (TransLink, 2022) 

Como se muestra en el gráfico a continuación, de los modos de transporte que se encuentran 
actualmente en operación en Vancouver, los que generan una mayor emisión de gases de 
efecto invernadero son el Shuttle Bus (236 g CO2eq/pax-km) y el servicio de ferry SeaBus (224 
g CO2eq/pax-km), seguido por los buses diésel (100 g CO2eq/pax-km).  
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Figura 3.8: Emisiones de GEI en transporte de pasajeros por modo de TransLink (gramos de CO2eq por pax-
km) 

 
Fuente: Accountability Report 2023, TransLink 

Por lo anterior, se está considerando el uso de combustibles renovables para reducir 
rápidamente las emisiones y alcanzar el objetivo de reducción del 45% de GEI para el 2030. 
De este modo, dado que los buses diésel son la mayor fuente de emisiones de GEI a nivel 
sistema, en 2023 la Coast Mountain Bus Company (CMBC) probó y comenzó a implementar 
diésel renovable, como combustible de transición de baja huella de carbono. Este 
combustible proviene de desechos orgánicos, lo que incluye aceite de cocina, grasa de 
animales de desecho y aceites vegetales. Se espera que este combustible proporcione una 
reducción de hasta un 80% de GEI en comparación al diésel convencional. Por otro lado, en 
febrero 2023 se inició la compra de solo gas natural renovable (RNG) para la flota de buses de 
gas natural, compuesta por 299 vehículos. Este RNG captura metano que es producido desde 
desechos orgánicos en descomposición y aguas residuales de plantas de tratamiento. 
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Figura 3.9: Bus eléctrico a batería del servicio Ruta 100  en Vancouver 

 

 
Fuente: TransLink. 
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3.1.2.5 Estructura tarifaria 
El área de Metro Vancouver está dividida en tres zonas tarifarias, las cuales se representa en 
la siguiente figura. 

 Figura 3.10: Zonas tarifarias del sistema de transporte de Vancouver  

 
Fuente: TransLink. Disponible en: https://www.translink.ca/transit -fares/pricing -and-fare-
zones#contactless -payment  

Para definir la tarifa de viaje se siguen los siguientes criterios por modo de transporte: 

¶ Todos los viajes en bus y en HandyDART (paratransit) tienen tarifa de una única zona todo 
el tiempo. 

¶ SkyTrain tiene una tarifa de 1, 2 o 3 zonas, dependiente de la hora y día8, y del número de 
límites de zonas que se atraviesan durante el viaje.  

¶ SeaBus tiene una tarifa de 1 o 2 zonas, dependiendo de la hora y día3. 
¶ Una tarifa única es válida por 90 minutos en bus, SkyTrain, SeaBus y HandyDART. 
¶ Además, se debe considerar que los viajes después de las 18.30 h que inician en las 

estaciones YVR Airport, Sea Island Centre y Templeton, del servicio ferroviario Canada 
Line (Véase figura a continuación) tienen un cargo adicional de CAD$ 5 por YVR AddFare. 

 
8 Todos los viajes que cruzan el sistema y comienzan después de las 18.30 h en día de semana y todos 
los viajes en día de fin de semana (sábado, domingo y festivos) tienen una tarifa única de 1 zona. 

https://www.translink.ca/transit-fares/pricing-and-fare-zones#contactless-payment
https://www.translink.ca/transit-fares/pricing-and-fare-zones#contactless-payment
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Figura 3.11: Estaciones de Canada Line 

 
Nota: El tramo desde la estación Waterfront a la estación Marine Drive pertenece a la Zona 1, el resto forma parte 
de la Zona 2, como se puede observar en la Figura 3.10. 
Fuente: Canada Line. 

Por otro lado, existen usuarios beneficiados con tarifas que tienen descuentos. Estos usuarios 
son los siguientes: 

¶ Usuarios que cuentan con la HandyCard. Esta es una tarjeta de identificación con foto, 
para personas con discapacidades y que no pueden utilizar el sistema de transporte 
convencional sin asistencia. Esta tarjeta es emitida por TransLink y permite a sus usuarios 
optar a tarifas con descuento en el transporte público (bus, Sky Train, SeaBus y West 
Coast Express) y pueden viajar con un acompañante que no paga tarifa. 

¶ Personas mayores de 65 años, deben presentar una identificación con foto que indique su 
edad.  

¶ Jóvenes de 13 a 18 años, deben presentar una identificación con foto que indique su edad. 
¶ Niños de 12 años o menos viajan gratis en bus, SkyTrain, SeaBus y West Coast Express. 

A partir de las definiciones anteriores, las tarifas del sistema son las siguientes: 

Tabla 3.3: Tarifas según medio de pago utilizado, tipo de usuario y cantidad de zonas atravesadas , 
Vancouver (CAD $) 

Medio de pago Tipo de usuario 1 Zona 2 Zonas 3 Zonas 

Efectivo Adulto $ 3,20 $ 4,65 $ 6,35 

 Beneficiado $ 2,15 $ 3,15 $ 4,35 

Pago sin contacto Adulto $ 3,20 $ 4,65 $ 6,35 

 Beneficiado - - - 

Compass Card Adulto $ 2,60 $ 3,85 $ 4,90 

 Beneficiado $ 2,15 $ 3,15 $ 4,35 

Pase mensual (1)  Adulto $ 107,30 $ 143,50 $ 193,80 

 Beneficiado - - $ 61,35 

Pase diario (2) (3) Adulto $ 11,50 

 Beneficiado $ 9,05 
Notas:  

(1) El pase mensual se puede adquirir mediante el uso de la tarjeta Compass Card. 
(2) El pase diario se puede adquirir mediante el uso de la tarjeta Compass Card o con un Compass Ticket 

(ticket impreso). 
(3) El pase diario es una tarifa única y válida para todas las zonas y todo el día, pero no es válido para viajes 

en el servicio de trenes West Coast Express. 
Fuente: Steer, a partir de la información de https://www.translink.ca/transit-fares/pricing-and-fare-zones 
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Respecto a los transbordos, mediante el uso de los medios de pago Compass Card, Compass 
Ticket, tarjeta de crédito sin contacto o de débito Interac y se utiliza Tap to Pay (validador para 
tarjetas de transporte y tarjetas sin contacto), se puede transbordar entre buses, SeaBus, 
SkyTrain y HandyDART con una tarifa única desde el primer ingreso al sistema hasta 90 
minutos después, o hasta 120 minutos si se incluyen viajes en el West Coast Express. De este 
modo, las tarifas que se pagan en efectivo en los buses no cuentan con este beneficio de 
transbordo a otros modos de transporte. 

Durante 2024 y 2025, TransLink comenzó a aumentar e intensificar las fiscalizaciones de pago 
de tarifa. De este modo, en 2024 se realizaron 2,2 millones de inspecciones frente a las 889 
mil inspecciones que se realizaron en 2023. En 2024, TransLink estimó una pérdida de 
alrededor de 40 millones de dólares anuales en ingresos por tarifa, debido a la evasión. Esta 
cifra es significativa porque equivale al total del costo de operación de tres meses, de toda la 
red SkyTrain y el tren de cercanías West Coast Express.9 

Si bien, no se cuenta con indicadores del porcentaje o tasa de evasión, el aumento de las 
fiscalizaciones muestra un aumento de los ingresos por tarifa de usuario. Junto con esto, se 
ha obtenido un aumento del pago de tarifas adulto y una disminución en la venta de pasajes 
con descuento, lo que representa una reducción de la elusión por uso indebido de la tarifa 
(Véase Figura 3.12). 

 
9 Véase https://dailyhive.com/vancouver/translink -fare-checks-inspections-statistics -evasion 
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Figura 3.12: Aumento de pasajes adulto y disminución de pasajes con descuento en TransLink  

 
Fuente: TransLink. Disponible en: https://dailyhive.com/vancouver/translink-metro-vancouver-fare-evasion-
crackdown-statistics  

3.1.2.6 Medios de pago 
Los medios de pago de TransLink son los siguientes: 

¶ Compass Card: Es una tarjeta inteligente de transporte, similar a la Tarjeta Bip de Red 
Movilidad, a la cual se le abona dinero para ser utilizada en los diferentes modos de 
transporte de Vancouver. Mediante este mecanismo, los usuarios pueden viajar en bus, 
SkyTrain y SeaBus, y pueden acceder a tarifas más bajas y da la posibilidad de adquirir 
pases diarios o mensuales. Es la forma más utilizada y se puede adquirir en las máquinas 
expendedoras de las estaciones de SkyTrain, SeaBus y West Coast Express, así como en 
algunos comercios10. Además, estas tarjetas pueden ser recargadas en línea, a través del 
sitio web oficial.  

¶ Compass Ticket : Se pueden adquirir en las máquinas expendedoras ubicadas en 
estaciones y se pueden utilizar para viajes en buses, SkyTrain y SeaBus. Son válidas para 
un viaje en bus, SkyTrain o Seabus. Además, se puede adquirir un Compass Ticket de pase 

 
10 Véase https://www.translink.ca/transit -fares/where-to-buy 
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diario (DayPass) que permite realizar viajes ilimitados en todos los modos de transporte 
de TransLink, durante un día completo. 

¶ Pagos sin contacto : Los lectores de tarjeta del sistema de transporte de Vancouver 
aceptan pagos sin contacto con Interac Debit, American Express, Mastercard y Visa, así 
como Apple Pay, Google Pay y Samsung Pay. Este medio de pago aplica solo para tarifas 
Adulto. En el caso, de contar con tarifa con descuento (beneficiario) se debe utilizar la 
Compass Card. 

¶ Efectivo : Solo se puede utilizar en los servicios de buses, los cuales aceptan monedas 
como forma de pago, pero no proporcionan cambio. 

Figura 3.13: Medios de pago con validador en TransLink Vancouver 

 
Fuente: TransLink 

3.1.2.7 Demanda del sistema 
La demanda de pasajeros del sistema de transporte público de la ciudad de Vancouver se 
mantiene en crecimiento, después de los años afectados por la pandemia de COVID-19. En 
2023, alcanzó la cifra de 391,6 millones de subidas, 20% más alto que el 2022, lo cual al excluir 
los transbordos se traduce en 233,2 millones de viajes al año. 
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Tabla 3.4: Demanda de viajes del sistema de transporte público de Vancouver, 2019 - 2023 

Indicador 2019 2020 2021 2022 2023 

Total viajes incluyendo transbordos (millones) (1) 452,9 218,8 223,5 325,9 391,6 

Variación % por año 
 

-52% 2% 46% 20% 

Total viajes excluyendo transbordos (millones) (2) 271 128 130,9 193,6 233,2 

Variación % por año 
 

-53% 2% 48% 20% 

Nota:  

(1) Los viajes incluyendo transbordos contabilizan cada pasajero que ingresa a una zona tarifaria, usando 
Compass y otro medio de pago. 

(2) Los viajes excluyendo transbordos contabilizan los viajes completos en transporte público, usando 
Compass y otros medios de pago. Además, incluye los viajes que utilizan HandyDART. 

