PERIODO LEGISLATIVO 2006 — 2010

COMISION INVESTIGADORA ENCARGADA DE ANALIZAR LOS
ERRORES COMETIDOS EN EL PROCESO DE DISENO E
IMPLEMENTACION DEL PLAN TRANSANTIAGO

Acta de la 22 sesion celebrada el lunes 9 de julio de 2007, de 10:36 a
13:40 horas.

SUMARIO:

Se escuchd la exposicion de los sefiores Henry Malbran, Secretario
Ejecutivo de SECTRA (Secretaria Interministerial de Planificacion de
Transporte); Juan Esteban Dofia, consultor y Juan Enrique Coeymans,
académico de la Pontificia Universidad Catolica de Chile.

I. PRESIDENCIA: Se inicia la sesién, presidida por el Diputado Patricio
Hales Dib.

Actia como Secretario de la Comision el sefior
Juan Pablo Galleguillos Jara y como abogado ayudante el sefior Rafael
Ruz Parra.

II. ASISTENCIA:

Asisten ademas los siguientes sefiores Diputados
miembros de la Comisién:

Burgos, don Jorge;

Cristi, dofia Maria Angélica;
Farias, don Ramon;
Melero, don Patricio;
Monckeberg, don Cristian;
Montes, don Carlos;
Nogueira, dofia Claudia;
Olivares, don Carlos;
Rubilar, dofia Karla;

Sule, don Alejandro, y
Uriarte, don Gonzalo.

En reemplazo de la Diputada sefiora Isabel Allende
asiste el Diputado sefior Diaz. También concurren los Diputados sefiores
Accorsi; Errazuriz; Recondo y Tarud y los sefiores Henry Malbran,
Secretario Ejecutivo de SECTRA (Secretaria Interministerial de
Planificacién de Transporte); Juan Esteban Dofa, consultor y Juan Enrique
Coeymans, académico de la Pontificia Universidad Catélica de Chile.

[ll. CUENTA:

El sefior GALLEGUILLOS (Secretario de la
Comision) informa que se han recibido los siguientes documentos:



1.- Una comunicacion de la Bancada de Diputados
del Partido Socialista, por la cual informan que la Diputada sefiora Isabel
Allende Bussi serd reemplazada, en la presente sesion, por el Diputado
sefior Marcelo Diaz.

2.- Exposiciones de los sefiores Juan Esteban
Dofia, Juan Enrigue Coeymans y Henry Malbran.

3.- Una carta de la Jefa del Departamento de
Servicios Legislativos y Documentales de la Biblioteca del Congreso
Nacional, mediante la cual responde a una solicitud del Presidente de esta
Comision referida a los contratos y bases de licitacion del Plan de
Transportes Transantiago. Al respecto se informa en términos generales
gue, analizados los citados contratos y las bases de licitacion concluyen
que se corresponden unos con otros.

IV. ACTAS:

El acta de la sesién constitutiva se da por aprobada
por no haber sido objeto de observaciones.

El acta de la 12 sesién se pone a disposicion de las
sefioras y sefiores Diputados.

V. ORDEN DEL DIA:

Se escuch6 la exposicion de los sefiores Henry
Malbran, Secretario Ejecutivo de SECTRA (Secretaria Interministerial de
Planificaciéon de Transporte); Juan Esteban Dofia, consultor y Juan Enrique
Coeymans, académico de la Pontificia Universidad Catélica de Chile.

La versidn de la sesion consta en acta taquigrafica
gue se anexa.

Por haber cumplido con su objeto, se levanta la
sesion a las 13:40 horas.

PATRICIO HALES DIB
Presidente de la Comision

JUAN PABLO GALLEGUILLOS
JARA
Secretario de la Comisién



COM SI ON | NVESTI GADORA DEL PLAN TRANSANTI AGO
Sesi 6n 22, celebrada en lunes 9 de julio de 2007,
de 10.37 a 13.40 horas.

VERS|I ON TAQUI GRAFI CA

Preside el diputado sefior Patricio Hal es.

Asisten las diputadas sefioras Maria
Angélica Cristi, Claudia Nogueira y Karla Rubilar y

| os diputados sefiores Enrique Accorsi, Jorge
Burgos, Marcelo Diaz, Maximano Errazuriz, Ranon
Fari as, Patricio Melero, Cristian Monckeberg,

Carlos Mntes, Carlos (divares, Carlos Recondo,
Al ej andro Sul e, Jorge Tarud y Gonzalo Uriarte.

Concurren cono invitados |os sefores
Henry Mal br an, di rector de | a Secretaria
Intermnisterial de Planificacion de Transportes
(Sectra), Juan Enrique Coeymans y Juan Esteban
Dofia, consultores 'y expertos en temas de
transporte.

TEXTO DEL DEBATE

El seflor HALES (Presidente).- En el
nonbre de Dios y de |la Patria, se abre |la sesion.

El acta de la sesidon constitutiva se
decl ara apr obada.

El acta de la sesion 1% queda a
di sposicion de l|as sefioras diputadas y de 1|os
sefiores di put ados.

El sefior Secretario va a dar lectura a la
Cuent a.

-El  sefior GALLEGUI LLOS (Secretario) da
| ectura a | a Cuenta.

El sefior HALES (Presidente).- M parece
un poco escueta la respuesta de la Biblioteca del
Congreso Nacional respecto de |lo que |e habianos
solicitado: wuna conparacion entre |las bases de
licitacion y los contratos. La respuesta es que
coi nci den, sin mas conentari o.

Sefor es di put ados, nos corresponde
recibir a los sefiores Juan Esteban Dofia, Henry
Mal bran y Juan Enrique Coeynans. Solicito a la
Secretaria que los invite a ingresar a |la Sal a.



-Los invitados ingresan a la Sala de la
Comi si on.

El sefior HALES (Presidente).- Doy Ila
bi envenida a nuestros invitados y |es agradezco su

presencia y disposicién a contribuir con el trabajo
de esta Comi si on.

Si |l es parece bien, el orden de
exposi ci 6n sera el siguiente: en primer lugar, don
Henry Mal bran; en segundo térm no, don Juan Esteban
Dofias y, finalnmente, don Juan Enrique Coeynans.
Para ese efecto dispondran de entre 20 y 22 m nutos
cada uno.

Sefiores di putados, ¢les parece que |as
preguntas |as haganos una vez que hayan expuesto
t odos nuestros invitados?

Acor dado.

Si  algun diputado quiere alterar este
orden, | o discutirenps en su nonento.

Aclaro a nuestros expositores que, de
conform dad con las normas reglanentarias, deben
dirigirse a |os sefiores di putados a través de este
Presidente y no establecer dialogos directos con
el | os.

Tiene | a palabra el sefior Henry Ml bran
a quien le pido que, para nmayor precision, nos
ilustre brevenente sobre su relacion con la nmateria
objeto de esta investigacion y el cargo que
desenpeinia.

- El sefior Mal br an conpl ement a su
i ntervenci 6n con una exposicion en sistema Data
Show.

El sefior MALBRAN.- Sefior Presidente vy
sefiores di put ados, agradezco |l a invitacion.

Soy Henry Ml brén, ingeniero civil,
magi ster en Ciencias de la |Ingenieria de Ila
Uni versidad Catolica y secretario ejecutivo de la
Sectr a, Secretaria I nterm nisteri al de
Pl ani fi caci 6n de Transporte.

Nuestro vinculo con el Plan Transantiago
tiene que ver fundanentalnmente con las etapas
primari as del disefio del nobdelo conceptual y otros
est udi os con que henps apoyado di cho pl an.

Cuando se nos invité a participar en la
Com si 6n se nos solicitd que expusi éranos sobre el
di agnoéstico del sistenma de transporte publico
previo al Transantiago y |uego sobre el nodelo
conceptual del plan m sno.



En primer Jlugar, me referiré a |los
el enent os de diagnéstico del sistena de transporte
publico en Santiago, hasta antes del nuevo sistena.

En real i dad, nuestro si stema de
transporte publico ha pasado por diversas etapas de
desarrollo en las ultinmas décadas, practicanente
por todas |as posibilidades de organizaci 6on del
si st emg, desde |a desregulacion conpleta del
nmercado, que se desarroll 6 desde nediados de I|a
década de los 70 hasta 1990. Esto consistia en que
cual qui er operador, <casi sin condiciones, podia
prestar el servicio, cobrar las tarifas, elaborar
los trazados y manipular l|as frecuencias que
qui si er a.

Entre otras cosas, esto significé un
aumento excesivo de la oferta del transporte
publico, que Ilegb, al final de la década de |os
80, a 13 m | buses operando en Santi ago.

Posteriornente, vienen |os periodos de
l'icitacion, desde 1990 hasta 2007, cuando se inicia
la fase del Transanti ago. Este periodo se
caracteriza por una regulacidon parcial de Ila
i ndustria del trasporte publico; hay una prinera
formalizaci 6n de |os servicios, una normativa para
| a operacion de los vehiculos, tanto en térm nos
fisicos conmpb anbientales. Tanbién se introducen
formul as de reajustabilidad de las tarifas, con el
objeto de evitar que sigan subiendo de acuerdo al
criterio de | os operadores.

Fi nal nent e, Vi ene | a et apa de
jerarqui zaci 6n e integraci 6n, que es |lo que intenta
hacer Transantiago a partir de febrero de 2007.

El sistema de transporte publico de Ila
capital, antes del Transantiago, se caracterizaba
por un conjunto de problenas arrastrados por
décadas. Era un servicio de transporte “plano”, es
decir, sin integracion fisica ni tarifaria entre
los distintos servicios, tanto a nivel de servicio
bus-bus conmp bus-Metro, sin una organi zaci 6n conun
y sin distincion del tipo y <calidad de |los
servicios. Esto era particularmente conplejo en
relacién con el Metro, donde se habia hecho una
inversion nuy grande en infraestructura y en
material rodante para nodernizar el sistema de
transporte publico que, sin enbargo, estaba siendo
subutilizado en el esquema anterior, que no tenia
jerarquia ni integracion.

La segunda caracteristica, que me parece
rel evante desde el punto de vista de o que el pais
est & organi zando, es que se trataba de un nmercado o



una industria atom zada y muy informalizada. Habia
un gran nunero de operadores agrupados en
organi zaci ones gremales -no en enpresas-, que en
| a practica actuaban en este nmercado y ejercian sus
poderes e influencias y que, de alguna manera,
cartelizaban el nercado.

Ademés, |la informalidad en |a operacién
de los servicios Ilevaba a que el sistema de
transporte publico operara casi en térmnos

artesanales. Y, conb ya sefial ¢, habia una fuerte
influencia de los gremos en el desarrollo y en |a
operaci 6n del sistema de transporte publico que
generd6 una serie de conflictos, en que |I|as
posi bilidades de solucidén nunca prosperaron,
preci sanente porque |as enpresas no funcionaban
cono tal es sino que conb grem os. Estos agrupaban a
todas las organizaciones y a |os operadores e
i mponian sus criterios e intereses por sobre todo.
No habia una formalizaci 6n de |la industria.

Este nercado, ademds, es particularnente
conplicado y distinto de otros nercados por varias
razones. Una de ellas es que existen externalidades
gue inpiden que el equilibrio natural entre la
oferta y la demanda conlleve al precio y a los
servi ci os nas adecuados. Hay un desencuentro entre
la oferta y | a demanda.

La atom zacién y la falta de formalidad
i ncentivaron el exceso de buses que operaban en |as
calles y una mala distribucion para satisfacer |a
demanda.

Por ejenplo, cuando alguien se quiere
conpr ar zapatos o0 un televisor, existe la
posibilidad de ir a varias tiendas o lugares de
venta para encontrar | o que sea mas conveni ente por
la calidad y por el precio que se esta dispuesto a
pagar .

En el caso del transporte puablico, el
probl ema de juntar |la oferta y |la demanda tiene que
ver precisamente con que hay una dificultad fisica
para ello. Una persona que espera en el paradero no
puede sino tomar el proxinmo bus que pase,
i ndependi entenente de cual sea la calidad del
servicio que se esta prestando, porque esa persona
no tiene ninguna seguridad de cuando va a pasar el
préximo bus ni si ese bus sera mas barato o nas
caro, o tendra nejor o peor calidad. Por lo tanto,
existe un desencuentro fisico entre oferta vy
demanda que hace dificil que funcionen en este
anbito |l os equilibrios naturales que el libre juego



entre la oferta y la demanda alcanza en otros
nmer cados.

En este sentido, se producen un par de
consecuencias respecto de |o que acabo de decir.
Hasta el 2002, el 82 por ciento de todos |os
servicios que operaban en Santiago -que eran del
orden de 350- pasaba por el centro de l|la ciudad,
por | a conuna de Santi ago.

El promedio de circuito de cada uno de
estos servicios era de 64 kilonmetros, |os que es
muy largo. Circuito es la distancia entre el
paradero de origen y el de destino, mas el regreso
al de origen. Adenas, en deternm nados casos,
algunos circuitos Ilegaban a tener mas de 100
kil onetros de extensi on.