Fuente: Steer, a partir ĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШыÑƖċŰƚxŔŰťь 

A pesar de estas cifras positivas, la demanda por transporte público se mantiene inferior al 
2019, donde sumaba un total de 271 millones de viajes. En este sentido, enero 2023 fue el 
primer mes desde la pandemia que los viajes superaron el 80% los niveles pre-pandemia 
COVID-19. Luego, desde febrero a junio los viajes fueron de alrededor del 83% al 85% y de julio 
a diciembre la proporción siguió en aumento hasta alcanzar entre el 86% y el 88% de los viajes 
pre-pandemia11. De todos modos, la recuperación de los viajes posterior a la pandemia ha sido 
significativo, con el aumento de 48% en 2022 respecto al 2021 y de 20% en 2023 respecto al 
2022. 

De los viajes totales anuales, el 0,5% corresponden a pasajeros que utilizan los servicios 
asociados a HandyDART, alcanzando la cifra de 1.175,9 miles de pasajeros del total de viajes 
de 233,2 millones de pasajeros en 2023. Esta cifra representó un aumento de 22% respecto al 
2022, lo cual va en línea con el aumento de los viajes en otros modos de transporte, debido a 
la liberación de restricciones de confinamiento por salud pública. 

Tabla 3.5: Demanda de viajes del servicio de accesibilidad al transporte público, HandyDART, 2019 - 2023 

Indicador 2019 2020 2021 2022 2023 

Pasajeros HandyDART (miles) 1.381,8 620,1 695,6 964,9 1.175,9 

Variación % por año   -55% 12% 39% 22% 

Participación dentro del total de viajes 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 

Total viajes excluyendo transbordos (millones) 271 128 130,9 193,6 233,2 

Fuente: Steer, a partir ĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШыÑƖċŰƚxŔŰťь 

 
11 ÂċƖċШůČƚШŔŰŉŸƖůċĦŔŹŰЯШƻĳċƚĲШƓČŊЮΝΠШĬĲũШĬŸĦƨůĲŰƣŸШљΞΜΞΟШòĲċƖ-End Financial and Performance 
ÅĲƓŸƖƣњШĬĲШÑƖċŰƚxŔŰťЮ 
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3.1.3 Tipos de beneficios a la tarifa  
El sistema de transporte público de Vancouver ofrece beneficios para niños y jóvenes, adultos 
mayores y personas con discapacidad, los cuales se resumen en la siguiente tabla. 

Tabla 3.6: Tipos de beneficios al usuario del sistema de transporte público de Vancouver  

Tipo de usuario Beneficio  

Niños de 12 años o menos Viaje gratis en Bus, SkyTrain, SeaBus y West Coast Express. 

Jóvenes de 13 a 18 años Tarifa con descuento, como parte del grupo beneficiario. Estos 
usuarios deben presentar una identificación con foto que 
indique y valide su edad. 

Personas de 65 años y más Tarifa con descuento, como parte del grupo beneficiario. Estos 
usuarios deben presentar una identificación con foto que 
indique y valide su edad. 

Personas con discapacidad física 
y/o cognitiva permanente, lo 
suficientemente grave como para 
que no puedan utilizar el sistema de 
transporte público convencional 
sin asistencia. 

Estas personas pueden optar a la HandyCard, que es una tarifa 
de identificación con foto, que permite optar a tarifas con 
descuento en el transporte público, como parte del grupo 
beneficiario. Además, pueden utilizar los servicios 
HandyDART, que corresponden a servicios de transporte 
público puerta a puerta, especialmente equipadas para 
transportar pasajeros con alguna discapacidad. 

Fuente: Steer, a partir de la información de https://www.translink.ca/transit-fares/pricing-and-fare-zones 

3.1.4 Fuentes de financiamiento  
TransLink cuenta con varias fuentes de financiamiento, las cuales se describen a 
continuación: 

¶ Ingresos de transporte  público : incluye ingresos por tarifas de viaje y otras fuentes de 
ingresos como publicidad y estacionamiento. 

¶ Impuestos : representan una porción significativa de los ingresos de TransLink, incluye 
impuesto a la propiedad, impuesto al combustible, impuestos sobre los derechos de 
estacionamiento, Hydro Levy12, entre otros. 

¶ Transferencias de gobierno : recibe financiamiento de varios programas, entre los que se 
incluye: 
ς Canada Community Building Fund 
ς Public Transit Infrastructure Fund 
ς Investing in Canada Infrastructure Program 
ς Building Canada Fund 

 
12 Es un impuesto asociado al consumo de electricidad que se utiliza para cubrir los costos de 
generación, transmisión y distribución de energía eléctrica, así como para financiar proyectos 
relacionados con infraestructura de energía y de transporte en la región de Vancouver. Es un cargo 
aplicado a todas las cuentas residenciales dentro del área de cobertura de TransLink. Se añade a las 
facturas de electricidad mensuales y es parte del esfuerzo de mejorar el sistema de transporte público 
y eficiencia energética. 
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¶ Ingresos por inversión : está relacionado a las ganancias generadas por la cartera de 
inversiones de TransLink. 

¶ Cargos por Costos de Desarrollo  (DCC, por su sigla en inglés): se aplica a nuevos 
desarrollos urbanos que contribuyen a financiar inversiones de capital en infraestructura 
de transporte. 

¶ Ingresos misceláneos: incluye recuperaciones de terceros relacionadas con garantías, 
ventas de créditos energéticos, otros costos recuperables y compensaciones puntuales. 

3.1.5 Análisis financiero  
TransLink genera un reporte financiero anual, que corresponde del 01 de enero al 31 de 
diciembre de cada año. A continuación, se presentan los ingresos, costos y resultado 
operacional del sistema de transporte de la ciudad de Vancouver, administrado por TransLink. 

3.1.5.1 Ingresos operacionales 
Las fuentes de ingresos fueron presentadas en la sección 3.1.4 de este documento. En la 
siguiente tabla se presentan los distintos ingresos. La principal fuente de financiamiento 
corresponde a los impuestos (37% sobre el total de ingresos), seguida por las transferencias 
de gobierno (27% del total de ingresos) y las tarifas que pagan los usuarios por utilizar el 
transporte público (26% del total de ingresos). 

Tabla 3.7: Ingresos operacionales de TransLink, 2022 y 2023 

Item 2023 
Miles CAD$ 

2023 
Part. % 

2022 
Miles CAD$ 

2022 
Part. % 

2023/22 
Var. % 

Impuestos 978.412 37% 978.076 46% 0,03% 

Ingresos por tarifa 671.560 26% 552.624 26% 21,52% 

Transferencias de gobierno 715.668 27% 427.136 20% 67,55% 

Amortización del crédito diferido del 
concesionario 

23.273 1% 23.274 1% 0,00% 

Ingresos por inversión 192.228 7% 109.064 5% 76,25% 

Cargos de Costos de Desarrollo (DCC) 17.301 1% 25.158 1% -31,23% 

Ingresos misceláneos 19.966 1% 17.427 1% 14,57% 

Subtotal ingresos  2.618.408   2.132.759   22,77% 

Ganancia (pérdida) por la disposición 
de activos de capital tangible 

8.085   1.748   362,53% 

Total ingresos  2.626.493   2.134.507   23,05% 

Fuente: Steer, a partir ĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШ 

Al desagregar los ingresos de la tabla anterior para el 2023, se obtienen los siguientes 
resultados, donde se observa que las principales fuentes de ingresos son los ingresos por 
tarifas de viaje de transporte público (18,8% del total de ingresos); la transferencia de gobierno 
љÉĲŰŔŸƖШ]ŸƻĲƖŰůĲŰƣШÅĲũŔĲŉШ[ƨŰĬŔŰŊњШыΝΥЯ2% del total de ingresos), el cual correspondió a un 
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apoyo financiero del gobierno de British Columbia a TransLink para enfrentar la situación de 
pandemia COVID-19; los ingresos por impuesto a la propiedad (17,6% del total) y los ingresos 
por impuesto al combustible (14,9%). 

Tabla 3.8: Ingresos operacionales de TransLink 2023 desagregados por ítem 

Item 2023 
Miles CAD$ 

2023 
Part. % 

Impuestos     

Impuesto al combustible 390.524 14,9% 

Impuesto a la propiedad 463.133 17,6% 

Impuesto a la venta de estacionamiento 83.757 3,2% 

Hydro Levy 23.080 0,9% 

Impuesto de reemplazo 17.918 0,7% 

Ingresos de transporte público     

Tarifas de viaje 493.006 18,8% 

Ingresos por programa (incluye U-Pass BC Program) 135.571 5,2% 

Otros ingresos de transporte público 42.983 1,6% 

Transferencias de gobierno     

Senior Government Relief Funding 478.926 18,2% 

Senior Government Funding 169.474 6,5% 

Golden Ears Bridge Tolling Replacement Revenue 67.268 2,6% 

Amortización del crédito diferido del concesionario 23.273 0,9% 

Ingresos por inversión 192.228 7,3% 

Cargos de Costos de Desarrollo (DCC) 17.301 0,7% 

Ingresos miscelaneos 19.966 0,8% 

Subtotal ingresos operacionales 2.618.408   

Ganancia (pérdida) por la disposición de activos de capital tangible 8.085 0,3% 

Total ingresos operacionales 2.626.493 100,0% 

Fuente: Steer, a partir ĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШ 

3.1.5.2 Costos operacionales 
A continuación, se presentan los costos operacionales del sistema administrado por 
TransLink. Se observa que el principal costo corresponde a la operación de buses (44% del 
total de los costos anuales), seguido por la operación ferroviaria (19% del total de los costos 
anuales). 
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Tabla 3.9: Costos operacionales de TransLink, 2022 y 2023 

Item 2023 
Miles CAD$ 

2023 
Part. % 

2022 
Miles CAD$ 

2022 
Part. % 

2023/22 
Var. % 

Costos           

Operación de buses 945.537 44% 860.510 40% 9,88% 

Operación ferroviaria 404.951 19% 363.550 17% 11,39% 

Policía de tránsito 52.706 2% 48.070 2% 9,64% 

Operaciones corporativas 139.367 6% 120.837 6% 15,33% 

Carreteras y puentes*  151.116 7% 109.415 5% 38,11% 

Amortización de activos de capital 
tangibles 

259.680 12% 250.019 12% 3,86% 

Interés 180.455 8% 181.357 8% -0,50% 

Subtotal costos  2.133.812   1.933.758   10,35% 

Gasto corporativo excepcional 19.778   71.143   -72,20% 

Total costos  2.153.590   2.004.901   7,42% 

 ŸƣċаШйШxŸƚШĦŸƚƣŸƚШĬĲШћĦċƖƖĲƣĲƖċƚШǃШƓƨĲŰƣĲƚќШĦŸƖƖĲƚƓŸŰĬĲŰШċШũċШŔŰŉƖċĲƚƣƖƨĦƣƨƖċШĬĲШũċШĦƨċũШÑƖċŰƚxŔŰťШĲƚШƓƖŸƓŔĲƣċƖŔċШ
y opera como los puentes Knight Street Bridge, Pattulo Bridge, Westham Island Bridge y Golden Ears Bridge. 
Además, proporciona financiamiento para la operación, mantenimiento y rehabilitación de la red de carreteras 
principales que atraviesa el área metropolitana de Vancouver. 