Esta situaci 6n genera una sobreoferta de
transporte publico que se manifiesta en |a cantidad
de buses que estaban operando en las calles. A su
vez, ello redunda en |os graves problemas de
congesti 6n y contam naci 6n que hoy recordanos. El
exceso de buses que circulaban con escasos
pasaj eros y que ocupaban parte inportante de |la red
vial, particularnmente en |as horas fuera de punta —
lo que en circulos periodisticos se denomnd “la
marea amarilla”-, junto con |la escasa nmantenci 6n de
los buses y su lenta renovacion en el tienpo,
contri buyeron a agudizar |os graves problemas de

congestién 'y contaminacion en la ciudad de
Santiago. Por ejenplo, hasta hace no nuchos aiios,
por la Alaneda -el eje mas inportante del

transporte publico de la ciudad- podian circular
casi m | buses en las horas punta y en el resto del
dia no se reducia demasiado el nunero. Por eso es
facil recordar las largas filas de buses que
congestionaban | a Al aneda sin notivos aparentes que
| o justificaran.

Ademds, existian graves problenmas de
seguridad para | os usuarios, puesto que se producia
una conpetencia agresiva para capturar pasajeros,
puesto que |los ingresos, tanto de operadores conp
de |os conductores, dependian de l|a cantidad de
pasaj er 0s gque capt aban, y conb habia una
sobreoferta de Dbuses, habia una conpetencia
agresiva que generaba enornes probl emas de
seguridad para | os usuarios. No es dificil recordar
| a cantidad de accidentes que se producian por este
notivo; |la fanbsa guerra por tomar pasajeros en |as
calles era una suerte de ley de la selva en la
ciudad entre distintos servicios de buses de



transporte publico. Es decir, la cantidad de buses
est aba sobr edi mensi onada.

Por otra parte, existia el naltrato y la
di scrim naci 6n hacia |os estudiantes y hacia todos
aquel | os usuarios que pagaban una tarifa nmenor. La
tarifa reducida para |los estudiantes era una
practica establecida en el pais desde hace nuchos
afilos y no tenia conpensaci 6n para | os operadores,
por |o que generaba un incentivo obvio para
discrimnar a |os estudiantes y poner en riesgo su
integridad fisica. Miuchos de ellos sufrieron esta
préctica, que term nd, en nuchos casos, con pérdida
de vi das.

Las mal as condiciones de mantenci 6n de
los vehiculos y los fraudes a la fiscalizaciodn

gener aban otro ri esgo i nportante par a | os
pasaj eros. Por ejenplo, para hacer la revision
t écni ca, nmuchas veces, al gunos oper ador es

adul teraban 1los conbustibles o |as condiciones
fisicas de | os buses.

Todo este conjunto de problemas provenia
de la informalidad de la industria y porque no
exi stian enpresas fornales, sino que, nas bien;
t odo estaba manej ado por agrupaci ones greni al es.

Ademas, habia problemas de seguridad
ci udadana nuy inportantes que tenian que ver con |a
manera en que se recaudaba el dinero en |los
servi ci os, puesto que el di nero recaudado
permanecia en los buses, o que significaba un
incentivo permanente para sufrir asaltos y otros
delitos que se hicieron conunes en el transporte
publi co.

Ora caracteristica de la infornmalidad de
la industria era que permitia condiciones |aborales
perj udi ci al es para |os conductores, lo que
redundaba en otros aspectos. Por ejenplo, habia
jornadas | aborales excesivanente | argas, con
demasi adas horas de rmanejo. No era extrafo
encontrar a conductores con 14 y hasta 16 horas de
trabajo continuo. ¢Conmo es inposible que un
conductor naneje por nmas de 10 6 12 horas todos | os
di as?

El sueldo fijo era muy bajo, por |o que
|l a mayor parte de |los ingresos adicionales de |os
conductores dependia del “boleto cortado”, o que
constituia un incentivo enornme para agudizar |a
guerra por el pasajero. Las malas condiciones
| aboral es incentivaron practicas de fraude o de
cobro de pasajes que |legaron a ser comunes Yy
aceptadas por |os operadores, |os conductores e,



incluso, por |os propios usuarios. Ustedes deben
recordar la préactica de |levar pasajeros “por cien
pesos” o de | os conductores que daban |la mtad del
boleto -la denomnada “mnifalda”-, o no dar el
boleto o recogerlos del piso del bus al final de
recorrido, etcétera. Todas esas practicas eran
i ncentivadas por el hecho de que |la mayoria de |os
i ngresos de |os conductores provenia esencial nente
de la cantidad de pasajeros que podia captar ese
bus.

Este es un resumen del diagnostico de |a
situacion anterior al Transantiago. Hay nuchos
otros elenentos que pueden ser traidos a esta
di scusi 6n, pero nme parece que he sefalado |os
el ementos centrales. Es decir, existia un servicio
de transporte publico desj er ar qui zado y
desi ntegrado, y habia una sobreoferta de transporte
publico que generaba wuna cantidad enornme de
ext er nal i dades, basi canment e congesti on y
contaminaci6n, 'y permitia Jla informalidad de
servicios que inpedia tomar |as nedi das necesari as
para nodernizar y superar |os problenmas que el
transporte publico tenia en Santi ago.

Cono consecuencia, la participaci 6n nodal
del transporte publico dentro del nercado -1os
viajes en Santiago- ha ido bajando a nedida que el
pais se va enriqueciendo y que la tasa de
notori zaci 6n individual ha ido aunentando. Entre

otras cosas, l|la idea original era canbiar este
sistema de transporte, nodernizarlo, para ofrecer
un sistema capaz de conpetir, incluso, con el

transporte privado, para evitar que siguiera
cayendo | a participaci 6n del transporte publi co.

A principios del nuevo mlenio, | a
autoridad de la época decidi 6 realizar un profundo
canbio en el sistema de transporte urbano de I|a
ciudad de Santiago. Estos canbios no se referian
s6lo al transporte publico, sino a un conjunto de
desafios que tenian que ver con el sistema de
transporte de | a ci udad. El progr ana de
noder ni zaci 6n del transporte publico —conoci do cono
Transantiago- era el prinero de varios progranmas
orientados a sol ucionar di versos aspectos vy
probl emas del transporte de |la ciudad.

El nuevo sistema de transporte publico de
Sant i ago debi a estructurarse en torno a
| i neam ent os basi cos.

En priner lugar, debianps inplenentar un
si stema nuevo organi zado jerarqui canente en torno a
tres tipos de servicios: masi vos, conmpuest o



10

especi al nente por el Metro y algunos trenes de
cercania, que pueden desarrollarse en el presente y

en el futuro; troncal es, conformado en |os
principales ejes de nmayor denanda de l|la ciudad, vy
al i ment ador es, cuya m si on esenci al era

preci sanente alinentar |os servicios troncales vy
masi vos anteriornente descritos.

En segundo lugar, para que el sistenn
pudi era funcionar, debian cunplirse, adenas,
al gunas condi ci ones basicas, conb tener un sistenn
integrado en teérmnos fisicos, operacionales vy
tarifarios. Dado que el sistema jerarqui zado
necesarianente iba a aunentar el nuanero de
trasbordos, por |la manera en que estaba organi zado
el sistemn, una cuestion béasica era la integracidn
entre t odos | os servi ci 0s, particul arnmente
tarifaria, oque permtiera realizar toda esta
noder ni zaci 6n y t ransf or maci 6n con tarifas
simlares a las que se estaban cobrando en el
sistema anterior.

El tercer lineamento béasico era que |a
i ndustria del transporte publico definitivanmente se
organizara en torno a enpresas formalnente
constituidas y responsables, legal y técnicanente,
de la operacién de los servicios de transporte,
ademds de la admnistracion financiera y de la

i nf or maci on del si st ema. M rado desde | a
perspectiva técnica de nuestra oficina, €ésos son
los lineam entos que debian estructurar el nuevo
si st ema.

Cabe seflalar que este sistema no es
demasi ado novedoso. Basi cament e, este sistem
jerarquizado es el msnp que existe en varias
ciudades europeas en que existe un sistema de
transporte publico noderno y acorde con el nivel de
desarrollo del pais. Son sistemas |erarquizados,
i nt egrados y organi zados conp una enpresa.

Esta es la estructura de algunos casos
enbl eméti cos en Latinoangérica, particularnmente de
la ciudad de Curitiba, que es un ejenplo mnuy
conocido y citado en térm nos de organi zaci 6n de
una ciudad y del transporte publico, y del Proyecto
Transmlenio. En esos casos existen las tres
caracteristicas estructural es gue acabo de
mencionar: un sistema jerarquizado en distintos
ti pos de servicios de acuerdo a su inportancia y a
| a demanda  visi bl e; un si st enma i nt egr ado,
particularmente en términos tarifarios, y una
industria en torno a enpresas, conb sociedades
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anonimas u otra organi zaci 6n formal, que satisfacen
| os requerimentos de transporte.

En térm nos cotidianos, el nuevo sistenm
de transporte publico de Santiago planteaba varios
camnbi os.

En primer lugar, una reestructuraci on de
los trazados y las frecuencias de |os servicios
para organi zarse en torno a la jerarqui zaci 6n antes
ci t ada.

En segundo término, la formalizacion de
la prestacion del servicio a través de Ila
or gani zaci 6n de enpresas, operadores y conductores.
Las enpresas debian formar parte oficial del
sistema y cunplir con todos |os requerimentos que
se les exige a una enpresa en cual quier nercado.
Los operadores debian satisfacer |as condiciones de
operaci 6n estipul adas por |la autoridad en | as bases
de licitacion correspondientes y |os conductores
debian tener todos |os derechos y deberes que
tienen todos los trabajadores en el pais, para
terminar con las condiciones de l|as que hable
anteriornmente.

En tercer lugar, en el nediano y |argo
pl azo, se requeria una nueva tecnol ogia de buses,
puesto que |as maqui nas que estaban operando eran
i nadecuadas para entregar el servicio o0 eran
demasi ado anti guas, por lo que debian ser
reenpl azadas. Adenas, requer i anos buses mas
adaptados a |os wusuarios, <con piso bajo, con
suspensi 6n neunmati ca, etcétera.

Cuarto, se necesit aban servi ci 0s
j erarqui zados: Metro, troncal y alinentador.

En quinto |ugar, di sponer de una
infraestructura especializada, que poco a poco
debia desarroll arse, particularmente para |os
servici os de buses, puesto que el Metro ya tiene su
infraestructura propia e independiente. Este punto
es muy inportante para ir separando |os buses de
los autonmdviles y asi evitar que la congestion
produci da por el aunento de |los autos afecte |as
condi ciones operacionales y las variables de
servicio de los buses. De ahi viene todo el
esfuerzo que se ha hecho particularnente respecto
de | as vias exclusivas, paraderos, etcétera.

En sexto lugar, la autoridad debe
mantener un rol fiscalizador sobre la gestidn del
sistemn, pero con las herram entas tecnol 0gicas
nodernas que |le permtan tener un rol fiscalizador
mas eficiente.
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En séptinmo | ugar, | a i ntegraci 6n
tarifaria, que constituye una condicién sine qua
non.

Y final mente, un nmedio Gnico de pago, que
permta resolver el problema de |a distribucion de
los ingresos entre |os operadores de acuerdo con
| os servicios gue  prestan, gque sacaba de
circulacion el dinero de |os buses, con o cual se
resolvia un conjunto de problemas que tenian que
ver con practicas inadecuadas, con delitos y con
otros problenmas. Esencialnmente, ésas eran |as
caracteristicas conceptual es del nuevo nodel o.

Por ultino, sinplenente quiero decir que
para pasar de ese disefio conceptual a la practica
era necesario aplicar un conjunto de nedidas
t écni cas. En particul ar, nuestra oficina fue
requerida para desarrollar el nodelo que permitid
establ ecer la definicién, trazados y frecuencia de
| oS nuevos servi ci 0s.

A partir de una encuesta especifica a
al rededor de 115 m | wusuarios de buses, en horas
punta y fuera de punta, y a una encuesta a usuari os
del Metro, se pudo establecer Ila distribucidn
espacial y tenporal de |la demanda, |o que, unido a
la configuracién de la infraestructura vial, nos
permitid la creacion de un nodelo de disefo del
nuevo sistenma de transporte publico y |a definicidn
de | os servicios iniciales.

Eso fue termnado a fines de 2003 y desde
ahi el nodelo siguio utilizandose para inplenentar
el nodel o conceptual del que habl é anteri ornente.

El sefior HALES (Presidente).- Sefiores
di put ados, a diferencia de | o que habianps acordado
al principio de la sesién, nme parece que, para
mayor vinculo entre las preguntas y |la exposicion,
qui zas seria conveniente iniciar wuna ronda de
pregunt as de i nnedi at o.

El sefior MONTES.- Sefior Presidente, |ei
las otras mnutas y nme parece que estan integrados
|l os temas tratados. En consecuencia, prefiero que
primero hablen los invitados y realicenos |as
consul tas al final

La sefiora NOGUElI RA (dofia O audi a).- Sefor
Pr esi dent e, prefiero que conb nuestro prinmer
expositor es un funcionario de |la Sectra -l os otros
i nvitados son consultores-, prefiero que inicienos
| as preguntas al sefior Mal bran de innedi ato.

La sefiora CRI STl (dofia Maria Angélica). -
Opi no igual que |a diputada C audi a Nogueir a.
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El sefior HALES (Presidente).- Al parecer,
| a opinién mayoritaria es iniciar las consultas al
sefior Mal br an ahor a.

El sefior MONTES.- No es |lo nas | 6gico,
pero doy m acuerdo.

El seflor HALES (Presidente).- ¢Habria
acuerdo en iniciar la ronda de preguntas al sefior
Mal br an?

Acor dado.

En priner lugar, tiene la palabra el
di putado Gonzalo Uriarte.

El sefior URI ARTE. - Sefior Presidente, en
prinmer lugar agradezco |a presencia del sefior
Mal brdn en esta Comi si 6n, que nace de una tragedia
y no del nmero anino de investigar l|as razones
t écni cas de un nodel o tedrico.

¢Por qué se produjo esta tragedi a? ¢Cual
es la relacién que el sefior Mal brdn y su oficina
tuvo en |la decision final de adoptar un canbio tan
brutal en el transporte publico cono fue el Plan
Transanti ago? ¢Cual fue su participaciéon y la de la
secretaria en la que trabaja en esa decision? (A
gué autoridades les sugirieron o |le entregaron una
opi ni 6n favorable sobre este plan? ¢De qué nanera
se preocuparon del usuario?

En el analisis que henps escuchado nos
gueda claro que habia mllones de problemas, pero
pareciera que el usuario no estd en el centro del
di agnéstico. Por ello, quiero saber de qué nanera
se pensaba nejorar |la calidad del servicio que se
pensaba prestar a |los usuarios con el nuevo
si st ema.

El Sefior HALES (Presidente).- Tiene la
pal abra | a di putada C audi a Noguei r a.

La sefiora NOGUElI RA (dofia Cl audi a).- Sefior
Pr esi dent e, agradezco |la presencia del sefior
Mal bran, pues tenenbs bastantes cuestionani entos
sobre esta tragedia social, conmo la califico el
di putado Uriarte, que es el Transantiago vy
esperanos que pueda responder| os.

Cuando en su presentacién nos expuso
acerca de l|la perspectiva de la autoridad respecto
del nuevo sistenma de transporte publico, afirno que
| a ciudad de Santiago debia estructurarse en torno
a un sistema jerarquizado, que distinguiera entre
servici os nmasivos, troncales y alinentadores.
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Me gustaria saber por qué se decidi 6 por
i npl enentar ése sistema y cuales fueron 1os
estudi os que se tuvieron a la vista para adoptar
esa decision y no para tratar de optimzar |o que
ya existia. Se |o pregunto porque entre |as
ext ernal i dades que usted nencionaba y que |l evaron
a la nodificaci 6n del sistema estaba |a congesti 6n,
per o resulta que ésta perj udi ca a | os
autonovilistas y no a los usuarios del transporte
publico, a la gente nas nodesta, que es |a que mas
ha sufrido con esta tragedi a.

Tanmbi én nme gustaria saber qué informaci én
de base proveyd |a Sectra para realizar |os
estudios de demanda del Transantiago y para
planificar el sistema. ¢Qué procesos se |levaron a
cabo para actualizar y ajustar l|la informaci 6n base
para |las diversas etapas de |os estudios que se
hi ci eron?

Asim snpb, nme gustaria saber cual es el
nonto de | os recursos que se han destinado, directa
o indirectanente, a realizar estudios para el
Transanti ago después del 10 de febrero.

Esas son m s preguntas, sefor Presidente.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra el diputado Jorge Burgos.

El sefior BURGOS. - Sefior Presi dente,
t anbi én agradezco | a presencia de nuestro invitado.

Tanto de | a exposicion del sefior Ml bréan
cono de la del anterior invitado, quienes nos
consi deranps | egos en estas materias |l eganbs a una
prinmera conclusion: existia l|aissez faire en |los
70 y en los 80. En esas décadas se hacia | o que se
queria en el transporte publico; habia plena
libertad. El prinmer intento de regular corresponde
al de la licitacion que se realizdé a com enzos de
l os 90.

Entonces, m prinera pregunta es si el
proceso de licitacion de |os afios 90 tuvo algln
resul tado positivo, si inportd al guna atenuaci 6n de
| os i nconveni entes que ustedes describen, si fue un
intento fallido o, derechanmente, fue un fracaso.

La segunda pregunta es si |la decisioén de
enfrentar el problema descrito por ustedes con el
Pl an Transantiago fue postergada o urgente. Si fue
urgente, ¢por qué lo fue? Dentro de |as urgencias
gue tiene nuestra sociedad -que son varias, porque
hay varias instituciones que funcionan con
probl emas-, ¢era posible postergar mas | a decisiodn
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0 era inevitable tomarla porque, si se denoraba un
poco mas, el proceso se hacia insostenible?

Me gustaria conocer su opini6n sobre esos
punt os.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra el diputado Patricio Melero.

El sefor MELERO. - Sefor Presi dent e,
t anbi én agradezco | a presencia del sefior Mal bran en
esta Comi si én.

Cuando uno revisa |os problemas que
justificaron, a juicio del Gobi er no, | a
i mpl ement aci 6n del Transantiago, se encuentra con
gue muchos de ellos se nmantienen y que, ademas, se
han generado otros nuevos, mas graves que |os que
habia, conp el fuerte inpacto sobre |la congestion y
| a contam naci 6n. Hoy se produce | a paradoja de que
henmos vuelto a los indices de contam nacién de
2002, pues en lo que va corrido del afio ya se han
produci do seis preenergencias. La congesti 6n
vehi cul ar es cada vez mayor, porque el desastre de
Transantiago ha incentivado el uso de vehiculos
particul ares. Tanbién hay graves problemas de
seguridad para |os wusuarios, que han producido
nuertes, desmayos y diversas situaciones que
calificaria de graves.

Ent onces, m primera pregunta es a
siguiente: a la luz de |os el enentos de diagnhostico
que originalnmente justificaron, desde el punto de
vista de |la Sectra, el proceso de disefio del Plan
Transanti ago, ¢cree que existe alguna posibilidad
de solucién con el esquema actual y qué el enentos
descri ben esa sol uci 6n?

En segundo | ugar, cuando ust edes
desarrollaron este diagnéstico y plantearon el
esquena del Transanti ago, ¢la Sectra o los

organi snos en que ustedes participaban recibieron
al guna advertencia técnica sobre [|os posibles
probl emas de disefio del Transanti ago? Si | a
respuesta es afirmativa, ¢cuando se hicieron esas
advertencias? ¢En qué forma? ¢De dbénde provenian?
cLas consideraron o no? ¢QuUién no las tond en
cuenta y por qué?

En tercer lugar, dada |a situacion que
hoy estanpbs viviendo en todos | os aspectos propios
del Transantiago, ¢qué reconendaci 6n haria hoy |a
Sectra a este proceso?

Es evidente que el disefio no cunplid |a
funcion para lo cual fue creado y que lo misnp
ocurriéo con la inplenentaci é6n. Entonces, si el
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sistema estd denobstrando enpiricanmente que ha
fracasado, si la propia Presidenta de |a Republica
ha hecho una autocritica nuy fuerte al sistem,
¢qué reconendaciones haria ahora la Sectra en
virtud de la evidencia enpirica y del error en el
di sefio y en |l a pl anificacion?

Le pido que sea especifico sobre céno |a
Sectra estéa haciendo hoy un seguimento y analisis
del pl an.

Graci as, sefor Presidente.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el diputado Carl os Montes.

El sefor MONTES. - Sefor Presi dent e,
t armbi én qui ero val or ar | a presenci a e
intervenciones de |os tres expositores. M parece
gue son trenmendanente conplenmentarios, en teérmnos
de ser distintas maneras de enfocar el problem

Por ejenplo, |a pregunta que acaba de
hacer el diputado Melero esta bastante tratada en
la mnuta del sefior Coeynans. Habria sido nuy
conveni ente integrar |as cosas.

M preocupaci 6n principal es entender el
tema. No estoy aqui para buscar cul pables, sino
para entender -porque no sSonbs expertos en esta
materia- el asunto y ver cuales son |os problenmas
y, por lo tanto, |as eventual es sol uciones. Pero,
en esta etapa, ne interesa -repito- entender
especi al rente el disefo. ¢Por qué se optd por este
nodel 0?

Entiendo que wustedes tienen l|la msna
preocupaci 6n que todos |los parlanmentarios por |a
ciudad y por los usuarios. Por |lo tanto, no es
acertado suponer que no hoy preocupaci 6n por |o0s
usuari os; puede haber errores, pero hay una
preocupaci 6n por la ciudad y por |os usuarios, que
es comin a todos. O sea, no es que algunos se
preocupan de |os usuarios y otros no, porque eso
seria mrar |as cosas desde un sol o angul o.

Se nos ha hecho la presentacion de un
di agnostico, que parece bastante sistematico vy
ordenado, y después se nos proponen ciertas
caracteristicas del nodelo, que en |o fundanental
era jerarquico, integrado, organizado en torno a
enpresas, mas una serie de caracteristicas.

Al respecto, en el camno, ¢se vio otra
alternativa al nodelo que en definitiva se
i mpl enent 6? ¢Hubo alguna alternativa en que Ila
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integraci 6n se diera de manera diferente a la que
en definitiva se aplico6?

El sefor Mal brdn  hace conparaci ones
internacionales y nenciona |los casos de Curitiba vy
Bogot &4, pero esos procesos tienen poco que ver con
lo que se hizo acd, porque la cantidad de
operaci ones senmanal es son infinitamente nenores a
| as de Santiago. O sea, por |o que he escuchado,
este sistema tiene 35 mllones de operaciones a |la
semana. En canmbio, en otros lados no ocurre lo
m sno. Hace poco conoci el Transmlenio en Col onbi a
y la verdad es que no guarda ninguna relaci én con
Santiago. Es mAs parecido al Metro nuestro, aunque
menor , por |lo que no son conparables esas
si tuaci ones.

El sefior MONCKEBERG (don Cristian).-
Reenpl aza al Metro

El sefor MONTES. - d aro, es una
alternativa al Metro, pero entiendo que abarcaba 50
kilémetros y que recién ahora subira a 80, pero
nosotros contanbs con un Metro superior a eso; por
| o tanto, no son conpar abl es.

El caso de Curitiba | o desconozco; sé gue
es nmas i ntegrado, pero se ha inplenmentado de nanera
mas gradual .

Respecto de |o que dice el diputado
Mel ero, en el sentido de que aqui fallo6 el disefioy
que no sirve para nada, nme gustaria escuchar al
sefior Coeymans, porque me parece que piensa
total mente distinto a él. Creo que es bueno revisar
dénde estan |os problemas especificos de disefio
antes de descalificar, porque es |o que nos va a
permtir pr of undi zar al gunos puntos en esta
i nvesti gaci on.

M pregunta principal es la siguiente:
¢Cuales son las alternativas que se consideraron en
el cam no?  Por ej enpl o, ¢se consideré una
conmbi naci 6n entre el Estado y el nercado, entre |a
pl ani ficaci 6n publica y |la conpetencia de mercado?
¢Por qué se optd por estos alinentadores? No puedo
entender |a zona de alinentacion que existe. M
parece totalnmente irracional. O sea, articular
Puente Alto con La Pintana o La Florida con La
Granja, resulta inconprensible, porque no hay
flujos naturales entre anbos sectores. ¢Por qué se
opt 6 por esas uni dades de negocios y no por otras?
¢,Cono se |legd a ese tipo de opci on?

En resunen, nme gustaria saber si en el
cam no se consideraron otras alternativas, no sé6lo
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en lo que finalmente se concluyd, sino en |los
di | emas que hubo en el transcurso del proceso.

El seflor HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra | a diputada Maria Angélica Cristi.

La sefiora CRISTI (dofia Maria Angélica). -
Seflor Presidente, ne parece que el analisis y el
di agndéstico son acert ados.

En la Region Metropolitana no hay nadie
gue no estuviera estado de acuerdo en que habia que
noderni zar y nejorar el sistema. El atochaniento de
buses en |la Alaneda era cosa de todos |os dias. La
gran pregunta es la siguiente: ¢Por qué habia que
aplicar un sistema big bang, de una sola vez, un
nodel o i ntegral ?

Los exposi tores gue Vi enen a
conti nuaci 6n, sefiores Coeymans y Dofla, en cierta
forma han explicado las alternativas que existian.
Por o tanto, podria haberse buscado otra foérnul a.
Pensar que de un *“paraguazo” podia hacerse todo,
era algo iluso.