[ƨĲŰƣĲаШÉƣĲĲƖЯШċШƓċƖƣŔƖШĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШ 

3.1.5.3 Resultado operacional 
Al comparar el total de ingresos operacionales (Tabla 3.7) con los costos operacionales (Tabla 
3.9), se obtiene el resultado operacional del sistema que se presenta a continuación: 

Tabla 3.10: Resultado operacional de TransLink, 2022 y 2023 

Item 2023 
Miles CAD$ 

2022 
Miles CAD$ 

 2023/22 
Var. % 

Total ingresos operacionales 2.626.493 2.134.507 23% 

Total costos operacionales 2.153.590 2.004.901 7% 

Resultado operacional 472.903 129.606 265% 

[ƨĲŰƣĲаШÉƣĲĲƖЯШċШƓċƖƣŔƖШĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШ 

TransLink terminó el 2023 con un superávit de CAD$ 472,9 millones, debido principalmente al 
apoyo financiero adicional de la provincia de British Columbia de CAD$ 478,9 millones, que 
fue reconocido en marzo 2023. Este ingreso por concepto de Senior Government Relief 
Funding es un apoyo financiero que recibió TransLink con el fin de mantener estables las 
tarifas, evitar recortes en los servicios y permitir la expansión planificada del sistema de 
transporte público en la región, luego de la situación de pandemia COVID 19.  
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3.1.5.4 Nivel de subsidio sobre costos operacionales 
A continuación, se presentan los ingresos por subsidio, para los cuales se considera el total 
de impuestos y transferencias de gobierno, y se comparan respecto al total de ingresos que 
recibe el sistema: 

Tabla 3.11: Subsidios sobre ingresos TransLink, 2022 y 2023 

Item 2023 
Miles CAD$ 

2022 
Miles CAD$ 

Ingresos por subsidio (impuestos y transferencias de gobierno) 1.694.080 1.405.212 

Total de Ingresos 2.626.493 2.134.507 

% subsidios / total de ingresos 64% 66% 

Fuente: Steer, a partir ĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШ 

Se observa que, del total de ingresos operacionales en 2023, el 64% correspondió a subsidios 
por impuestos y transferencias de gobierno. Este monto se debe al apoyo financiero que 
recibió el sistema, por parte del gobierno de British Columbia, para enfrentar el desafío 
financiero que significó la pandemia de COVID-19, bajo el ítem de Senior Government Relief 
Funding. Si se excluye este monto de CAD$ 478,9 millones, tanto de los ingresos por subsidios 
como del total de ingresos, el porcentaje de subsidio sobre los ingresos fue de 56,6%. 

3.1.5.5 Nivel de subsidio sobre costos operacionales 
A continuación, se presentan los ingresos por subsidio, para los cuales se considera el total 
de impuestos y transferencias de gobierno, y se comparan respecto al total de costos 
operacionales del sistema: 

Tabla 3.12: Subsidios sobre costos operacionales TransLink, 2022 y 2023 

Item 2023 
Miles CAD$ 

2022 
Miles CAD$ 

Ingresos por subsidio (impuestos y transferencias de gobierno) 1.694.080 1.405.212 

Total de costos operacionales 2.153.590 2.004.901 

% subsidios / total de costos operacionales 79% 70% 

[ƨĲŰƣĲаШÉƣĲĲƖЯШċШƓċƖƣŔƖШĬĲШљΞΜΞΟШòĲċƖ-EŰĬШ[ŔŰċŰĦŔċũШċŰĬШÂĲƖŉŸƖůċŰĦĲШÅĲƓŸƖƣњШ 

Se observa que, del total de costos operacionales en 2023, el 79% fue cubierto mediante los 
subsidios por impuestos y transferencias de gobierno. Este monto se debe al apoyo que 
recibió el sistema bajo el ítem de Senior Government Relief Funding. Si se excluye este monto 
de CAD$ 478,9 millones de los ingresos por subsidios, el porcentaje de subsidio sobre los 
costos fue de 56,4%. 
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3.2 Nueva York 
3.2.1 Contexto  
El área metropolitana de Nueva York es la mayor área metropolitana de los Estados Unidos 
con 20,1 millones de habitantes según registró el censo del año 2020. Incluye la ciudad de 
Nueva York, un gran sector del estado de Nueva York, y varias ciudades de New Jersey y 
Connecticut. La ciudad de Nueva York está formada por cinco distritos (Brooklyn, Queens, 
Manhattan, Bronx y Staten Island), cada uno de los cuales coincide con un condado del Estado 
de Nueva York.  

La ciudad de Nueva York, que es a su vez la ciudad más poblada de los Estados Unidos, está 
ubicada al noreste de Estados Unidos aproximadamente a media distancia entre Washington 
y Boston. Su ubicación, cercana al océano Atlántico le entregan características particulares 
de importancia comercial. 

La población de la ciudad de Nueva York a inicios del año 2023 era de 8,26 millones de 
habitantes13. Desde el año 2020 a la fecha la población se ha ido reduciendo 
permanentemente, aunque la tasa de reducción en el último año fue la menor observada 
desde el 2020. Este efecto es transversal para el estado completo, pero se estima que es una 
tendencia que cambiará hacia una de crecimiento. 

En términos de Producto Interno Bruto, en el estado de Nueva York éste ha crecido a tasas 
menores que el PIB nacional. En el período 1998-2023 el crecimiento anual promedio en el 
estado de Nueva York ha sido de 1,96% mientras que el nacional es de 2,37%.  

Respecto del ingreso se comparan en la figura siguiente la mediana del ingreso en el estado 
de Nueva York, así como el valor a escala nacional. Cabe recordar que la mediana 
corresponde a aquel nivel donde un 50% de los hogares estarán bajo ese valor y un 50% por 
encima. Se observa que en la última década el ingreso del estado de Nueva York se ha ubicado 
por sobre el nacional, en promedio un 2,7%. 

 
13  ĲƽШòŸƖťШ9ŔƣǃќƚШ9ƨƖƖĲŰƣШÂŸƓƨũċƣŔŸŰШEƚƣŔůċƣĲƚШċŰĬШÑƖĲŰĬƚЯШ ò9ШÂũċŰŰŔŰŊЯШsƨŰĲШΞΜΞΠ 
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Figura 3.14: Comparación mediana de ingreso estado de Nueva York - nacional  

 
Fuente: United States Census Bureau (https://www.census.gov/data/tables/time-series/demo/income-
poverty/historical-income-households.html) 

El área metropolitana de Nueva York, en cambio, presenta un ingreso per cápita medio que se 
ubica dentro de los más altos del país. De acuerdo con los datos del US Bureau of Economic 
Analysis el ingreso per cápita medio del área metropolitana, conformada por la ciudad de 
Nueva York, Newark y la ciudad de Nueva Jersey se encuentra en el lugar N°12 del ranking. Es 
además cerca de un 30% superior al ingreso per cápita promedio de los Estados Unidos. 

Tabla 3.13: Ingreso per cápita del área metropolitana de Nueva York y nacional  

  2021 2022 2023 

Estados Unidos 64.460  66.244  69.810  

Área Metropolitana de Nueva York 83.995  86.058  91.448  

Fuente: US Bureau of Economic Analysis 

3.2.2 Descripción del sistema  
La Autoridad Metropolitana de Transporte (MTA por sus siglas en inglés), tiene la 
responsabilidad de desarrollar e implementar una política unificada de transporte público en 
la ciudad de Nueva York y otras siete áreas metropolitanas en el estado de Nueva York: 
Dutchess, Nassau, Orange, Putnam, Rockland, Sufolk y Westchester. Hoy en día es la 
autoridad de la red de transporte más grande de los Estados Unidos. 
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La infraestructura de transportes de la MTA consta de una extensa red de autopistas, túneles 
y puentes (con peaje y gratuitos), buses regionales y trenes suburbanos, así como el sistema 
de transporte público de la ciudad de Nueva York. 

Lleva a cabo sus responsabilidades a través de subsidiarias y entidades afiliadas: 

Figura 3.15: Estructura de filiales y subsidiarias de la Metropolitan Transport Authority (MTA)  

 

 
Fuente: Steer, en base a MTA (https://new.mta.info/ ) 

A continuación, se describen cada una de estas filiales o subsidiarias en relación a los 
servicios que ofrecen. 

New York City Transit (NYCT) y su subsidiaria Manhattan and Bronx Surface Transit 
Operating Authority (MaBSTOA);  

La NYCT es una agencia que gestiona, mantiene y opera los servicios de metro y bus en la 
ciudad de Nueva York. Al año 2024 es responsable de la operación y mantenimiento de más 
de 200 rutas de buses locales y 30 rutas de buses expresos en los condados de Manhattan, 
Brooklyn, Queens, y Bronx, lo que representa más del 80% de la operación de transporte 
público de superficie. 

Cuenta con una flota de 5.780 buses, 6.455 carros de metro y con 472 estaciones de metro14. 

NYCT también administra el servicio paratransit a través de la ciudad de Nueva York para 
entregar transporte a personas con discapacidad. 

Staten Island Rapid Transit Operating Authority (SIRTOA): Entrega un servicio local entre St. 
George y Tottenville, a lo largo de la costa este de Staten Island, conectando unas 22 
comunidades de esa zona. 

 
14 https://www.osc.ny.gov/files/state -agencies/audits/pdf/sga-2024-22s20.pdf 

MTA
Metropolitan Transport 

Authority

New York City Transit (NYCT)

Staten Island Rapid Transit Operating Authority (SIRTOA)

Long Island Rail Road Company (LIRR)

Metro-North Commuter Railroad Company (MNCRC)

MTA Bus Company

Bridges and Tunnels

https://new.mta.info/
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MTA Long Island Rail Road (LIRR): Opera servicios ferroviarios en los condados de Nassau y 
Suffolk y en la ciudad de Nueva York.  

MTA Metro-North Commuter Railroad Company (MNCRC): La MNCRC opera servicios de 
trenes en los condados de Westchester, Putnam, Dutchess, Orange y Rockland y en las 
ciudades de Nueva York y Connecticut. Sus líneas principales (Hudson, Harlem, y New Haven) 
circulan hacia el norte desde la Grand Central Terminal, en Manhattan, hasta los suburbios de 
Nueva York y Connecticut.  

Al oeste del río Hudson, las líneas Port Jervis y Pascack Valley de Metro-North operan desde la 
terminal de Hoboken de NJ Transit y prestan servicio a los condados de Rockland y Orange. 

MTA Bus Company: Es responsable por la operación de buses locales y expresos, 
consolidando la operación y mantenimiento de los buses, así como la adquisición de nuevos 
buses para el reemplazo de aquellos que alcanzan su vida útil. Opera 47 rutas en Bronx, 
Brooklyn, y Queens, y 35 rutas de buses expresos entre Manhattan y Bronx, Brooklyn, o 
Queens. Cuenta con una flota de más de 1.200 buses. 

MTA Bridges and Tunnels (B&T): B&T se encarga de la operación de túneles y puentes 
ubicados todos en la ciudad de Nueva York. Los siete puentes son: Robert F. Kennedy, Throgs 
Neck, Verrazzano-Narrows, Bronx-Whitestone, Henry Hudson, Marine Parkway-Gil Hodges 
Memorial, y el puente Cross Bay Veterans Memorial. Adicionalmente está a cargo de dos 
túneles: el túnel Hugh L. Carey y el Queens Midtown. Los ingresos recaudados por el uso de 
esta infraestructura a través del cobro de peajes ayudan a subsidiar el transporte público. 

3.2.2.1 Red de transporte público 
Este sistema de transporte público de Nueva York integra los siguientes modos: 

¶ Red de buses 

Como se ha mencionado, las rutas de buses son operadas por las entidades MTA Bus 
Company y New York City Transit. Estos cubren Manhattan, Bronx, Brooklyn, Queens y Staten 
Island15, totalizando cerca de 3.670 kilómetros. A modo de ejemplo se presenta en la figura 
siguiente la cobertura de buses en Brooklyn.  

Con una flota que supera los 1.300 buses, la MTA Bus Company opera un total de 44 rutas 
locales en Bronx, Brooklyn y Queens y 43 servicios expresos entre Manhattan y el Bronx. 
Adicionalmente opera tres servicios Select Bus en Queens. 

Al año 2023, New York City Transit operaba 238 rutas de buses locales, 20 servicios Select 
Bus16 y 75 rutas de buses expresos. 

 
15 En el link es posible encontrar la cobertura de servicios de buses de cada una de estas zonas: 
https://new.mta.info/maps  
16 El Select Bus Service (SBS) es un servicio de autobús de la MTA (Metropolitan Transportation Authority) 
de la ciudad de Nueva York que ofrece un servicio rápido, frecuente y confiable en rutas de autobús con 
gran cantidad de pasajeros. 

https://new.mta.info/maps
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Las rutas locales comienzan con una o dos letras correspondientes al municipio principal de 
operación (B=Brooklyn, Bx=Bronx, M=Manhattan, Q=Queens, S=Staten Island). Las rutas 
expresas de New York City Transit empiezan por la letra X, excepto SIM (Staten Island to 
Manhattan), que se utiliza para las rutas expresas establecidas en el marco del rediseño de la 
red de buses expresos de Staten Island. 

Los servicios expresos de MTA Bus Company empiezan por BM para las rutas de Brooklyn a 
Manhattan, BxM para las rutas del Bronx a Manhattan y QM para las rutas de Queens a 
Manhattan.  

Figura 3.16: Red de buses Brooklyn  

 
Fuente: https://new.mta.info/maps  
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¶ Red de metro 

La red de metro del MTA cuenta con 28 rutas designadas a través de letras o números, donde 
algunas de ellas operan con paradas en todas las estaciones, denominadas de tipo local, 
mientras que otros servicios operan en modo expreso, con paradas en estaciones específicas. 

El metro funciona normalmente las 24 horas del día con cinco modalidades de servicio: hora 
punta, mediodía, tarde, fin de semana y noche, definiéndose estos períodos de la forma que 
sigue: 

Tabla 3.14: Definición de períodos de operación de metro en Nueva York  

Período Horario  Días 

Hora punta 6:30 a 9:30 
15:30 a 20:00 

Lunes a Viernes 

Mediodía 9:30 a 15:30 Lunes a Viernes 

Tarde 20:00 a 00:00 Lunes a Viernes 

Fin de semana 06:30 a 00:00 Sábado y Domingo 

Noche 00:00 a 06:30 Lunes a Domingo 

Fuente: MTA 

A continuación, el listado de rutas de metro. Se ha incluido su descripción principal, aunque 
en períodos específicos pueden existir algunas variaciones de operación, como por ejemplo 
que el servicio no opere en ese período, o que pase de una operación local a una de tipo 
expreso en secciones específicas. 

Tabla 3.15: Descripción de servicios de metro en Nueva York  

Identificador 
de ruta 

Ruta Tramo 

A 8th Avenue Express Inwoodт207 St, Manhattan desde/hacia Ozone Parkт
Lefferts Blvd, Far Rockaway, o Rockaway Park, Queens. 

C 8th Avenue Express 168 St, Manhattan dessde/from 
Euclid Avenue, Brooklyn. 

E 8th Avenue Local Jamaica Center, Queens desde/hacia World Trade 
Center, Manhattan. 

B 6th Avenue Express Bedford Park Blvd, Bronx desde/hacia Brighton Beach, 
Brooklyn, en períodos punta 
145 St, Manhattan desde/hacia Brighton Beach, Brooklyn 
en otros períodos 

D 6th Avenue Express Norwoodт205 Street, Bronx desde/hacia Coney Islandт
Stillwell Av, Brooklyn 

F 6th Avenue Local Jamaicaт179 St, Queens desde/hacia Coney Islandт
Stillwell Av, Brooklyn 

M 6th Avenue Local m Forest Hillsт71 Av desde/hacia Middle Villageт
Metropolitan Av, Queens 
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Identificador 
de ruta 

Ruta Tramo 

G BrooklynтQueens 
Crosstown 

Court Sq, Queens desde/hacia Church Av, Brooklyn 

J, Z Nassau Street Jamaica Center, Queens desde/hacia Broad St, 
Manhattan 

L 14th StreetтCanarsie 8 Av, Manhattan to/from 
CanarsieтRockaway Parkway, Brooklyn. 

N Broadway Express AstoriaтDitmars Blvd, Queens desde/hacia Coney 
IslandтStillwell Av, Brooklyn. 

Q Broadway Express 96 St, Manhattan desde/hacia Coney IslandтStillwell Av, 
Brooklyn. 

R Broadway Local Forest Hillsт71 Av, Queens desde/hacia Bay Ridgeт95 St, 
Brooklyn. 

S 42nd Street Shuttle Times Squareт42 St desde/hacia Grand Centralт42 St, 
Manhattan 

S Franklin Avenue Shuttle Franklin Av desde/hacia Prospect Park, Brooklyn 

S Rockaway Park Shuttle Broad Channel desde/haciaRockaway ParkтBeach 116 
St, Queens. 

1 Broadwayт7th Avenue 
Local 

Van Cortlandt Parkт242 St, Bronx  
desde/hacia South Ferry, Manhattan. 

2 7th Avenue Express Wakefieldт241 St, Bronx desde/hacia Flatbush Av, 
Brooklyn. 

3 7th Avenue Express Harlemт148 St, Manhattan desde/hacia New Lots Av, 
Brooklyn 

4 Lexington Avenue 
Express 

Woodlawn, Bronx desde/hacia Crown HeightsтUtica Av, 
Brooklyn 

5 Lexington Avenue 
Express 

EastchesterтDyre Av, Bronx o Nereid Av, Bronx 
desde/hacia Flatbush Av, Brooklyn 

6 Lexington Avenue Local Pelham Bay Park o Parkchester,  
Bronx desde/hacia Brooklyn Bridge, Manhattan 

7 Flushing FlushingтMain St, Queens desde/hacia 34 StтHudson 
Yards, Manhattan 

Fuente: https://new.mta.info/document/12331  

La imagen siguiente muestra las rutas de metro descritas: 

 

 

 

 

https://new.mta.info/document/12331
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Figura 3.17: Red de Metro de Nueva York  

 
Fuente: https://new.mta.info/map/5256  

 

 

https://new.mta.info/map/5256
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¶ Red de trenes 

Como se ha mencionado, la MTA opera servicios ferroviarios a través de las subsidiarias MTA 
Long Island Railroad Company (LIRR), MTA Metro-North Railroad (MNR) y MTA Staten Island 
Railway (SIR) 

MTA Long Island Railroad incluye más de 1.100 kilómetros de vías en 11 ramales diferentes, 
que se extienden desde Montauk en el extremo este de Long Island, hasta Penn Station en 
Manhattan, a unos 200 kilómetros de distancia. Entrega servicio en 126 estaciones de los 
condados de Nassau y Suffolk, Queens, Brooklyn y Manhattan. Muchos de los servicios tienen 
su origen o destino en Penn Station o Grand Central Madison en Manhattan. Otros tienen su 
origen o destino en Atlantic Terminal, en Brooklyn, o en Hunterpoint Avenue o Long Island City, 
en Queens. 

MTA Metro-North Railroad entrega cobertura a usuarios de Nueva York y Connecticut a través 
de los servicios Harlem, Hudson, New Haven, Port Jervis y Pascack Valley. 

Adicionalmente, MTA New York City Transit opera el servicio MTA Staten Island Railway. 

La imagen siguiente muestra la cobertura de servicios ferroviarios entregados por la MTA. 

Figura 3.18: Red de trenes de Nueva York 

 
Fuente: https://new.mta.info/map/22461  

https://new.mta.info/map/22461
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3.2.2.2 Composición de flota 
Según lo reportado por MTA, al año 2023 la flota del sistema de transporte público de la MTA 
estaba compuesta por 6.553 carros de metro y 5.800 buses 

Dentro de su flota la MTA también cuenta con más de 2 mil vans y taxis destinados a los 
servicios paratransit ADA (Americans with Disabilities Act) que entregan servicios de 
transporte puerta a puerta para personas con discapacidad que no pueden acceder a 
servicios de rutas fijas. 

En relación a las tecnologías vehiculares de buses el sistema cuenta con buses diésel, gas 
natural, híbridos diésel-eléctricos, y buses eléctricos que han sido introducidos al sistema 
desde el año 2017. 

La tabla que sigue muestra la composición de flota de los distintos operadores al año 2022. 
Cabe señalar que esta incluye cerca de 470 buses que se encuentran en proceso de retiro y 
otros 300 que se encuentran en proceso de adquisición o ingreso al sistema. En la actualidad 
la flota activa tiene una antigüedad promedio de 8 años. 

Tabla 3.16: Tamaño y tipología de flota de buses por operador  

Tipo de operación Operado por: N° buses 

Local y Select Bus NYCT ¶ 2.322 diésel 
¶ 495 híbridos (diésel-eléctrico) 
¶ 248 gas natural 
¶ 80 eléctricos 

MTA Bus ¶ 499 diésel 

MTA Bus & NYCT ¶ 694 diésel 
¶ 692 híbridos (diésel-eléctrico) 
¶ 488 gas natural 

Expreso NYCT ¶ 444 diésel 

MTA Bus ¶ 725 diésel 

MTA Bus & NYCT ¶ 386 diésel 

Fuente: New York MTA (Bus) т The Insider's Guide. February, 2022. 

3.2.2.3 Electromovilidad 
Desde el año 2017 la MTA ha venido ejecutando acciones con el objetivo de mitigar los efectos 
del cambio climático a través de la implementación de buses limpios. 