Con este sistema no se consiguié |o que
se buscaba: no era naAs nuevo, nmAs coénodo, nmas
barato ni ms rapido. Quiero destacar un detalle:
de hecho, |os buses son mucho més incénodos. Hay
estudi os que denuestran que se recorre un 75 por
ciento de los Kkilonetros de la ruta con Ilas
personas transportadas de pie, a |lo que hay que
sumar las horas que denoran en hacer | os
transbordos y a |la serie de dificultades existentes
en la continuidad de |los buses. ¢A quién se le
ocurri 6 adecuar el sistena a la tarifa referencial?
Esto ha producido que los transportistas tengan
menor interés en sacar buses a las calles; les da
lo msnb que salgan mas o0 nmenos buses. Las
frecuencias dismnuyen y aunentan |os tienpos de
espera. Hay nuchas situaci ones con probl enmas.

¢Con qui én se asesoraron? Entiendo que |la
Sectra, por si sola, no podria ser capaz de
impl ementar este tremendo canbio, que no soélo
representa un canbio en el sistema de transporte,
sino tanbi én un canmbio cultural. ¢Cuantas personas
externas asesoraron? M inmagino que tanbién
participaron asesores externos que |os apoyaron y
aportaron i deas. A proposi to de ciertas
advertencias, ¢por qué no le hicieron caso a nadie,
ni a los asesores, ni a los expertos, ni a los
t écni cos?

Tanmbi én ne gustaria preguntar cuanto se
gast6 en asesorias. Sé que hubo al gunas personas
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gue hicieron su aporte voluntarianente, pero
enti endo que tambi én se contrataron asesori as.

Por otro lado, ¢cual fue la fuente de | os
procesos que se |levaron a cabo para actualizar y
aplicar el sistem? Sabenbs que se considero el
caso de Curitiva y de Bogota, paises que han
conpl ementado los sistemas o que, por ualtino,
cuentan con |a cantidad de vias segregadas
necesarias para que el sistema funcione. De hecho,
entiendo que tenenps alrededor de 7 siete por
ciento de superficie urbana adaptada, nmientras esos
paises tienen 18, 20 6 30. Mentras la ciudad no
tenga la disponibilidad suficiente para que opere
el sistema, cono |o han dicho al gunos asesores, el
plan no funcionarda. ¢Conbo se ve esto hacia
adel ante?

Fi nal nente, ¢cuanta responsabilidad tiene
| a Sectra? Entendenps que la Sectra no esta sola;
hay nmuchos ot ros or gani snos y com si ones
i nvolucrados. No se trata tanpoco de adjudicarle
toda la responsabilidad a una sola persona o
institucion; por ello, ne gustaria conocer nmas |as
responsabi | i dades conparti das.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra el diputado Enrique Accorsi.

El sefior ACCORSI.- Sefior Presidente, con
todas |as preguntas que se han fornulado, vanobs a
tener mayor cl ari dad.

En todo caso, nme gustaria precisar el
tera de la informacion. Se ha nencionado una
encuesta realizada en 2003. Quiero preguntar Ssi
esta encuesta se fue adaptando en |os afos
siguientes, porque si en la inplenentaci 6n gque se
Il evo a cabo en 2007 se us6 informaci 6n de 2003, a
lo mejor ella requeria ser actualizada. Por |lo
tanto, quiero saber si esa infornmaci 6n se actuali zo
afio a afio o, por el contrario, se trabaj6 con |la
m sma base de dat os.

Asim snp, quiero que ne seflalen si la
encuesta se aplicd con igual énfasis en todos |os
sectores de | a Regi 6n Metropolitana.

Por otro |ado, deseo consultar cual fue
la participacion de las conunas, de |os alcaldes.
La informaci 6n que tenenbs es que se trabaj 6 nmucho
con los directores de transito. ¢Hubo alcaldes o
muni ci pios que participaron directamente o Ila
informacion sb6lo |legaba a |os directores de
transito?
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cParticipdéd algun tipo de organizacion
social o representantes de |os trabajadores y de la
comuni dad or gani zada?

Fi nal nente, quiero saber si se efectud
algun tipo de consultoria a nivel internacional vy
si se pidid asesoria expresa a algun pais ani go que
tuviera afios de experiencia en nateria de
transporte.

El sefior HALES (Presidente).- No puedo
dej ar de sefial ar al sefior Henry Ml bran que, si nos
explica el nodelo aplicado en Santiago con el que
se utilizo en Curitiba, la escala y la cantidad en
materia de disefio urbano es un elenmento central a
la hora de definir actividades hunanas. En ese
sentido, en transporte se requiere considerar,
entre otras cosas, |la cantidad de personas que se
deben transportar y el territorio que hay que
cubrir.

Desde ese punto de vista, concebir el
nodel o para Santiago sobre |a base del ejenplo de
Curitiba, resulta un enornme contrasentido, puesto
que | a poblacion de nuestra capital supera mas de
diez veces la de esa ciudad: Santiago tiene
aproxi mmdanente 6 nillones y nedio de habitantes,
mentras que Curitiba cuenta con alrededor de 600
ml, diferencia que en nmateria urbanistica resulta
gi gantesca cuando se trata del transporte y de
desarrollar actividades humanas. Por eso, es nuy
distinto dinensionar recorridos y establecer tipos
de zonas, por el tipo de contacto, el vinculo y la
conmuni caci on

La Encuesta Oigen y Destino para una
ciudad del tamafio de Curitiba es diez veces
distinta en conparacién con |la de Santiago, de
manera que |os problemas tanbi én pueden ser diez
veces peores.

Con la ciudad de Curitiba no sélo hay
di ferencia en cuanto al nunero de habitantes y a |la
extension del territorio; ademas, alléd se tond la
decisién de inplenentar el plan por etapas, en
muchos afios, y se establecid un subsidio que ni
ellos msnos han |ogrado dinensionar respecto de
cuanto se ha gastado con él, puesto que desde el
principio conpronetieron un pago del Est ado,
mentras que aqui se partidé de |la base de que |as
cuentas tenian que dar nuneros azules soOlo con |a
tarifa que pagarian | os pasaj eros.

Por otra parte, en Curitiba se conenzé a
trabajar con el sistema de pago por Kkilonetro
recorrido. Se I|legdé al punto de sefalar que 1|os
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buses s6lo se debian preocupar de hacer |os
recorridos, sin i mportar cuant os pasaj er 0s
transport aran.

Final mente, en Curitiba se plantearon |as
estaci ones de prepago cono condici 6n sine gua non
para el funcionam ento del sistema. Aqui partinos
con cero estaciones de prepago, pero a |os pocos
dias se instalé un andén de prepago. Cuanto a la
Presidenta se le informd que se trataba de un
aspecto fundanental, anuncidé la construccion de
treinta instal aci ones y ahora se anunci an ci en nas.

Ent onces, | as rel aci ones para | os
ej enpl os para | a nodel aci 6n habria que buscarl os en
otra parte.

Tiene la palabra el diputado Patricio
Mel er o.

El sefior MELERO - Sol anente quiero pedir
una precisién a propésito de algunas de Ilas
pregunt as fornul adas, porque vari os di putados henos
pregunt ado sobre | os sondeos previ os.

Esta claro que una cosa son | as Encuestas
Oigen y Destino que se realizaron, pero tanbi én es
i nteresante saber si se destinaron dineros a hacer
un analisis de |las encuestas o estudios en rel aci 6n
con | as necesi dades y percepci ones de | as personas.

El sefior HALES (Presidente).- M parece
que el diputado Enrique Accorsi preguntdé por esa
materi a.

Le agradezco la precision, di put ado
Patricio Melero.

Tiene |l a palabra | a di putada sefiora Karl a
Rubi | ar.

La sefiora RUBILAR (dofia Karla).- Sefior
Pr esi dent e, pido que se precisen mas | as
respuest as.

Se dice que la prevision se hizo en base
a la encuesta Oigen-Destino de 2001. Entonces,
qui siera saber si se hizo una actualizacidn
posterior, para saber qué habia pasado en afios
posteriores. Incluso, se dice que estuvo nal
proyectada, porque la “fotografia” del 2001 no era
la misma al nonmento en que se inplenenté el plan en
febrero del 2007. ¢Hubo una actualizacié6n de esa
i nformaci 6n para echar andar el sistenm?

Muchas graci as.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra el sefor Henry Mal bran.
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El sefior MALBRAN. - Sefior Presidente, voy
a conmenzar por contestar la pregunta de |a diputada
Maria Angélica Cristi.

Hay que distinguir algunas cosas: |a
Sectra no inplenentdé el Transantiago, ni tond |as
deci si ones fundanental es del Plan Transantiago. La
Sectra es un organisno técnico que, cono tal, es
requerido por la autoridad politica o por |as
aut or i dades correspondi ent es par a resol ver
preguntas en funci 6n de sus capaci dades t écni cas.

I ndi rectanente, puedo responder nuchas de
las preguntas fornuladas, pero prefiero que |o
hagan | as personas a qui enes corresponde, es decir,
| as autoridades que toman |as decisiones, porque,
al final, sienpre es |la autoridad la que toma |a
decision. Un organisno conb éste es solo de
i lustraci én técnica.

En segundo lugar, el Transantiago tiene
Su propio equipo teécnico encargado de inplenentar
el plan.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene la
pal abra el diputado sefior Gonzalo Uriarte.

El seflor URIARTE.- Sefior Presidente,
est anos habl ando del nodelo, y al sefior Mal bran se
lo citd para que nos ilustre sobre el nodelo que
diseid la Sectra. ¢Lo disefio la Sectra o no? Si no
lo hizo la Sectra, ¢quién fue?

El seflor HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra el diputado Enrique Accorsi.

El sefior ACCORSI.- Sefior Presidente,
qui siera que se precise qui énes conponen el grupo
t écni co del Transanti ago.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el sefior Mal bran.

El sefior MALBRAN.- Sefior Presidente, la
autoridad maxima es el mnistro de Transportes.

EIl Mnisterio de Transportes tiene un
programa, || amado Coordi naci 6n del Transantiago, en
gue un equipo técnico estd a cargo de un
coor di nador general, que ahora es Fernando Prom s
Antes estuvieron a cargo Danilo Nuaiez, |sabel
GQuzman, Aldo Signorelli y Germédn Correa. Ellos han
si do coordi nador es.

cCual es la responsabilidad de |a Sectra?
A partir de las decisiones que tomd |a autoridad,
| a Sectra fue requerida para desarrollar un nodel o
de disefio fisico y operacional del sistema. Es
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decir, esencialnmente, |o que hace la Sectra es
construir un nodelo que pernmite estudiar distintos
escenarios para este sistema jerarquizado que |a
autoridad determne utilizar.

Por qué la autoridad decidid usar este
sistema jerarquizado y no continuar con el sistema
plano anterior es algo que debe responder Ia
aut ori dad correspondi ente. Conb organi sno técnico,
podenps estar de acuerdo o no con |a decision, pero
tenenbs que seqguir las instrucciones de disefio de
sistema de |la nejor manera posible.

El sefior MONCKEBERG (don Cristian).- E
sefior Malbran se ha referido al disefio fisico vy
oper aci onal . El disefio fisico habla de los
trazados. Entonces, para dejarlo claro, ese disefio
fisico de trazados -hablanbs de las mallas- vy
operaci onal fue encargado asi. ¢Pero la Sectra
detecté6 en algun nmonento que esto iba ml o
sinpl enente ejecuto o que se |le solicito?

El sefior MALBRAN.- La responsabilidad de
| a Sectra, en general, es el nodelo, y, conb es un
nodel o, con él se pueden estudiar distintos
escenarios. Uno de |os escenarios es el sistemn
j erarqui zado que acabo de explicar.

Por |o tanto, nuestra responsabilidad
tiene que ver con la definicidén de los trazados y
la frecuencia de los servicios alinentadores vy
troncales. El Metro es un dato para el nodelo de
di sefio. Esa es nuestra responsabilidad. Para hacer
eso, tenenpbs que conocer la distribucidén espacial y
t enpor al de l|a denmanda, para construir |os
servici os que satisfagan esa denanda.

La encuesta que se hizo para ese estudio
es especifica a wusuarios de buses; no es la de
ori gen-destino de hogares que hicinpbs en 2001, que
hacenos peri odi canent e, por que no es | o
suficientenente fina conb para disefliar un sistem
de este tipo.

A propo6sito de que se nos encargo el
desarroll o de este nodelo, conpb parte del estudio
que desarroll 6 este nodelo se realiz0 una encuesta
especifica a mas de 115 m | wusuarios de buses en
| as horas de punta y fuera de punta, para conocer
con exactitud la distribucion espacial y tenpora
de | a demanda.

El sefior MONTES. - ¢En qué fecha?

El sefior MALBRAN. - La encuesta se realiz6
en 2001 y 2002.
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Qovi anent e, | a matriz de demanda
resultante fue actualizada periddicanente hasta
Il egar al 2005, afio en que estaban progranmadas |as
bases de licitacion, y luego al 2007.

La distribucion espacial y tenporal de |a
demanda fue actualizada a partir de esa encuesta,
ademas de | as que peri6di canente hace el Metro. Esa
fue |l a base sobre la cual se hizo el disefo.