Estudio de Evaluación Externa al Sistema de Transporte Público Remunerado de Pasajeros de la provincia de Santiago y de las 
comunas de San Bernardo, Puente Alto y sus extensiones | Informe Final 

 Agosto 2025 | 56 

Figura 3.19: Avances de electromovilidad en Sistema de Transporte Público de Nueva York  

 
Fuente: Steer en base a https://new.mta.info/project/zero -emission -bus-fleet  

3.2.2.4 Medios de pago 
Las tarifas de transporte público se pueden pagar a través de diversos medios de pago: 

¶ Tarjeta de débito o crédito sin contacto 
¶ Smartphone 
¶ MetroCard 
¶ Tarjeta OMNY 
¶ Pago en efectivo (solo en buses) 

OMNY es el nombre del sistema de pago sin contacto, que permite el pago de tarifas en buses, 
metro y trenes.  

3.2.2.5 Estructura tarifaria 
La tarifa de la mayoría de los servicios de metro y buses Local, Limited y Select Bus es de US$ 
2,9. Los buses expresos por otra parte tienen una tarifa de US$ 7. 

El sistema ofrece tarifa integrada para sus servicios de metro y buses locales, permitiendo con 
un solo pago el acceso a metro y buses locales con la misma tarifa base de $2.90, y 
permitiendo transbordos gratis entre bus y metro (o viceversa) dentro de un periodo de dos 
horas tras el primer pago. 

La tabla que sigue presenta los tipos de tarifas disponibles para los usuarios de buses y metro 
y la Tabla 3.18 presenta las posibilidades de tarifas para usuarios de tren. 

  

2017-2021

La MTA gestionó un 
proyecto piloto de 10 
buses eléctricos de batería 
(bajo un contrato de 
leasing), que incluyó la 
instalación de cargadores 
en terminales y en ruta.

2019

La MTA adquirió 15 
vehículos de cero 
emisiones e instaló 16 
cargadores.

2023-2024

Se pusieron en servicio 60 
buses eléctricos con 
baterías y la 
correspondiente 
infraestructura de apoyo 
en cinco terminales.

https://new.mta.info/project/zero-emission-bus-fleet
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Tabla 3.17: Descripción de tarifas para buses y metro  

 Precio  Descripción  

Costo por viaje US$ 2,9 El mínimo monto que se debe 
tener disponible es de US$5,8 y 
la tarjeta tiene un costo de 
US$1. Se puede combinar con 
abonos 

Ilimitado 7-días o 30-días Abono 7 días: US$ 34 
Abono 30 días: US$ 132 
 

Permite viajes ilimitados en el 
período de tiempo elegido. Hay 
una opción denominada 
EasyPay que recarga la tarjeta 
automáticamente cada 30 días. 

Ilimitado 7 días Express Bus 
Plus 

US$ 64 Viajes ilimitados en buses 
expresos, locales y metro por 
un período de 7 días. 

Viaje individual US$ 3,25 Disponible solo en ticket 
machine. Este medio de pago 
no obliga a tener una tarjeta 
cargada con US$5,8 

Tarjeta OMNY para estudiantes  Permite 4 viajes gratuitos cada 
día de la semana, a cualquier 
hora. Incluye una transferencia 
entre metro y buses locales, 
buses limitados y servicios de 
buses Select, o una 
transferencia entre buses. 

Tarifa reducida  50% de la tarifa base Pasajeros de 65 años o más y 
pasajeros con discapacidades 
que califiquen pueden solicitar 
una tarjeta de tarifa reducida 

Ilimitado 30 días AirTrain JFK US$ 42,50 Tarjeta que permite uso del 
sistema AirTrain JFK de forma 
ilimitada, hasta la medianoche, 
por un periodo de 30 días desde 
el primer uso. 

Ilimitado 10 días AirTrain JFK US$ 26,50 Tarjeta que permite uso del 
sistema AirTrain JFK de forma 
ilimitada, hasta la medianoche, 
por un periodo de 10 días desde 
el primer uso. 

AAR MetroCard 4 viajes al día gratis La MetroCard AAR ofrece a los 
clientes Paratransit cuatro 
viajes gratuitos al día utilizando 
el metro, los buses locales, el 
Select Bus Service (SBS) y el 
Staten Island Railway (SIR). 

Fuente: MTA 
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Tabla 3.18: Descripción de tarifas para servicios de trenes  

 Descripción  

Tarifas punta Aplican durante día de semana en: 
¶ Servicios que llegan a estaciones terminales en Nueva York 

entre las 6:00 y las 10:00 
¶ Servicios que parten desde estaciones terminales de 

Nueva York entre 16:00 y 20:00 

Tarifas fuera de punta En otros períodos (no punta) en día laboral. 
Todo el día en sábado y domingo. 

Ticket individual ida  

Ticket individual ida-regreso  

Ticket mensual Válido para viajes ilimitados durante el mes. Es el ticket más 
conveniente si se utiliza 3 o más días por semana. 

Ticket semanal Válido para viajes ilimitados dentro de una semana (sábado a 
viernes). 

Ticket para 10 viajes Válido para 10 viajes ida desde/hacia City Zone 1 (LIRR) o 
Manhattan (Metro-North). Hay varios tipos disponibles: 
¶ 10-viajes punta 
¶ 10-viajes fuera de punta 
¶ 10-viajes senior, beneficiarios de Medicare o personas con 

discapacidad 
¶ 10-viajes intermedios (solo Metro-North): válidos para 10 

viajes entre 2 estaciones fuera de Manhattan en la misma 
línea 

CityTicket Los usuarios pagan US$ 5 por viaje dentro de la ciudad de Nueva 
York durante períodos fuera de punta y US$ 7 durante las horas 
punta.  

Ticket Far Rockaway (sólo LIRR)  Los usuarios pagan US$ 5 en períodos fuera de punta y US$ 7 en 
las horas punta. El billete Far Rockaway sólo se puede comprar 
en la estación de Far Rockaway. Se puede utilizar para viajar 
entre Far Rockaway y las estaciones de la zona 1 del LIRR, con 
algunas excepciones. 

Ticket Combo El billete combinado hace que viajar entre las estaciones de LIRR 
y Metro-North sea más fácil, barato y accesible. Podrá iniciar un 
viaje con una línea ferroviaria y transbordar a la otra en Grand 
Central por una tarifa plana de 8 $. A partir de ahí, podrá viajar a 
cualquier punto de ese sistema. 

Ticket UniRail o UniTicket Son tickets conjuntos que ofrecen descuentos especiales para 
viajar desde determinadas estaciones suburbanas de LIRR y 
Metro-North en servicios de conexión. 

Tarifas reducidas para 
personas mayores, 
discapacitados y beneficiarios 
de Medicare 

Las personas mayores, las personas con discapacidad y los 
beneficiarios de Medicare pueden ahorrar hasta un 50% de la 
tarifa máxima completa de un solo trayecto. Puede utilizar los 
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 Descripción  

tickets de tarifa reducida en todos los horarios, excepto en los 
trenes en hora punta de la mañana de los días laborables. 

Tarifas de niño y familia Niños menores de 5 años viajan gratis. 
Tarifa familiar: Excepto en los trenes de hora punta de la mañana 
en dirección a Manhattan, hasta cuatro niños de entre 5 y 11 
años pueden viajar por US$ 1 cada uno si van acompañados de 
un adulto mayor de 18 años que pague la tarifa.  
Un quinto niño o más, los niños no acompañados y todos los 
niños que viajen en los trenes de hora punta de la mañana en 
dirección a Manhattan pagarán la mitad de la tarifa de adulto (en 
hora punta o valle), según corresponda. 

Tickets escolares mensuales Existen tarifas especiales para estudiantes menores de 21 años 
que asistan a centros acreditados de enseñanza primaria o 
secundaria. Ofrecen un descuento de hasta un tercio del precio 
de un billete mensual normal. 

Ticket grupal Los grupos organizados de 30 personas o más pueden adquirir 
tickets de ida y vuelta para un día con un descuento especial. 
Los grupos más pequeños, de 10 o más personas, pueden 
ahorrar utilizando billetes de 10 viajes. 

Tickets para militares El personal militar en activo de EE.UU. pagará tarifas reducidas 
en el LIRR y Metro-North, incluso en los trenes de hora punta. 

Fuente: MTA 

3.2.2.6 Demanda del sistema 
Tal como en varias ciudades del mundo, el sistema de transporte público de la ciudad de 
Nueva York no ha recuperado los niveles de demanda que presentaba previo a la pandemia. 
En el año 2023 presenta cerca de un 68% de la demanda observada en 2019. 

En la figura que sigue se presenta la demanda identificando las distintas componentes 
asociadas a cada una de las filiales o subsidiarias que operan el transporte público. 

Figura 3.20: Demanda histórica MTA  

 
Fuente: MTA  
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A continuación, se presenta el detalle de la información presentada y adicionalmente la 
información disponible para el año 2024 que incluye hasta el mes de octubre. 

Tabla 3.19: Demanda de pasajeros de MTA (millones de pasajeros al año)  
 

2019 2020 2021 2022 2023 Ene a 
Oct 2024 

AAR  10,9   7,1   7,8   9,2   11,1   11,0  

BT  329,4   253,2   307,3   326,3   335,1   281,5  

LIRR  91,1   30,3   35,0   52,5   65,2   62,6  

MNR  86,6   27,2   30,7   48,9   60,1   50,0  

MTA Bus  120,4   45,9   71,4   82,6   86,2   71,5  

NYCT Bus  557,0   208,8   311,9   343,1   340,8   267,7  

SIR  4,3   1,4   1,5   2,0   2,2   1,9  

Metro  1.697,8   639,5   760,0   1.013,4   1.152,0   987,5  

Fuente: MTA 

Si se compara el período enero a octubre del año 2024 con el mismo periodo en año 2023, se 
observa que las componentes asociadas al uso de bus, MTA bus y NYCT bus, decrecen un 
1,7% y un 7,6% respectivamente. Lo anterior puede estar explicado, al menos en parte, por los 
niveles de evasión al pago de tarifa observados en los buses. A continuación, la medición de 
evasión desde el año 2019 a la fecha, la cual se mide bajo una exhaustiva metodología 
estadística17. Se observa que entre 2023 y 2024 la evasión ha aumentado en promedio de 41% 
a 47%.  

 
17 Dentro de las ciudades estudiadas, es la única que tiene una metodología replicable al caso de 
Santiago, donde se hace una detallada medición durante todas las semanas del año 
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Figura 3.21: Registro de evasión  

 
Fuente: https://metrics.mta.info/?bus/fareevasion  

Plan anti -evasión18 

Los altos niveles de evasión, creciente en el tiempo, están impactando significativamente el 
bienestar financiero de MTA. Para abordar esta situación la MTA ha formado un panel 
ĬĲŰŸůŔŰċĬŸШљ7ũƨĲШÅŔĤĤŸŰњЯШĦŸůƓƨĲƚƣŸШƓŸƖШƨŰШŊƖƨƓŸШĬĲШĲǂƓĲƖƣŸƚШƕƨĲШƣŔĲŰĲŰШƓŸƖШŸĤŢetivo 
analizar la evasión y proponer soluciones. Las estrategias planteadas se resumen en cuatro 
ĲŢĲƚЯШĬĲŰŸůŔŰċĬŸƚШљxċƚШΠШEќƚња 

¶ Educación: La MTA debe informar a los usuarios la importancia de pagar la tarifa, 
especialmente a grupos como los estudiantes.  