El resto de |as decisiones respecto del
ti po de negocio, las condiciones de |as bases, no
ti enen que ver con este nodelo de disefio ni con el
rol de la Sectra. Eso |o deben responder |as
personas que corresponde: las autoridades de
Transportes y el encargado de |a coordi naci 6n del
Transanti ago.

Tal vez, nuchas preguntas fornul adas por
| os di putados | as puedo responder yo. Por ejenplo,
una vez que se inicio el sistema y que se licitaron
| os servicios, ¢se conversd con |as autoridades
| ocal es, con |os nunicipios? Entiendo que si se
hi zo, pero no | o hicinbs nosotros. Por eso prefiero
gue Transanti ago qui en responda directanente sobre
esas conversaci ones.

Tanmbi én se nos pregunta qué asesoria
t uvi nos. La Sectra no es un organisno que
desarroll e estos estudios por si msma. El estudio
qgue dio origen a este nodelo, conp todos |os de
Sectra, es de licitacidén publica abierta a quien
qui era presentarse, sea nacional o extranjero. No
ponenbs ni nguna restricci 6n en ese senti do.

El resultado de este nodelo concreto,
cono bien saben, estd en nuestra biblioteca y en
nuestra pagina web, donde cual quiera puede
consul tarl o.

El estudio fue licitado publicanente y |a
propuesta fue ganada por la enpresa consultora
Fernandez & De Cea. TerminO en 2003. El costo del
estudio, que incluyé el desarrollo del nodelo, |a
encuesta a 115. 000 usuarios de buses y varios otros
escenarios fue del orden de 39 ml wunidades de
f onent o.

El sefior HALES (Presidente).- Hay varios
di putados que ne han solicitado interrupciones,
pero falta que termne el sefior Milbran y que
i ntervengan | os otros dos invitados.

-Habl an varios sefiores diputados a la
vez.
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El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el sefior Mal bran.

El sefior MALBRAN. - Sefior Presidente, se
me preguntd cuanto se habia gastado después del 10
de febrero. Nosotros, conb Sectra, no henpbs gastado
nada.

El estudio al que ne acabo de referir
termnd en 2003. Tanbi én hicinos otro de costos de
la industria y ahi termndé nuestra I|abor en

térm nos de estudios. Luego, henbs  segui do
col abor ando con Transanti ago. Este continuo
utilizando el nodel o que desarrollanobs para,
finalmente, Ilegar a lo que se licito.

Posteriornmente, henobs seguido apoyando
con nuestro personal al Transantiago, al igual que
lo han hecho otros organisnos, pero no henos
i ncurrido en gastos.

En cuanto a si la licitacion que se hizo
en 1990 tuvo avances, respondo que si. Al conparar
la realidad inperante antes de esa fecha -con el
| ai ssez faire conpleto, que incluia servicios gque
se daban en fornma conpl etanente desintegrada y con
una oferta exagerada-, con |o que lograron |as
prinmeras |icitaciones, evi dent enent e, hubo un
avance en la nodernizacion de |os servicios. Pero
las licitaciones constituyeron un paso que se agoto
hacia finales de los 90 y el paso siguiente fue
hacer 1o que final nente se hizo.

A la pregunta de si exi ste al guna
posi bilidad de solucidén, en m opinion, si existe.
En nuestra opinion, |los problemas que ha tenido
Transanti ago son f undament al nent e de
i npl enent aci 6n, que tienen que ver con |la falta de
buses, porque no han salido a la calle todos |os
gue debian, con que |a AFT no ha funci onado.

¢cQUé reconendarianbos hoy conb Sectra,
cono organi snb técnico? Repito: sonbs un organi sno
técnico y no politico. Las decisiones politicas |as
toman | as autoridades politicas. Recom endo nejorar
probl emas de disefio de algunos servicios que no
estan |l egando adonde debieran y preocuparse de
al gunas bolsas de demandas que han sido nmal
servidas por |los servicios existentes actual nente.
En todo caso, | as bases de licitaci 6n hechas por el
M nisterio de Transportes permten | a adaptaci 6n de
est os aspect os.

Lo fundanental es cunplir |os conprom sos
gue tienen |la autoridad y |os operadores respecto
de la licitacion. Mentras no haya una AFT que
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funci one correctanente ni un control de clearing n

de gestion de flota, es evidente que este sistenm,
que por definicidén trata de juntar de nejor forma
la oferta con |la demanda, no va a funcionar por
muchos mas buses que se pongan en | as call es.

El sefior HALES (Presidente).- Entiendo el
entusiasnmo que ha desatado la intervencion del
sefior  Mal br an, pero tengo inscritos a otros
di put ados que no se habian inscrito oportunanente,
| os que tanbién ne han solicitado |a palabra. Les
parece que escuchenos a los otros dos invitados y
pi danos al sefior Mal bran que se quede e insistanps
mas tarde en |as preguntas gque no se han contestado
aun.

El sefior MELERO. - Sefior Presidente, hay
om si ones del sefior WMl bran.

El sefor HALES (Presidente).- Tengo
varias solicitudes de palabra para preguntar al
sefior Mal bran, lo que significaria que |os denmas
i nvitados quedarian sin tienpo para exponer.

Por |o tanto, propongo que prolonguenos
el funcionam ento de | a sesion por al gunos m nutos,
gue intervengan |los demas invitados y que
prof undi cenos  todas | as preguntas que sean
necesarias a nuestros invitados. ¢Les parece operar
de esa forma?

Acor dado.

Tiene la palabra el sefior Juan Esteban
Dofia.

El sefior DONA. - Sefor Pr esi dent e,
agradezco la invitaci 6n a exponer en esta Coni si én.

M nonbre es Juan Esteban Dofia. Soy
econoni st a, especi al i zado en regul aci on de
servi ci 0s publ i cos, princi pal ment e en el
transporte.

Se ne invitd para exponer sobre |as
razones para la nodelacidon que se adoptdé. En
real i dad, he sido mas bien critico a esa nodel aci 6n
y, por lo tanto, m presentaci6én se orienta nas
bien a identificar |os aspectos que, en m opinidn,
no tienen una adecuada justificacion técnica.

El analisis critico del Transantiago
requiere, en priner lugar, decidir si el objetivo
del plan era adecuado o no, y después si su disefo
contri buye o no a ese objetivo.

El obj etivo del Transanti ago es
cl aranente adecuado. Creo que |as presentaciones
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anteriores han nostrado que la evolucidn del
sistema de transporte en Santiago nostraba un
aunento significativo de viajes en automdvil.

Entre 1991 y 2001, afos en que se
realizaron las ultims dos encuestas de Oigen-
Destino, los viajes en auto pasaron de 1 mlloén 100
ml al dia a 3 mllones 600 m!l|; de casi el 20 por
ciento a casi el 40 por ciento. Esta tendencia es
conpl etanente insostenible para l|la ciudad, porque
el sistema de transporte, en general, produce una
alta cantidad de externalidades negativas. Pero |as
external i dades negativas que producen |os autos
son, por orden de nmgnitud, nayores que las que
producen | os buses de transporte col ectivo.

Por lo tanto, wuna ciudad que pasa a
novilizarse principalnmente en autos, situacion
viable en la nedida que aunentan |os ingresos de
| as personas, no es factible desde el punto de
vista de la ciudad, porque I|as externalidades
negativas son enornes. Las que interesan son |as
ext ernal i dades por pasajero, no por vehiculo. Es
decir, aquel pasajero que se transporta por auto
versus aquel que se transporta por bus.

El pasaj er o de aut o present a
external i dades negativas en todos |los anbitos
mayor es, del orden de casi diez veces, en térm nos
de congesti 6n —uso de espaci o publico-, de emn siodn
de contam nantes, de accidentes y de ruidos. En
cualquiera de los anbitos de externalidades
negativas, el usuario de auto es el que genera mas
ef ect os negativos sobre el conjunto de |la ciudad en
rel aci 6n con el usuari o de bus.

Por o tanto, se observaba l|la tendencia
de que |os usuarios optaban cada vez nas por el
auto, en detrinmento de un sistena de transporte -
las mcros amarillas- que habian tenido algunas
nejoras a través de un sistena de |licitaciones,
pero que, evidentenmente, eran insuficientes para
conservar | os usuarios que tenia —no di ganps atraer
nuevos-. Por |o tanto, habia que hacer al go.

En consecuenci a, era i mprescindi bl e
formular un plan que hiciera significativanente nas
atrayente el transporte publi co.

El obj etivo gue se pl ant ea el
Transantiago es principalnente ése. Las distintas
formul aci ones apuntan a hacer nmas atractivo el
trasporte publico para mantener |a participaci 6n de
éste respecto de | os otros.
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Sobre |as externalidades, debo sefalar
gque |la que producen |os autos tienen una nagnitud
distinta respecto de los buses. Por lo tanto, la
bondad de un plan de transporte publico tiene que
nmedirse, a la larga, en funcion de si atrae o0 no a
pasajeros o si logra conservar los que tiene o
evitar que pasajeros de |os buses se trasladen a
| os aut os.

El hecho de que wun bus sea nenos
contanminante a la larga no es relevante, porque el
bus en si es nmuy poco contam nante por pasajero.
Por lo tanto, un plan que reduce |a contam nacién
gue producen los buses no tiene un inpacto
importante de largo plazo si eso significa que mas
pasaj eros de buses se van a trasladar a |os autos.
La categoria esencial es lograr atraer usuarios a
| os buses.

Respecto del disefio técnico del Plan
Transanti ago, hay un aspecto de enfoque general -
canbiar |a estructura de recorridos- que supuso una
di sconti nuidad respecto del sistena anterior. Es
una opcion que tiene un riesgo elevado, porqgue
definitivanente |la informaci 6n de base de que se
di sponia era insuficiente conb para pronosticar |os
conportam entos de este canbio de estructura.

El punto es que, antes de inplenentarse

el pl an, antes de los prineros |Ilanmados a
licitacion de oper ador es, | as nodel aci ones
di sponi bl es I ndi caban gue el Transanti ago

basi canmente iba a mantener los tienpos de viaje
I ncluso, si uno aisla el efecto de que el nmayor uso
del Metro es mas réapido, aunentaba el tienpo de
viaj e de | os buses.

Ahora, un plan de transporte en que no
hay ahorro de tienpo de viaje es un plan en el que
el canbi o de recorrido no tiene ni nguna
justificacion, porque |los demAas aspectos -
enpresarizacion, nmejora en la <calidad de |los
vehiculos y varios otros- se pueden hacer sin
necesi dad de canbiar |a estructura de recorridos.
El gran riesgo fue nodificar la estructura de
recorridos, y ese riesgo no tenia asociado |lo que
deberia haber sido el beneficio principal: ahorro
en | os tienpos de viaje.

A continuaci6n, me voy a concentrar en
| os aspectos del disefio que en m opini6n no tienen
justificacion técnica adecuada, en el sentido de
gue no contribuyen al objetivo; o sea, considerando
gue el objetivo del Transantiago era total nmente
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adecuado, nme voy a centrar en los elenentos de
di sefio que no contribuyen a | ograr ese objetivo.

Me voy a concentrar en |os aspectos del
di sefio  que, en m opi ni 6n, no tienen una
justificacion técnica adecuada, en el sentido de
gue no contribuyen a al canzar el objetivo buscado.

En el cuadro proyectado aparecen |os
buses articulados que se incorporaron en el
Transanti ago. Se trata de buses con 35 asientos, en
gue 125 pasajeros van de pie. Sobre el conductor
hay una placa que indica que el bus tiene 35
asientos y capaci dad para 125 pasajeros de pie, con
una capaci dad total de 160 pasaj eros.

Probabl emente, quizas ustedes no son
usuarios habituales del Transantiago, pero ne
gustaria que se imaginaran un bus de 18 netros de
| argo, con pasillos de 60 centinmetros en su parte
estrecha, donde viajan 125 personas de pie en un
trayecto que puede ser de hasta 30 kil 6netros.

En canbio, las mcros amarillas contaban
con 40 asientos y podian I|levar, ms nenos, 30
pasajeros de pie. Es decir, en este sistenma de
transporte, wun pasajero tenia cerca de 60 por
ciento de probabilidades de viajar sentado en
horari o punta; fuera de punta, debido al exceso de
buses, existia un ciento por ciento de
posi bi | i dades de vi aj ar sent ado.

Es decir, el Transantiago dism nuye esa
posibilidad a 1 en 5, |0 que, evidentenente, no es
nmejorar el servicio y hacerlo mas atractivo para
| os usuari os.

Ademds, hay buses nmas chicos con una
capacidad de 92 pasajeros, 25 asientos y 67
pasaj eros de pie, donde sube |la proporcidon a un 27
60 28 por ciento, esto es, la mtad de las nicros
amarill as.

En cuanto a l|a capacidad de transporte
gue se contenpl d original nente en el Transanti ago,
significa una reducci én inportante de |a capaci dad
total disponible, de 8 m| buses a 5 m| 900 buses,
equi parando los buses del anterior sistema de
trasporte publico con |os del actual.

Respecto de |l a oferta pasajero-kil 6netro,
se dedujo a un poco mas de la mitad.