¶ Equidad: La MTA debe mejorar las ayudas para que los residentes con ingresos bajos 
puedan pagar la tarifa de transporte público, garantizando al mismo tiempo que las 
prácticas de fiscalización promuevan la justicia.  

¶ (Environment) Contexto: Debe invertirse en nuevas tecnologías y mejoras de diseño para 
facilitar el pago y disuadir la evasión.  

¶ (Enforcement) Cumplimiento/Fiscalización: Centrarse en los infractores graves y ajustar 
los métodos de cumplimiento de pago para combinar herramientas civiles para la 
mayoría de los evasores con respuestas específicas para los infractores reincidentes.  

El plan considera un cambio de enfoque anti-evasion que originalmente estaba dirigido a la 
fiscalización del pago en metro y ahora es más amplio buscando abordar los distintos tipos de 
evasores (de oportunidad, estudiantes, restricciones económicas, etc) en todos los modos de 
transporte público del sistema. 

 
18 El detalle de todas las medidas del plan está disponible en: https://new.mta.info/document/111531  

https://metrics.mta.info/?bus/fareevasion
https://new.mta.info/document/111531


Estudio de Evaluación Externa al Sistema de Transporte Público Remunerado de Pasajeros de la provincia de Santiago y de las 
comunas de San Bernardo, Puente Alto y sus extensiones | Informe Final 

 Agosto 2025 | 62 

Figura 3.22: Enfoques del plan anti -evasión, MTA 

  

Fuente: Report of the Blue Ribbon Panel on MTA Fare and Toll Evasion, May 2023 

La estrategia de las cuatro E se basa en la idea de que las nuevas estrategias contra la evasión 
deben responder a las razones por las que las personas evaden en primer lugar. 

Por ejemplo, los evasores (especialmente en el metro) suelen clasificarse en varias categorías 
generales: 

Tabla 3.20: Tipo de evasores y tipo de respuesta para enfrentarlos  

Tipo Descripción  Respuestas 

Evasor 
oportunista 

Persona que tiene 
intención de pagar, pero al 
ver una puerta de 
emergencia abierta o a 
otros evadiendo, decide 
no pagar. 

Entorno: Eliminar oportunidades de evasión cerrando 
puertas de emergencia o reemplazándolas por 
puertas automatizadas difíciles de evadir. 

Educación: Mensajes disuasivos en estaciones, 
apelando a la responsabilidad cívica. 

Evasor 
frustrado 

Persona que quiere pagar 
pero no puede, por 
ejemplo, porque la 
máquina de MetroCard 
está vandalizada. 

Entorno: Mejorar mantenimiento de máquinas de 
pago y lectores OMNY. 

[ŔƚĦċũŔǍċĦŔŹŰаШ ÂĲƖƚĲŊƨŔƖШ ċШ ũŸƚШ љŉċĦŔũŔƣċĬŸƖĲƚШ ĬĲШ
ĲƻċƚŔŹŰњШƕƨĲШƻċŰĬċũŔǍċŰШĲƕƨŔƓŸƚШŸШĦŸĤƖċŰШƓŸƖШċĦĦĲƚŸШ
ilegal. 

Evasor con 
estrés 
económico 

Persona que evade porque 
pagar el pasaje representa 
una carga económica 
significativa. 

Equidad: Ampliar el programa Fair Fares (subsidio del 
50%) a quienes ganan hasta el 200% del nivel federal 
de pobreza. 

Educación: Difundir el programa Fair Fares en 
comunidades vulnerables. 

Fiscalización: Permitir que quienes reciban una multa 
puedan inscribirse en Fair Fares y anularla. 

Evasor 
estudiante 

Estudiante que evade 
cuando su tarjeta gratuita 

Educación: Ampliar el beneficio a 5 viajes diarios sin 
restricciones de horario. 
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no cubre sus horarios o 
actividades. 

Entorno: Transición a cuentas OMNY en smartphones 
para evitar mal uso de tarjetas físicas. 

Fiscalización: Emitir advertencias en lugar de multas, 
con notificación a padres y escuelas. 

Evasor 
determinado 

Persona que evade de 
forma sistemática y 
deliberada, incluso 
facilitando evasión a otros. 

[ŔƚĦċũŔǍċĦŔŹŰаШ ƓũŔĦċƖШљƓŸũŔĦŖċШĬĲШƓƖĲĦŔƚŔŹŰњШĲŰŉŸĦċĬċШ
en reincidentes y evasores vinculados a delitos. 

EƚĦċũċĬċШƓƖŸŊƖĲƚŔƻċаШ ĬƻĲƖƣĲŰĦŔċШӛШ~ƨũƣċШӛШÂƖŸĦĲƚŸШ
penal en casos graves. 

Educación: Mensajes que desmitifiquen la evasión 
ĦŸůŸШċũŊŸШљĦŸŸũњШŸШċĦĲƓƣċĤũĲЮ 

Fuente: EũċĤŸƖċĦŔŹŰШƓƖŸƓŔċШĲŰШĤċƚĲШċũШљReport of the Blue Ribbon Panel on MTA Fare and Toll Evasionњ, Mayo 2023 

El reporte señala que la evasión se ha elevado significativamente luego de un breve periodo en 
que se liberó el pago de tarifa entre marzo 2020 y agosto 2020 por razones de seguridad 
sanitaria en pandemia, permitiendo además el ingreso a buses por puerta trasera, 
manteniéndose este comportamiento posterior al fin oficial de esa medida  

El componente de Educación está dirigido a (i) reforzar el mensaje de obligatoriedad del pago 
de tarifa y (ii) recordar la presencia de equipos fiscalizadores. La componente de equidad 
estará dirigida a ayudar a los pasajeros de bajos recursos a pagar la tarifa más que a liberar el 
pago a través de dar mayor amplitud a los programas de beneficios a la tarifa. 

Las medidas asociadas al componente de contexto tienen relación con mejorar aspectos 
tecnológicos de los dispositivos utilizados por fiscalizadores de modo que puedan identificar 
con mayor facilidad estado del pago (en los distintos modos) y a reincidentes. Parte de los 
problemas actuales de fiscalización tienen relación con la posibilidad de conectarse a la red 
wifi de los buses. 

Finalmente, las medidas orientadas a la fiscalización se dirigen por una parte a aumentar la 
dotación de fiscalizadores, desde los 225 actuales a al menos 300 en el corto plazo, 
priorizando aquellas rutas con mayores niveles de evasión. Adicionalmente se ha planteado 
entregar advertencia y no únicamente multas. Y finalmente, se ha planteado que este equipo 
también apoye la difusión de los programas de beneficios tarifarios para ciertos usuarios. 

El plan completo considera un conjunto de más de 40 medidas para buses, metro y trenes, y 
a continuación se presentan las más relevantes ordenadas por los diferentes ejes de la 
estrategia: 

Tabla 3.21: Recomendaciones por  eje y por modo para buses y metro 

Eje Modo Recomendaciones  

Educación Buses Lanzar una campaña de concientización dirigida específicamente a los 
pasajeros de buses sobre la importancia de pagar el pasaje. 

Promover el conocimiento de los equipos Eagle Team y el riesgo de recibir 
una multa. 

Metro Campaña pública de mensajes en torno al pago de tarifas, especialmente en 
torniquetes y puertas de emergencia. 
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Eje Modo Recomendaciones  

ÖƚċƖШůĲŰƚċŢĲƚШƓŸƚŔƣŔƻŸƚШыљĦċƖƖŸƣƚњьШǃШĬŔƚƨċƚŔƻŸƚШыљƚƣŔĦťƚњьШƓċƖċШŉŸůĲŰƣċƖШĲũШ
pago. 

Personalizar los mensajes con empleados del MTA que trabajan en el 
vecindario. 

EƣŔƕƨĲƣċƖШůĲŢŸƖċƚШŉŖƚŔĦċƚШĦŸŰШĲũШůĲŰƚċŢĲШљÑƨƚШƣċƖŔŉċƚШĲŰШċĦĦŔŹŰњЮ 

Traducir los mensajes a múltiples idiomas y adaptarlos culturalmente. 

Recoger datos sobre quién evade y por qué, y cómo afecta la percepción de 
seguridad. 

Entorno Buses Mejorar la tecnología portátil de los inspectores (Eagle Team), incluyendo 
acceso a la base de datos de evasores y escaneo de ID. 

Resolver problemas técnicos con los dispositivos de validación OMNY. 

Medir y publicar datos de evasión en buses expresos. 

Metro Planificar la sustitución completa de torniquetes por puertas motorizadas 
de plexiglás. 

Pilotos de mejoras a torniquetes existentes (paneles, aletas, cerraduras 
nuevas). 

Identificar estaciones donde se puedan eliminar las puertas de emergencia. 

Probar tecnología de bloqueo con retardo en puertas de emergencia. 

Evaluar el impacto de las nuevas puertas de acceso amplias (WAGs). 

Reubicar puertas de emergencia fuera de las rutas de salida más naturales. 

Equidad Buses 
y 
Metro 

Ampliar el programa Fair Fares: aumentar el umbral de elegibilidad al 200% 
del nivel federal de pobreza. 

Incrementar la visibilidad del programa en comunidades vulnerables. 

Simplificar el proceso de inscripción y uso. 

Distribuir tarjetas Fair Fares con viajes precargados. 

Aceptar la tarjeta IDNYC como prueba de identidad. 

Permitir que los inspectores distribuyan información sobre Fair Fares. 

Ofrecer la posibilidad de inscribirse en Fair Fares para anular multas por 
evasión. 

Fiscalización Buses Contratar al menos 100 nuevos inspectores Eagle Team. 

Reasignar recursos de SBS a buses locales. 

Usar datos para desplegar inspectores de forma equitativa. 

fůƓũĲůĲŰƣċƖШĲũШĲŰŉŸƕƨĲШĬĲШљċĬƻĲƖƣĲŰĦŔċШƓƖŔůĲƖŸњШċŰƣĲƚШĬĲШĲůŔƣŔƖШůƨũƣċƚЮ 

ÂƖŸůŸƻĲƖШĲũШƓċŊŸШůĲĬŔċŰƣĲШљĲůƓƨŢŸŰĲƚњШŰŸШĦŸĲƖĦŔƣŔƻŸƚШыƓŸƖШĲŢĲůƓũŸЯШƓĲĬŔƖШ
que muestren su tarjeta al subir). 

Metro ƓũŔĦċƖШ ĲũШ ĲŰŉŸƕƨĲШ ĬĲШ љċĬƻĲƖƣĲŰĦŔċШ ƓƖŔůĲƖŸњШ ǃШ ĲƚĦċũċƖШ ůƨũƣċƚШ
progresivamente. 

Priorizar la fiscalización de evasores reincidentes y vinculados a delitos 
graves. 
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Eje Modo Recomendaciones  

Dar a los jueces de TAB autoridad para considerar circunstancias 
económicas. 

Transicionar hacia una fiscalización civil realizada por personal no policial. 

Usar datos para desplegar recursos policiales de forma más precisa. 