Sobre la oferta de asientos, se redujo a
|l a cuarta parte.

Ahora bien, |la cantidad de pasajeros que
viajan de pie inplica problemas de seguridad fisica
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-l as probabilidades de caerse son mayores-; aunenta
| a probabilidad de ser nolestado y de ser victina
de hurtos.

Respecto de | os recorridos de cobertura,
al canbiar al sistema de troncales y alinentadores,
una gran parte de |os buses se destinaron a |os
troncales y la cobertura periférica esta dada sélo
por los alinentadores. Anteriornmente, habia 360
servicios que, en general, iban desde un extreno a
otro de l|la ciudad y en cada punta daban un
recorrido de cobertura periférica. Por |o tanto,
habia 720 recorridos con dicha cobertura. Quizas
sean MENOS, porque algunos se trasl apaban.
Actual mente, después del increnento que se hizo a
com enzos del Transanti ago, estanos habl ando de 179
recorridos de cobertura, que, obvianente, pueden
cubrir mucho nenos si todos | os buses con recorrido
| argo hacen cobertura periférica.

El esquena de | os troncal es y
al i mentadores significa que |os trasbordos bus-bus,
gue antes era de nenos de 10 por ciento, pasan a
ser cerca de la mtad. Ahora, hay que considerar
gue un trasbordo es un inconveniente, ya que
baj arse de un bus donde viajan 125 pasajeros de
pie, luego esperar el otro bus sin tener certeza de
cuando va a pasar, aunmenta la incertidunbre del
tienpo total de viaje. Las bajadas y |as subidas
son los eventos mas riesgosos desde el punto de
vista de la seguridad fisica en el viaje; cuando
I lueve, obvianmente |la nolestia es nmucho nayor.

Entonces, el nuevo sistenma de transporte
mul tiplicd por cinco |a cantidad de trasbordos y no
entregé ningun beneficio a canmbio. En el caso
col onbi ano, cuando un wusuario se sube a un bus
Transmilenio, éste circula a nayor velocidad vy
denora mucho nmenos en su trayecto que si estuvieran
| os buses chicos en las vias no segregadas que
habia anteriornmente en la ciudad de BogotAa.
Entonces, ahi se justifica subirse a un bus
troncal, porque lo |leva mas rapido.

Al Metro, evidentenente, l|a gente se
sube. Ahora que la gente se ve obligada a hacer
trasbordos, obvianente se subi6 al Unico nedio que
le ofrecia una ventaja en el trasbordo: el Metro.
Eso era perfectanente previsible. Antes no se subia
porque inplicaba duplicar la tarifa. Ahora, con |a
i ntegraci 6n, se puede subir y es el que, sin duda,
prefieren.

Entonces, el disefio operacional tiene
el enentos que claranente no ayudan a que el
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transporte publico sea nmas atractivo; por e
contrario, |o hace nenos atractivo.

I ndependiente de las razones y de Ilas
justificaciones que obvianente debieran haber
habido en térmnos de rentabilidad, presupuesto,
etcétera, el problema es que, desde el punto de
vista del usuario, eran perjudiciales. Por |lo
tanto, si para hacerlo viable desde un punto de
vista de las otras consideraciones se necesitaba
hacer este disefio, que era perjudicial para |os
usuari os, quiere decir que el sistenma no era viable
ni  conveniente. Habia que buscar otra sol ucidn,
otra alternativa.

El disefilo del negocio se estructura con
operadores, l|la autoridad y |os wusuarios, pero
presenta al gunos probl emas i nportantes.

El negocio funciona con concesiones, en
que la autoridad define en forma nuy precisa |os
recorridos. La inmmgen proyectada nuestra un ejenplo
del grado de detalle que se podia alcanzar en un
recorrido alinmentador. Esto es para todos los 170
recorridos alinmentadores que hay 'y servicios
troncales. O sea, se especifica todo: por cuél
calle se va, en qué direccidn, en qué esquina
dobla, en qué calle da la vuelta, etcétera.

La informaci 6n de base de la Encuesta
Oigen-Destino es, obvianente, insuficiente para
hacer ese tipo de trazado. Las encuest as
conpl ementari as tanbi én son insuficientes para ese
nivel de detalle. En |l a Encuesta Oigen-Destino, |a
unica parte conprobable, <cono fotografia, era
respecto del Metro, porque éste es censal en cuanto
a usuarios, Yy la Encuesta Oigen-Destino se
equivoc6 en un 25 por ciento respecto de la
afl uenci a punta mafiana para el conjunto del Metro.
Ahi se aplican |los grandes nunmeros. Si el conjunto
de las lineas del Metro presentaba un error de 25
por ciento para un recorrido especifico de buses,
el error podia ser de alrededor de 50 por ciento,
sin ningun problema. Se sobreestinmd |a afluencia
punt a nmafiana; en canbi o, en horario fuera de punta,
| os subestind. Sobreestimarlo en un caso inplica
subestimarl o en | os otros.

Dentro del disefio del negocio, una parte
esencial es que |os operadores no conpitan entre
si. La falta de conpetencia inplica que se pierde
un fuerte incentivo para prestar un servicio de
nmej or cal i dad.

El problema de |la no conpetencia o la
excl usi vi dad, tanto  por troncales conpb  por
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al i rent ador es, es un riesgo de captura. Si
cual qui era de | os operadores para, se afecta a una
parte mnuy considerable de Ios habitantes de
Santiago. O sea, el problema politico que genera
gque se pare cualquiera de los alinentadores o de
| os troncal es es enor ne.

Ahora, el problema puede generar un paro
del Metro, con 30 6 35 por ciento de los viajes, |lo
que es dificil de inmaginar. Basta con que una de
| as estaciones del Metro se cierre para que se
produzcan desoOrdenes; si entra en huelga de dos,
tres o cuatro dias, es dificil 1imaginar cuales
serian | as consecuenci as.

Las mul t as y boni fi caci ones que
contenplan | os contratos para resguardar |a calidad
de servicio por parte de |os operadores son
bastante débiles, pues se basan en repartirse,
entre | os oper ador es, en forma rel ativa,
dependi endo de cual es nejor o peor, nultas que no
tienen especificado el nonto ni los criterios que
se siguen. Por lo tanto, los incentivos que
contienen los contratos son nuy débiles; en
particular, es nuy preocupante el hecho de que no
exi sten condi ci ones para que |os servicios
al i mnentadores se extiendan en |a nedida en que
crece la ciudad. No tienen incentivos porque no
ti enen conpetencia y, por lo tanto, no van a ganar
nmenos porque el usuario tenga que camnar cinco
cuadras nmas. Van a ganar |o msno. Entonces, |a
aut ori dad puede decirles que por favor extiendan el
servicio, pero la condicién que contenplan |os
contratos para que |la autoridad pueda decirles eso
es una condicién inposible de cunplir. Toda
ext ensi 6n de recorridos, con sus actual es
contratos, va a inplicar wuna negociacioén, donde
habra que pagar al go mas a | os operadores.

Los incentivos para controlar |a evasion
son mininos, pues el 90 por ciento de ésta |a pagan
| os usuarios que no evaden. El resto tanpoco es
estrictanente de costo de |os operadores, porque
existe el necanisnb de extender el plazo de
concesi 6n para lograr el valor presente de |os
i ngresos. Entonces, |a evasién es principal nente de
costo de los wusuarios que pagan, de |os buenos
pagador es.

La autoridad tanpoco puede dar térm no
unilateral a los contratos. Normal nente, es una
buena disposicién cuando hay interés publico
i nvol ucrado, pero en este caso s6lo se puede dar
térm no baj o | a causal de caduci dad por
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incunplimento, la cual inplica un proceso |igado a
| os contratos que pernmitiria dilatar |a declaracidn
a firme bastante tienpo, durante el cual el msnp
concesi onario manti ene | a gestion.

El disefio del negocio no defiende a |os
usuari os; los deja indefensos frente a |los
oper ador es.

Una parte que ne interesaria destacar,
aungue fuera brevenente, es que el Transantiago,
ademas, tiene el grave problema de que presenta dos
om si ones que no fueron consi derados, pero gque son
esenciales. Uno es la estructura de financiam ento.
Si npl emrente, se continu6 con |a estructura de
fi nanci am ento anterior que presenta graves
falencias y que no es sostenible en el tienpo.
Ahora, de mantenerse |os contratos actuales del
Transanti ago, obvianente no se puede canbiar dicha
estructura, vya que, a sola voluntad de |los
concesi onari os, | os contratos pueden durar hasta 19
afos.

El segundo es la carencia de un plan para
racionalizar el uso del autondvil y que éstos no
afecten las velocidades de circulacion de |os
buses. Eso es esencial para hacer atractivo al bus.

Hay dos partes involucradas: hacerlo
atractivo y que | os usuarios de |os autos paguen en
mayor grado las externalidades negativas que
present an.

Cono concl usi 6n, podenbs afirmar que la
opci 6n elegida era de alto riesgo y |os beneficios
no eran cl aros.

El di sefio operacional contiene el enentos
que perjudican claranente a | os usuari os.

El disefio de negocio contiene varios
el enent os que dej an i ndefensos a | os usuari os.

Por dlti no, hubo elenentos esencial es
para un plan de transporte de largo plazo que no
f ueron abordados.

Muchas graci as.

El seflor HALES (Presidente).- Agradezco
su presentaci 6n, sefior Juan Esteban Dofa

Tiene la palabra el sefior Juan Enrique
Coeymans.

El sefior COEYMANS. - Sefor Presidente, voy
a concentrar m exposi ci6n en algunas cosas
i nportantes que ne parece necesario destacar frente
a | o sucedido con el Transanti ago.
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En priner lugar, voy a exponerles una
vi si 6n general que contenpla cuatro grandes puntos.

El prinmero es que el plan Transantiago es
un proyecto que todavia no se ha realizado. Es
decir, estanpbs juzgando un aborto. Lo que henos
experimentado y visto no es el Transantiago, puesto
qgue el plan no ha funcionado jamds cono fue

di sefiado, porque no ha tenido |los buses ni |os
carros de Metro que se necesitaba, ni a la AFT ha
f unci onado cono corresponde. Reci én est an

funci onando | os validadores para hacer el clearing
de | os pagos. Conp todavia estanps en un estado de
transicion, no henpos |l egado a régi men. Ahi recién
se podria decir, con evidencias concretas, que éste
es un proyecto fracasado. Por el nonmento, prefiero
decir que es un proyecto pési manente i nplenent ado.

El segundo punto es que en este fracaso,
gue es una tragedia -conb dijo el honorable
di put ado Uiarte-, hay responsabi | i dades
conpartidas del sector publico vy del sect or
privado. ElI sector privado es el que posee |os
buses y | os opera, pero no | os ha puesto en terreno
en su totalidad ni ha sumnistrado |la oferta a |la
gue se conproneti 6. Ademds, el sector privado es el
responsabl e que no funcione la AFT. Por su parte
el Gobierno es responsable de haber echado a andar
una plan que todavia no estaba conpletanente
preparado y listo.

El tercer punto es que el proyecto de
Transantiago tenia conp objetivo |a nodernizacion
de un sector que estaba atrasado. Todos |os
di agnésticos coinciden en | o m sno. Para noderni zar
al gunos sectores de servicios de |la economa, el
Gobi erno desenbol s6 |os recursos necesarios; |o0s
ejenplos de salud y de justicia son bastante
el ocuentes. Sin enbargo -no sé por qué msterio que
Dios aun no ha revelado a los honbres-, esta
noder ni zaci6n se plante6 cono algo que podia
hacerse sin que el Gobierno desenbol sara nada. Ese
fue el primer gran error estratégico en el
pl ant eam ento del Transantiago. No se puede hacer
una noderni zaci 6n que haga atractivo al transporte
publico y evite que éste siga decayendo sin gasto
estatal .

Aqui es inportante destacar algo: |os
pasaj eros del transporte publico no han di sm nui do.
I ncl uso, hubo discusiones con especialistas cuando
esto se estaba disefiando. Aclaro que no he
partici pado en el disefio ni he sido consultor del
Transantiago; so6lo soy wun profesor titular de
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ingenieria en transportes. De nobdo que mro el
probl ema desde la galeria, pero con el entusiasno,
|a decepcidén y la depresidn que nos producen |as
cosas que henos visto en |os dltinobs neses.

Reitero: el transporte publico y sus
pasaj eros han aunentado. Lo que pasa es que, debido
a la tasa de crecimento, pero sobre todo el del
ingreso, el nunero de viajes en l|la ciudad se ha
i ncrenentado, al igual que la tasa de notorizaci on.
Por lo tanto, el porcentaje de viajes que se
realiza en transporte publico es nenor ahora. Pero
un porcentaje nmenor sobre una cantidad mas grande,
no necesarianente significa, en térm nos absol utos,
nmenos pasajeros. O sea, no es un nercado que haya
di sm nuido real nente. Hay que sacarse esa idea de
| a cabeza, porque al gunos especialistas discutieron
fuertemente este punto en su nonento. No hay un
decrecimento del transporte publico, sino de |a
parti ci paci on. Tanbi én ira di sm nuyendo | a
parti ci paci 6n del transporte publico haci a
adel ante, porque seguiran aunmentando |os ingresos
Y, en consecuenci a, t anbi én | a tasa de
not ori zaci 6n. De hecho, el aunmento del ingreso hace
gue la gente viaje nmas.

A nodo de ejenplo, quiero conentar a |os
sefiores di putados que, en |a década de los 80 y de
los 90, tenianps una tasa de generaci 6n de viajes
de uno por habitante. Lo propio en paises
desarrollados es de cinco viajes por habitante.
Ent onces, habia espacio para crecer. En la
actual idad estanps en alrededor de 2 6 2,5 viajes
por habitante.

El sefior MONTES. - ¢En qué periodo?
El seflor COEYMANS.- Es l|la tasa diaria.

Conmo decia, el pronedio era un viaje por
habitante. Ahora tenenbs 2 6 2,5. Pero |os paises
desarrol l ados tienen un pronedio de 5. O sea, el
namero de viajes va a aunmentar en |a nmedida en que
suban los ingresos. Ante ese escenario, |o que se
requeria era hacer una noderni zaci 6n para enfrentar
esa tasa de participaci 6n decreciente, pero no de
mer cado decreci ente de pasaj eros.

Es bast ant e contradictorio gue el
Gobierno no haya destinado recursos para ello,
porque respecto de l|las autopistas, el Gobierno si
estuvo di spuesto a subsidiar con ingentes sunas de
dinero a las concesionarias, si no se cunplian |os
flujos nininos proyectados garantizados. En ese
sentido, |a senadora Evelyn WMatthei planted, con
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mucha razén, la interrogante de |o que sucederia
cuando conenzaran |os subsidios de obras publicas
haci a | as concesionari as de | as autopistas. Qi zas,
eso significaré mas que los 290 m |l ones de dodl ares
gue se aprobaron para sacar adel ante este plan mal
i mpl enent ado.

Se decidi 6 que | os autondbviles -es decir,
el nmedio de transporte de |los sectores nmas
aconodados- tuvieran subsidio. Lo que pasa es que
en Chile algunos son nuy elegantes y versall escos
para decir las cosas. Los subsidios a los
aut ondvi |l es sienpre pasan cono inversiones en obras
publicas. Pero, ¢para qui én? Esa es |la pregunta que
debenos hacer nos.

En ese sentido, se decidi6o que el
transporte privado tuviera subsidio. Sin enbargo,
el transporte publico, el nedio de transporte de
|l os sectores nmAs nodest o0s, se plante6 cono
aut osustentable. A partir de esa definicion, se
produce una cadena que generan el fracaso y Ila
tragedi a que estanos vi endo.

En cuarto | ugar -lo di go cono
especialista-, el disefio del sistenmn, desde el
punto de vista de la ingenieria de transporte, se
hi zo con | as nejores herram entas di sponibles en el
estado del arte en el tema. Aunque en cierta nedi da
soy parte involucrada, quiero seflalar que |os
especialistas en ingenieria en transporte de |as
uni versidades de Chile y Catélica plantearon el
estado del arte sobre temas de nodelacion del
transporte urbano a un nivel grande. Los papers mas
fundament al es | os estanpbs produci endo en Chile. Sin
duda, es una cosa de |la que no se habla nucho.

Para vuestra tranquilidad, les inforno
gue no entrd ninguna consultora externa, porque
eéstas tienen nenos expertise que |os especialistas
chilenos de |as universidades sefal adas. De hecho,
| a enpresa consultora esta fornada por profesores
de la Universidad Catdlica de categoria nundial.
Los otros grandes especialistas en |la materia se
encuentran en Australia -uno de ellos, el sefior
David Hensher, es intinb amgo nuestro- y en
Canadé, donde tambi én henps estudi ado.

Se hizo lo nejor que se pudo. Sin
enbargo, no puede haber una nodel aci 6n perfecta si
| os paranetros o las hipoétesis de trabajo que a uno
le dan no corresponden y los canbios que se le
introdujeron a la nodelacion del sistema, por
razones politicas o de otra indole, son conpb si a
un sastre se |le nande a hacer el nejor terno, pero



37

con la mtad de cintura de la persona.
Probabl enrente o haga a |la perfeccién, pero si la
nmedi da entregada de la cintura es la mtad de |a
gue corresponde a la realidad, no le va a quedar
bi en.

¢Cuél es fueron | as princi pal es
deficiencias estratégicas? El primer error fue la
decision de que la tarifa no podia subir. Es cierto
gue el disefio introducia una optinzacion que
redundaria en ahorro en | os costos de operaci 6n, a
haber nmenos buses vacios en circul aci on.

Al respect o, qui ero conent ar | a
presentaci 6n de m colega Juan Esteban Dofia, en
cuanto a que la conparaci 6n de |as ofertas que se
hizo al comenzo no nme parece relevante, porque
pudo haberl o hecho con los 13 m | buses que habia
en 1990 y la dismnucion de la oferta habria sido
mas catastrofica. Hay que hacerlo respecto a una
base que parezca mas optim zada, porque esos 8 ml
buses anteriores no significan que tuvi éranbos una
of erta razonable. Precisanente, |a sobreabundancia
0 sobreoferta de buses vacios circulando por Ia
ciudad es la que dio origen a |la disnmnucion de |a
oferta que se planted. Posiblenente ha habi do mas
errores, pero no es rel evant e hacer esa
conparacion. A m juicio, es inposible hacer una
noder ni zaci 6n sin que haya que nodificar la tarifa,
a nenos de que exista al gun subsi di o.

A o anterior hay que agregar que se
decidi6 algo que nme parece paradgjico: que,
conservando la tarifa, una parte de ella se
destinara a financiar la infraestructura. Es decir,
| os pobres pagan la infraestructura. EIl Mnisterio
de Hacienda, en su nonmento, neg6 |os recursos para
hacer todas | as obras de infraestructura requeridas
para que el sistema funcionara conb se pensd. Ese
fue el prinmer gran error, y fue tan grande que
incluy6o entre |las obras a financiar por las tarifas
pagadas por |os usuarios costosisinps pasos a nivel
de las calles Antofagasta e Iquique, bajo la |inea
férrea de la Estacion Central, asi cono de |as
cal l es Departanmental con Suiza, que nada tenian que
ver con el Transantiago y uqge favorecian a |os
autos. Por suerte, se elimndé la idea de que |os
usuari os del Transantiago tuvieran que pagar esa
i nfraestructura destinada a | os autondvil es.

El tercer error fue insistir con el
proyecto cuando el Mnisterio de Haci enda negd | os
recursos para infraestructura, porque, al negarse
esos recursos, se canbiaron |as velocidades de
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di sefio del sistema. Esto se diseiid6 para 20
kil énmetros por hora. Si no se cunple con esa
vel oci dad, se necesita mucha mas flota para dar la
m sma oferta. La carencia de infraestructura, de
vias exclusivas, de nuevos ejes arteriales
pavi mrent ados cono corresponde, de paraderos con
zonas pagas, de zonas de trasbordo con todas |a
gestion de trafico concomtante era nucho nmas
rel evante de | o que se pensé.

Posteriornente, se hizo un redisefio con
vel oci dades de 17 kil énetros por hora y, en la
actual idad, se esta |legando a 16,5 6 18 kil 6netros

por hora, es decir, la velocidad de disefio
presupuest ada corresponde a | o que esta sucedi endo
en | a act ual i dad. Qovi anent e, sin esa
i nfraestructura, el contr ol o la oferta de

frecuencia se ve alterada. En esas condiciones,
seguir con el proyecto sin l|a infraestructura
requerida, constituyé un error estratégico. No
debi 6 haberse inplenmentado y debié haberse dicho
gue hasta aqui no mas se I|legaba. Si yo hubiese
sido el mnistro de Transportes, no |o hago;
sinplenmente, se para el proceso. Seguranente, ne
habrian echado.

El cuarto error fue haber hecho Ia
l'icitaci 6n poni endo un rango de frecuencias nininas
y maximas. Esto tanbién fue un gran error, porque
en la practica las frecuencias minims significan
nmenos buses; por el contrario, frecuencias nmaxi nas
inmplican flotas mayores. Al dar un rango, todos |os
proponentes se fueron a las frecuencias mninas,
para mnimzar sus costos. La frecuencia no debio
haber si do un par anmetro sujeto a | a
di screcionalidad de |os proponentes. La flota de
las frecuencias propuestas, en este nonento,
fluctuaria entre 4.500 y 5.600 buses, pero nos
fuinos a 2.500. De hecho, se licitdé para 4.500, vy
asi se hicieron todos los contratos con |os
enpresari os. Pero con eso se estaba sacrificando el
objetivo de nejorar la calidad del transporte
publico, porque poner una flota ninima para que
opere con frecuencias nmucho mas anplias es un error
muy grande. Jamas debi 6 haberse dado un rango;
debi 6 haberse definido cual era la frecuencia vy,
con ese dato, haber determ nado el nunero de buses.
Hasta donde sé, |a enpresa consultora advirtid, en
su debido nonento, a |as autoridades que decidian
estas cosas acerca del error que se estaba
conet i endo, pero nada indica que |a hayan
escuchado.
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El qui nto error, que tanbién es
estrat égi co, pero de gestion, fue no haber
di spuesto la creaci6n de una gerencia general del
proyecto, vya que éste, por su conplejidad, Ila

requeria. jUna cosa asi no se puede sacar con |a
institucionalidad normal del Estado! jEse fue un
error absol uto!

Tengo m conciencia tranquila, porque
adverti a los mnistros de |la época de este error,
pero ne dijeron que era nuy conplicado hacerl o,
porque se requeria una ley. Si era necesario
promul gar una ley, se denobrara mas el proyecto,
pero se hace conp se debe, porque hacerl o a nedi as,
con gente cojeando, con pocos recursos humanos vy
sin un gerente de proyecto con poderes era un
error. SO0lo se hacian coordi naci ones, que servian
para mrarse |las caras unos a otras.

El sefior HALES (Presidente). - Sefior
Coeymans, debo interrunpirlo a fin de solicitar el
acuerdo de la Comi siOon para prorrogar |a sesion.

Sefiores di putados, ¢habria acuerdo para
prorrogar la sesién por media hora después de
Il egada | a hora de térm no?

Acor dado.

Sefior Coeynmans, puede continuar con el
uso de | a pal abra.

El sefior COEYMANS. - El equi po coordi nador
del Transantiago -ya |a palabra indica que no se
trataba de una gerencia de proyectos- debi é6 haber
sido grande, de unos cincuenta o0 cien ingenieros.
Asi 1o estimanbs |la nmayoria de |os especialistas
gue trabaj anbs en | as universi dades.

Fi nal mente, otro error estratégi co que ne
parece fundanental es haber forzado el espiritu de
la licitacion y haber permtido que se presentaran
enpresari os con buses arrendados.

Estos enpresarios “dummy” -cono les Il ano
yo- no tuvieron tienpo, que era |o que se deseaba,
para aprender a gestionar una enpresa. Jamas habian
gesti onado una enpr esa, por que no eran
ver daderamente enpresari os. Con ello se inpidié que
hubi era una experiencia previ que habria jugado a
favor del Transanti ago.

El 10 de febrero habia enpresarios que no
sabian a quién ni a qué buses nmandar a terreno
porque no tenian buses ni choferes propios. Era una
|l ocura. Ese dia |os conductores estaban tomando
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desayuno en su casa, ya que no tenian una rel acidn
contractual con esos enpresari 0s.

A continuaci6on daré una mrada rapida a
los errores mAs pequefios, los tacticos, que se
deducen de |l o anterior.

Hay un tema que he discutido nucho con
vari adas personas, en el que sigo insistiendo: el
factor de ocupacion de seis personas por netro
cuadr ado, gque fue i mpul sado por el error
estratégico de mantener la tarifa. El factor de
ocupaci 6n no es seis, porgue ésa es una variable
al eatoria. La ocupaci 6n de un vehiculo no es una
cosa determ nistica; en al gunos nonentos habra dos
pasaj eros por netro cuadrado, y en otros, diez. No
se debe disefiar por | o maxi np, sino mas abaj o.

Di scut i mucho este t ema con | as
aut ori dades, aunque respecto de otros sectores del
transporte. Les dije que con mas de tres personas
por metro cuadrado nos verianbs en serios aprietos,
porque |os pronedios no existen. Lo que existe es
una variable aleatoria que se nueve en torno a una
cifra. Y noverse en torno a seis ne parece
absol utanente i naceptable. Si | o que se buscaba era
nej or ar el si st enm, esa fue una exigencia
i rracional.

A o anterior hay que agregar que el
Transanti ago se ech6é a andar antes de que el Mtro
tuviera la flota de trenes requerida. El Metro se

habia conpronetido, al nenos en la linea 1, a
transportar 49 ml| pasajeros por hora, pero janas
ha podido Ilegar a mas de 43 nmil. O sea, faltaron

| os carros del Metro que no fueron conprados a su
debi do tienpo para incorporarlos. Respecto de este
punto, el conprom so del Metro no se cunplid.