9ƖĲċƖШĲƚƣċĦŔŸŰĲƚШљĦĲƖŸШĲƻċƚŔŹŰњШĦŸŰШĦċůƓċŶċƚШĦŸůƨŰŔƣċƖŔċƚШƓƖĲƻŔċƚШċШũċШ
fiscalización. 

Continuar y expandir los pilotos de guardias civiles en puertas de 
emergencia y máquinas expendedoras. 

Colaborar con fiscalías para perseguir casos graves de evasión. 

Fuente: EũċĤŸƖċĦŔŹŰШƓƖŸƓŔċШĲŰШĤċƚĲШċũШљReport of the Blue Ribbon Panel on MTA Fare and Toll Evasionњ, Mayo 2023 

No se cuenta con información acerca del avance de la implementación del plan, y, a partir de 
las cifras de medición de evasión disponibles (Figura 3.21), no es posible verificar la 
efectividad de éste. 

 

3.2.3 Tipos de beneficios a la tarifa  
Como se ha descrito de forma detallada en la sección de estructura tarifaria, el sistema de 
transporte público cuenta con beneficios de tarifa a distintos grupos: 

¶ Beneficios de reducción de tarifas para usuarios muy frecuentes a través de abonos de 7 
días o de 30 días 

¶ Tarifa reducida del 50% para adultos mayores 
¶ Tarifa reducida del 50% para personas con discapacidad 
¶ Cuatro viajes gratuitos por día para estudiantes 
¶ Beneficios de reducción de tarifa para usuarios muy frecuentes que viajan al aeropuerto 

JFK a través de abonos de 7 días o de 30 días 
¶ Tarjeta para entregar hasta 4 viajes gratuitos a usuarios paratransit. 

3.2.4 Fuentes de financiamiento  
El Sistema de transporte público de Nueva York se financia principalmente a partir de: 

¶ Ingresos por el pago de tarifas de metro, bus y trenes  
¶ Ingresos provenientes de los peajes de puentes y túneles 
¶ Otros ingresos que corresponden principalmente a reembolsos de tarifas y asociados a 

usuarios paratransit, ingresos por publicidad, alquiler y estacionamiento. 

Adicionalmente el sistema se financia con impuestos dedicados y subvenciones que 
provienen del estado y gobiernos locales, que hoy en día conforman las mayores fuentes de 
ingresos del MTA. Previo a la pandemia los ingresos por tarifas solían ser la mayor fuente de 
ingresos del sistema. Mientras en el año 2019, los ingresos por tarifas representaban sobre el 
40% de los ingresos totales de la MTA, en 2023 la cifra cayó al 27%. 
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A continuación, la descripción de los diferentes impuestos y subsidios que aportan al 
financiamiento del sistema de transporte público19. 

Tabla 3.22: Descripción de fuentes de ingreso a partir de subsidios  

Nombre de la fuente de 
ingresos  

Descripción  

Ayuda al funcionamiento del 
transporte colectivo 
metropolitano (MMTOA: 
Metropolitan Mass 
Transportation Operating 
Assistance) 

Proporciona subsidios generales para la operación y fondos para la 
MTA y sus filiales 

Impuestos sobre actividades 
petroleras (PBT: Petroleum 
Business Taxes) 

Impuesto sobre las empresas petroleras que operan en el Estado 
de Nueva York. Compuesto por: 
¶ Impuesto sobre los privilegios comerciales 
¶ Impuesto especial sobre la gasolina y el diésel 
¶ Pago de tasas de registro vehicular y permisos de conducir 

Impuesto al registro de 
hipotecas (MRT: Mortgage 
Recording Taxes) 

El MRT grava a los prestatarios de hipotecas registradas sobre 
bienes inmuebles y a los prestamistas institucionales de hipotecas 
registradas. 

Impuestos urbanos Consiste en dos impuestos distintos que se aplican a determinadas 
transacciones de bienes inmuebles comerciales e hipotecarias 
dentro de la ciudad de Nueva York. 
¶ Impuesto de registro de hipotecas (MRT) 
¶ Impuesto sobre Transferencias Patrimoniales, que grava con 

1% el valor de la propiedad en las transacciones de inmuebles 
comerciales en la ciudad de Nueva York. 

Recargo por arriendo de 
vehículos (For-Hire Vehicle 
(FHV) Surcharge) 

Aplica a los vehículos de alquiler que circulan en sectores 
específicos de Manhattan. 

Impuesto a trabajadores (PMT: 
Payroll Mobility 
Tax)/Commuter 
Transportation Mobility Tax 

Es un impuesto que aplica a ciertos empleados y trabajadores 
independientes con actividad dentro del área metropolitana de 
Nueva York. Aplica a personas con salarios mayores a US$ 312.500. 

Ingresos fiduciarios de ayuda 
a la MTA (MTA Aid) 

Este aporte se compone de una tarifa por licencia, una tarifa por 
registro de vehículos, un impuesto a taxis y un impuesto al arriendo 
de vehículos. 

Subsidios directos estatales y 
locales 

Las subvenciones directas estatales y locales consisten en lo 
siguiente: 
¶ Ayuda a la Explotación del Estado de Nueva York: un 

programa estatal de transporte masivo que proporciona 
ayuda estatal directa a la MTA.  

 
19 https://new.mta.info/budget/dedicated -taxes 
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Nombre de la fuente de 
ingresos  

Descripción  

¶ Ayuda operacional local: pagos efectuados por la ciudad de 
Nueva York y cada uno de los siete condados suburbanos del 
distrito metropolitano de transporte de cercanías (MCTD).  

¶ Mantenimiento de estaciones: un subsidio abonado por la 
Ciudad y cada uno de los siete condados suburbanos del 
MCTD para el funcionamiento, mantenimiento y uso de las 
estaciones de pasajeros del ferrocarril de cercanías dentro de 
sus jurisdicciones. 

Capital Program Funding from 
Lockbox Revenues 

Corresponden a ingresos que se separan del presupuesto para 
operación, para ser utilizado en inversiones. 

Impuesto al Coche 
9ŸůƓċƖƣŔĬŸШыћÂĲĲƖ-to-peer car 
ƚőċƖŔŰŊќь 

El coche compartido entre iguales permite a los propietarios 
alquilar sus vehículos personales a otros conductores a corto 
plazo. Se cobra un impuesto de 3% a los ingresos, que se utiliza al 
financiamiento de MTA. 

Sistema de Cámaras de 
Fiscalización (ACE: 
Automated Camera 
Enforcement) 

El sistema de control mediante cámaras para fiscalizar el uso 
prioritario de estas vías por parte de buses de transporte público. 
Se aplican multas a vehículos particulares ante invasión de estas 
vías. 

Fuente: https://new.mta.info/budget/dedicated -taxes 

Se observa que existe una amplitud de fuentes de subsidio para el MTA y se destaca que varios 
de ellos tienen relación con los costos o externalidades que genera el transporte en la ciudad, 
entre ellos, impuesto a empresas petroleras, impuestos al arriendo de vehículos, multas por 
invasión de pistas de buses y próximamente recaudación por tarificación vial. 

3.2.5 Análisis financiero  
A continuación, se presenta el análisis financiero del sistema de transporte público de Nueva 
York. Este análisis se basa en los reportes financieros de la MTA, principalmente a partir de 
aquel publicado en agosto de 2024, donde además de contar con las cifras definitivas del año 
2023, se actualizó la estimación para el año 2024. 

3.2.5.1 Ingresos operacionales 
La tabla que sigue presenta los ingresos operacionales registrados por el Sistema en el año 
2023 y el presupuestado en el mes de Julio para el año 2024.  

Tabla 3.23: Ingresos operacionales MTA (millones de dólares americanos)  

Fuente de ingreso Año 2023 Presupuesto año 2024 

Ingresos por tarifa 4.640  5.049  

Otros ingresos (ingresos por peajes 
principalmente) 

2.154  1.271  

Reembolsos de capital y otros 1.876  2.710  

Total 8.670  9.030  
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Fuente: MTA annual disclosure statement update relating to the 2024 July financial plan, agosto 2024 

De la tabla se obtiene que en el caso de Nueva York, los ingresos provenientes del pago de 
tarifas es entre un 23% y 24% del total de ingresos del sistema. 

Tabla 3.24: Ingresos por subsidio MTA (millones de dólares americanos)  

Nombre de la fuente de ingresos  Año 2023 Presupuesto año 2024  

Ayuda al funcionamiento del transporte 
colectivo metropolitano (MMTOA) 

2.839 3.000 

Impuestos sobre actividades petroleras (PBT) 575 645 

Impuesto al registro de hipotecas (MRT) 359 313 

Impuestos urbanos 382 314 

Recargo por arriendo de vehículos (FHV) 322 335 

Impuesto a trabajadores (PMT) 2.477 3.265 

Ingresos fiduciarios de ayuda a la MTA (MTA 
Aid) 

274 274 

Subsidios directos estatales y locales 729 731 

Capital Program Funding 674 653 

Impuesto al Coche Compartido 1 1 

Sistema de Cámaras de Fiscalización (ACE) 9 49 

Otros ajustes a subsidios 851 512 

Otros acuerdos de financiamiento 830 840 

Otros ajustes 638 886 

Total subsidios 10.961 11.817 

Fuente: MTA annual disclosure statement update relating to the 2024 July financial plan, Agosto 2024 

3.2.5.2 Costos operacionales 
A continuación se presentan los costos del sistema para el año 2023 y aquellos 
presupuestados para el 2024 en Julio de ese año. Como se observa los costos del año 2023 
más que duplican los ingresos, sin considerar subsidios. En el año 2023 los costos laborales 
representaron un 75% de los costos totales del sistema y en términos generales logran 
mantenerse con poca variación hacia el año 2024. 

Tabla 3.25: Costos MTA (millones de dólares americanos)  

Costos  Año 2023 Presupuesto año 2024 

Laboral    

Nómina (salarios) 6.392  7.029  

Horas extraordinaries 1.381  1.061  
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Costos  Año 2023 Presupuesto año 2024 

Salud y bienestar 1.601  1.953  

OPEB pagos corrientes 814  858  

Pensión 2.062  1.500  

Otras prestaciones complementarias 1.069  1.119  

Gastos generales reembolsables 0  0  

Total laboral  13.319  13.520  

No laboral    

Electricidad 513  574  

Combustible 229  214  

Seguros 4  54  

Reclamaciones 296  333  

Contratos de servicios Paratransit 510  580  

Mantenimiento y otros contratos de explotación 776  1.134  

Contratos de servicios profesionales 652  1.010  

Materiales y suministros 759  842  

Otros gastos empresariales 275  300  

Total no laboral  4.014  5.041  

Otros   

Otros 171  155  

Reserva general 185  195  

Total otros  356  350  

Total 17.689  18.911  

Fuente: MTA annual disclosure statement update relating to the 2024 July financial plan, agosto 2024 

La proyección de costos efectuada en Julio de 2024 indica un aumento de costos de casi un 
7% respecto del año 2023. 

3.2.5.3 Resultado operacional 
A continuación, se resume el resultado operacional del sistema los años 2023 y 2024. Se 
observa que en ambos años los subsidios al sistema en suma con los ingresos operacionales 
(provenientes principalmente de los pagos de pasajeros y peajes de túneles y puentes) logran 
cubrir los costos del sistema. 

Tabla 3.26: Resultado operacional MTA (millones de dólares americanos)  

Componente  Año 2023 Presupuesto año 2024 

Ingreso operacional 8.670  9.030  
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Componente  Año 2023 Presupuesto año 2024 

Costo operacional 17.689  18.911  

Resultado operacional  (9.019) (9.881) 

Subsidios dedicados y 
subsidios locales y estatales 

10.961  11.817  

Servicios de deuda (1.943) (2.019) 

Resultado después del 
subsidio  

0 (83) 

Fuente: MTA annual disclosure statement update relating to the 2024 July financial plan, agosto 2024 

3.2.5.4 Nivel de subsidio sobre ingresos operacionales 
Se estima a continuación el valor de los subsidios del sistema como proporción del total de 
los ingresos. Se observa que en los años 2023 y 2024 los subsidios representan cerca de un 
56% de los ingresos totales. 
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Tabla 3.27: Subsidios sobre ingresos MTA (millones de dólares americanos)  

Componente  Año 2023 Presupuesto año 2024 

Ingreso operacional 8.670  9.030  

Subsidios dedicados y 
subsidios locales y estatales 

10.961  11.817  

Ingresos totales 19.631  20.847  

Subsidio/ingresos  55,8% 56,7% 

Fuente: MTA annual disclosure statement update relating to the 2024 July financial plan, agosto 2024 

3.2.5.5 Nivel de subsidio sobre costos operacionales 
Finalmente se estima el valor de los subsidios del sistema como proporción de los costos, 
representando un 62%. 

Tabla 3.28: Subsidios sobre costos MTA (millones de dólares americanos)  

Componente  Año 2023 Presupuesto año 2024 

Costos operacionales 17.689  18.911  

Subsidios dedicados y 
subsidios locales y estatales 

10.961  11.817  

Subsidio/costos  62,0% 62,5% 

Fuente: MTA annual disclosure statement update relating to the 2024 July financial plan, agosto 2024 
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3.3 Singapur 
3.3.1 Contexto  
Singapur es una ciudad-estado ubicada en el sudeste asiático, al sur de la península de 
Malaca. Su territorio abarca un área total de 710 kilómetros cuadrados, distribuidos en una 
isla principal y varias islas satélites. Esta ubicación estratégica la ha posicionado como un 
centro neurálgico de comercio y transporte en Asia. A continuación, se presenta un mapa de 
la ciudad dividido en subzonas. 

Figura 3.23: Mapa de Singapur divido en subzonas 

 
Fuente: Singapore Land Authority (2019) 

Desde su independencia en 1959, una serie de políticas enfocadas en el desarrollo 
económico, junto con su posición estratégica, han consolidado a Singapur como un centro 
aeronáutico, financiero y marítimo, Aunque esto ha incrementado los costos de vida, también 
ha permitido un crecimiento sostenido del PIB per cápita (véase Figura 3.24) como también 
otros indicadores de calidad de vida. Además, el país lidera diversos indicadores 
internacionales, como penetración de internet y niveles bajos de corrupción (Ookla, 2024; 
Transparency International 2024). 
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Figura 3.24: Evolución del PIB per cápita de Singapur (Valor dólar US$ 2015) 

 
Fuente: World Bank Open Data (2024) 

El crecimiento económico ha sido acompañado por un aumento en la población y la 
urbanización. Singapur cuenta con una población cosmopolita, donde el 30,7% corresponde 
a no residentes. En la Figura 3.25 se ilustra el crecimiento de la población total, desglosada 
entre residentes y no residentes. Este aumento demográfico ha convertido a Singapur en uno 
de los lugares con mayor densidad poblacional del mundo, lo que exige una coordinación 
efectiva entre el uso del espacio y los sistemas de transporte público. 

Por otro lado, el crecimiento poblacional de Singapur no ha sido uniforme, sino que se ha 
envejecido la población. Desde 1990, la mediana de edad de los residentes ha aumentado un 
43%, pasando de 29,8 años a 42,8 en 2024. En la Figura 3.26 se ilustra el porcentaje de la 
población agrupada según rango etario. La población mayor de 60 años ha crecido del 10% en 
2000 al 25% en 2024. Este cambio demográfico exige que Singapur ajuste sus políticas 
públicas y de financiamiento, garantizando que los servicios y sistemas de transporte público 
se adapten a las necesidades de la población. 
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Figura 3.25: Evolución poblacional Singapur, residentes y no -residentes  

 
Fuente: Department of Statistics Singapore (2024) 

Figura 3.26: Porcentaje de población residente Singapur, según rango etario  

 
Fuente: Department of Statistics Singapore (2024) 
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Al ser una ciudad-estado, Singapur cuenta con una estructura administrativa centralizada que 
permite coordinar los planes estratégicos a nivel nacional. Sin embargo, el territorio se 
organiza en cinco distritos, cada uno representado por un Concejo de Desarrollo Comunitario 
(Community Development Council, CDC). Estos concejos tienen como objetivo fortalecer las 
comunidades dentro de sus respectivos distritos, fomentando la cohesión social mediante la 
formación de redes, la identificación de necesidades y la asignación de recursos para 
satisfacerlas (People's Association Singapore, 2024). 

3.3.2 Descripción del sistema  
La Autoridad de Transporte Terrestre (Land Transport Authority, LTA) es el principal encargado 
de la planificación, regulación y desarrollo del sistema de transporte público en Singapur. La 
LTA es un organismo público, encargado de planificar, diseñar, construir y mantener la 
infraestructura y los sistemas de transporte de la ciudad (LTA, 2024). Trabaja en conjunto con 
otros organismos, como la Urban Redevelopment Authority (URA), que es responsable del 
planeamiento urbano y uso del suelo. Específicamente la LTA, tiene funciones en tres áreas: 
Caminos (transporte privado), Transporte público, y viajes punto a punto (taxis y/o 
aplicaciones). Las tres áreas están coordinadas para aumentar eficiencia de los sistemas de 
transporte y logísticos. 

En el transporte privado, la LTA construye, gestiona y mantiene la infraestructura vial. Dado el 
espacio limitado de Singapur, se prioriza el uso eficiente del suelo, fomentando el uso del 
transporte público y modos de transporte activo. Además, se han implemento diversas 
medidas para desincentivar el uso del transporte privado. En la Figura 3.27 se presenta una 
línea de tiempo de los proyectos destinados a reducir la dependencia del automóvil. 

Figura 3.27: Línea de tiempo de proyectos para desincentivar el uso del automóvil en Singapur  

 
Fuente: (Diao, 2019) 

Como parte de su enfoque hacia el transporte activo, Singapur ha establecido un plan para 
aumentar las ciclovías de 600 a 1.300 kilómetros entre 2024 y 2030, junto con el desarrollo de 
calles de tráfico calmado, denominadas friendly streets (LTA, 2024). Además, la LTA gestiona 
la población vehicular y el tráfico a través de medidas como el sistema de tarificación vial 
electrónico, conocido como Electronic Road Pricing (ERP), diseñado para controlar la 
congestión en la ciudad. Este último es un ejemplo mundial sobre precios dinámicos 
aplicados al tráfico, lo que ha sido motivo de análisis de diversos estudios en la planificación 
pública y academia (Agarwal et al., 2015; Chu, 2015; Ping Koh & Keong Chin, 2022) 

En cuanto al transporte público, la LTA planifica y administra los sistemas de trenes pesados 
(MRT), trenes livianos (LRT) y buses. Se encarga de desarrollar nuevas líneas, mejorando la 
resiliencia y cobertura de la red. La red de transporte público se basa en el MRT el cual es hub 
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del sistema. Finalmente, la LTA supervisa la industria de viajes punto a punto (Point-to-Point, 
P2P) que complementan el sistema de transporte público masivo, ofreciendo servicios de 
puntos estratégicos como el aeropuerto internacional Changi, el aeropuerto de la ciudad. 

3.3.2.1 Red de transporte público 
El sistema de transporte público en Singapur está compuesto por tres modos de transporte: 
trenes masivos (Mass Rapid Transit, MRT), trenes ligeros (Light Rapid Transit, LRT) y buses. El 
MRT, equivalente al metro en Santiago, constituye la columna vertebral del sistema de 
transporte de la ciudad. En la Figura 3.28 se presenta la red del MRT y el LRT. Esta cubre gran 
parte de la ciudad, con el 64% de los residentes viviendo a menos de 10 minutos caminando 
de una estación de tren (LTA, 2019). 

Figura 3.28: Sistema de trenes (MRT y LRT) de Singapur 

 
Fuente: LTA (2024) 

La red de trenes cuenta con más de 250 kilómetros de extensión total. El MRT comprende seis 
líneas principales, con más de 140 estaciones distribuidas a lo largo de 229,7 kilómetros. Por 
su parte, el LRT opera en dos líneas, con más de 40 estaciones y una longitud total de 28,8 
kilómetros. Existen dos operadores: SMRT Corporation Ltd (SMRT) y SBS Transit (SBST). SMRT 
administra las líneas North-South, East-West, Circle y Thomson-East Coast del MRT, además 
de la línea Bukit Panjang del LRT. SBS Transit opera las líneas North-East y Downtown del MRT, 
junto con las líneas Sengkang-Punggol del LRT. 
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El sistema de buses complementa la red de trenes con 397 líneas, que cubren sobre 7,091 
kilómetros, y son operadas por cuatro empresas: SBS Transit, SMRT Buses, Tower Transit 
Singapore y Go-Ahead Singapore. Estos servicios incrementan la accesibilidad a diversos 
puntos de la ciudad, conectando áreas urbanas no cubiertas por el tren. En la Figura 3.29 se 
ilustra la ubicación de los paraderos de buses en Singapur. 

Figura 3.29: Paraderos de buses en Singapur 

 
Fuente: Cheeaun (2024) 

3.3.2.2 Composición de rutas 
Los servicios de transporte público en Singapur operan principalmente entre las 5:30 AM y las 
12:00 AM. El sistema de trenes está compuesto por seis líneas de tren masivo (MRT) y dos 
líneas de tren ligero (LRT). A continuación, se presentan los kilómetros operados por ambos 
sistemas en los años 2022 y 2023. 

Tabla 3.29: Kilómetros operados por sistemas de trenes  

Tipo de tren Kilómetros operados 
2023 (en miles) 

Kilómetros operados 
2022 (en miles) 

Variación porcentual  

MRT 43.579 41.785 4,3% 

LRT 7.104 7.037 1,0% 

Fuente: DOS (2024) 

En cuanto al sistema de buses, existen un total de 397 servicios operados por cuatro 
empresas. SBS Transit, con 208 servicios, es el mayor operador, seguido por SMRT con 88 
servicios, Tower Transit con 65 y Go-Ahead con 36 (SimplyGo, 2024). Estos servicios operan 
una red que incluye 5.145 paraderos y 47 terminales de buses. Adicionalmente, se han 






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