Cosa parecida pasa con |la flota de buses.
Hasta este nonento solanente se han podido
detectar, en algunos dias, no mas alla de 4.500
buses en terreno, a pesar de que deberian estar
funci onando al rededor de 5.600. Los 5.600 buses se
derivarian de 1o que el mnistro Cortazar ha
definido en alrededor de 6.100 a 6.500 buses, con
una tasa de no disponibilidad -0 sea, de buses en
reserva que estan en stand by, que se estan
mant eni endo- de 10 por ciento, que es relativanmente
un estandar internacional y razonable. Sin enbargo,
al gunos enpresarios del Transantiago tienen tasas
de mantenci 6n y reparaci 6n de 30 a 35 por ciento.

En tercer |ugar, los paranetros de
eval uaci 6n soci oecononi ca de M deplan no contenpl an
diferencias entre los tienpos de recorrido, |os
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ti enpos de espera en | os paraderos y |los tienpos de

t rasbor do. Al no penal i zar | os t rasbor dos
debi danmente, el resultado es que el esquema general
gueda con demasiados trasbordos, lo que es

per ci bi do, sobre todo por |a poblaci 6n mas nodest a,
cono una i nconodi dad.

Tanbi én hay vari abl es de tipo
psi col 6gicas en el trasbordo -que ustedes deben
haber experinentado cuando viajan y tienen que
trasbordar en un aeropuerto que no conocen-, porque
se produce una cierta inquietud. Hay que ponerse en
| a situaci 6n de dofia Juanita, porque el trasbordo a
una parte que ella no conoce |e genera angustia.
Ahi hay elenmentos de tipo psicosocial que debieron
haber se estudi ado con mas detalle.

En cuarto lugar, no funciona el AFT
por que, obvianente, es un software nuevo. Si hasta
Bill Gates se denora afos en el desarrollo de
programas. Por | o tanto, no debi 6 haberse echado a
andar el Transantiago sin el equipamento conpleto
y funci onando.

Oro error tactico que explica algunos
probl emas del Metro, adenas de que no puso todos
| os trenes que habia pronetido, fue no disponer de
lugares de carga para que |as personas pudieran
cargar sus tarjetas. Hasta el nonento, el 80 por
ciento de la carga de tarjeta de efectua en el
Metro. ¢Y qué sucede cuando uno carga en el Metro?
Jva a subir a tomar un bus o va a tomar el Metro?
Qovi anente, toma el Metro. Con esto henps dado un
incentivo al sobreuso del Metro, |o que se traduce
en todos | os inconvenientes que ha debi do soportar
la gente. La sobrecarga del Metro tiene en este
detalle —-la carencia de lugares de carga- una de
| as vari abl es explicatorios mas inportantes.

En sexto lugar, el sistema de infornacion
gue se usO6 fue de narketing, para posesionar una
cosa am gable, pero no | o que se requeria: informr
casa a casa, sobre todo a los sectores nas
nodest os, de céno poder elegir las nejores rutas
para hacer sus viajes cotidianos.

Quiero ilustrar esto con el ejenplo de
una nodesta enpleada donéstica de wuno de 1os
profesores de |la universidad, quien le dijo a su
patrén |o siguiente: “qa ga, el sistema del
Transantiago es una porqueria. Yo vivo en Puente
Alto y antes cam naba dos cuadras, tonmba el bus y
|l egaba hasta acid. Me denobraba tanto tienpo. Ahora
tengo que cami nar diecisiete cuadras”. Su patron,
gue conoce |la materia, |le dice: “Veanos el plano,
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tonme este bus que va hacia el sur, es alinentador y
la va a dejar en un troncal, a una cuadra de su
casa. Haga este recorrido nmafiana”. Ese canbio
significd que, al dia siguiente, el viaje de esa
persona, con trasbordo y todo, se redujo a Ila
m tad, porque habia una optim zaci6n que |la pobre
sefiora no habia hecho ni nadie | e habia ayudado.

En el sitio web que se habilitd para
ayudar a los que tienen mAs recursos, todas |as
respuestas estaban nal as. Por carta oficial
pedi nos al mnistro que |o elimnara porque
orientaba mal a las personas. Ustedes se daran
cuenta de que si el sitio web no orienta, ¢qué
ori entaci 6n puede tener el puablico? Ese sitio web
debi 6 requerir cual quier cantidad de recursos. Con
estudi antes universitarios se pudo haber capacitado
a la gente para usar nejor el sistema. Eso es
f undanent al

El séptinb error -la diputada sefora
Cristi ya hizo una observaci6on al respecto- fue,
cono al comenzo no estaba funcionando el

equi pamiento a bordo y ni siquiera estaba clara |a
val i daci 6n, asegurar ingresos fijos por un cierto
periodo de neses. Con eso se dio un incentivo para
no cunplir Jla entrega de flota ya que se
m nim zaban |1o0os costos nmandando nenos buses a
terreno. Este problenma, hasta donde sé, se mantiene
hasta hoy. Fue un gran error, pero en este nonento
se estd tratando de elim nar.

No tener los buses en terreno ni |os
trenes necesari os - que fue menci onado
anteriornmente-, junto con el no cunplinmento de |as
frecuencias, es otro error tactico consecuencia de
| os errores estratégicos anteriores.

El Transantiago todavia no funciona con
| os buses que se requieren, aunque algunas |ineas
cunpl en con | os buses necesarios por hora. Pero no
es lo msno diez buses por hora que uno cada seis
m nutos. La frecuencia es fundanental, pues no hay
control centralizado que advierta al conductor que
se salte un paradero especifico, para que no se
atrase o se acunmulen |os demds buses que vVienen
atrds. Ya no existen |los “sapos”. Entonces, pasan
cuatro buses juntos, con diez segundos de
di ferencia, pero después pueden transcurrir 30 6 45
m nut 0s en que no pasa ni nguno.

Esa operaci 6n a ciegas, con alta varianza
en las frecuencias, es l|la que ha producido nmas
di storsiones de | as que uno se inmagi na.
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En el disefio de las rutas, el contrato
cont enpl aba, para | os enpresari os que habian ganado
las licitaciones de |os sectores alinentadores, 90
di as para que en conjunto con |las nunicipalidades y
el M nisterio de Transportes hi ci eran | as
correcciones en los recorridos de alinmentacion. No
se hizo. Desconozco si se juntaron a trabajar en
al guna rmuni ci pal i dad. Hay al gunas enpresas que si
lo hicieron y son l|las que han tenido nenos
probl emas, porque cunplieron con algo que estaba
cono proposicion, aunque debi6d haber sido wuna
exi gencia. No recuerdo si estaba cono deber o conp
una sugerenci a. Es probabl e que se haya i ncorporado
conb una sugerencia. Creo que esto tanbién atenté
contra el buen funci onam ento.

El di sefio del Transantiago tuvo probl emas
de restricci én presupuestaria que atentaron contra
un nejoramento de I|a calidad del servi ci o.
Incluso, creo que |lo hara cuando se Ilegue a
r égi nmen.

El disefio es racional y se ha realizado
con el estado del arte en ingenieria de
transportes.

La mayor parte de |as ciudades grandes de
pai ses desarrollados tienen sistemas integrados vy
jeréarquicos, aunque no es l|la duUnica forma de
estructurar el transporte publico.

Hace algunos dias estuve con un gran
enpresario chino y ne enteré de que hay una serie
de ciudades chinas, que ni siquiera se pueden
nonbrar, con 6 mllones, 7 mllones o 10 mll ones
de habitantes, que tienen sistemas integrados

tarifarios con tarjeta multivias, i gual que
nosotros, con trenes, tranvias y buses —-claro que
son pr opi edad estatal -, gue f unci onan

perfectanmente, sin ningun problema. Entonces, no es
raro que esto se haya di sefiado asi .

Mentras no salgan a terreno |os buses
que deben estar en la calle, no se puede afirmar
gue sea un sistema fracasado. Si el sistema no
funci ona cuando esté operando a réginmen, entonces
podenos juzgarlo y decir que esta fracasado.

Mas adel ante debe instal arse una gerencia
de proyectos, con recursos humanos de calidad, para
que nejoren los mles de detalles que inplica un
canmbio conb éste. No quiero enunerarlos, para no
al argarnme en el tienpo

Jamés debi 6 echarse a andar este plan sin
tener todo a punto: l|a inplenmentaci 6n tecnol 6gica,
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la informaci én a los usuarios y la infraestructura
gue permtiera operar en forma eficiente.

En principio, el sistema no es malo, pero
| a partida ha sido pésim.

El sefior HALES (Presidente).- Michas
graci as por su exposi ci on.

Tiene |la palabra el diputado Al ejandro
Sul e.

El sefior SULE.- Sefior Presidente, deseo
preguntar al sefior Mal bran si ellos fueron |l amados
para relacionar las distintas partes, hacer un
di sefio de rel aci6n entre | os buses, |os sistemas de
control y financiero, etcétera, o para disefiar un
software que hiciera el disefo.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene la
pal abra el diputado Randn Fari as.

El sefior FARI AS.- Sefior Presidente, el
sefior Henry Malbran planteé que elaboraron el
di sefio que les solicitaron, que era jerarquizado y
consi deraba los servicios de buses troncales vy
al i ment ador es.

Quiero saber si 1o que elaboraron 1lo
hicieron sobre |a base de |la encuesta realizada a
| os usuarios de las mcros, a quienes ne inmgino
que se les consultd, entre otras cosas, desde donde
venian, hacia doéonde iban y dénde se bajan,
etcétera. Lo consulto para saber por qué en el
di sefio final no aparecen |os bol sones negros que
hoy se observan en algunos puntos, |os cuales se
encuentran total mente desprovistos de recorridos,
situaci6n que se ejenplificé con el caso de la
sefiora que debe cam nar diecisiete cuadras para
tomar el primer bus. ¢Cual fue la razén definitiva
de esa decisién? ¢Fue una decisién politica o se
adopt6 porque estaban anarrados por el factor
precio, en el sentido de que si alargaban 1os
recorridos podria aunentar la tarifa?

Me gustaria saber  si exi ste al guna
diferencia entre esa otra encuesta nencionada y |a
Encuesta Ori gen Desti no.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el diputado Gonzalo Uriarte.

El seflor URIARTE.- Sefior Presidente,
qui ero agradecer |as exposiciones de |os sefiores
Juan Enrique Coeynmans y Juan Esteban Dofa, porque
clarifican parte inportante del conetido de esta
Comi si on.
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Después de escucharlos, solicito al sefior
Henry Malbran que nos sefiale, con nonbre vy
apel | i do, quién definié los recorridos, | as
frecuenci as, las zonas que debia cubrir el
servicio, los tienpos de trasbordo y |la cantidad de
pasaj eros que se deberian transportar.

El sefior Juan Enrique Coeynans dijo que
el Mnisterio de Hacienda negdé |os recursos para
infraestructura, de nmanera que deseo que nme precise
cuando y en qué circunstancias ocurrio y quién |os
neg6. ¢Fue al gun mnistro, subsecretario o asesor?

Final mente, quiero que ne sefiale a qué
mnistro o a qué funcionario le advirti 6 que habia
gque tener un gerente de proyectos en lugar de un
coor di nador del Transanti ago.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el diputado Jorge Burgos.

El sefior BURGOS. - Sefor Pr esi dent e,
agradezco a los ultinobs expositores, que hicieron
present aci ones dramaticas, pero clarificatorias.

Qui ero formular una consulta al ingeniero
Juan Esteban Dofia respecto de wuna duda que ne
surgié6 a propésito de Ila asinetria de Ilos
contratos, en los que hay un aparente beneficio
para | os concesionarios frente a |los intereses del
Estado y de | as personas.

Echo de nmenos |a clausula que sefial a que
existe la posibilidad de poner térmno a estos
contratos porque si. Qui siera saber si hay
experiencia al respecto, porque desconozco que se
puede poner fin a los contratos porque Si.
Aparentenente, en este tipo de cuestiones podria
haber al guna experiencia en ese sentido.

A propolsito de esa pregunta, quiero hacer
una consi deraci on: cuando uno observa estos
contratos y escucha a personas conpb ustedes o |ee
al gun antecedente aportado por la Secretaria,
percibe irregularidades y asinetrias que soOlo
podrian explicarse en tanto el negocio era tal en
la nmedida en que tuviera esas ventajas para |os
privados. O sea, que estaba dentro de lo no escrito
-ni siquiera en la letra chica, sino en el
espiritu- que tenia que ser de tal envergadura
ventaj o0so para que se entusiasnmara |la gente que no
iba a tener subsidio estatal y que tendria que
val erse por sus propios nedios, que tenia que ser
de esa naturaleza. O sea, no se trata que
necesari anente hayan sido mal hechos. Pudo haber
sido un mal disefio juridico, pero era indispensable
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para producir el entusiasno de |os agentes
privados. Sb6lo es una teoria nmia, pero quiero gue
me ayude a acl ararl a.

Ademds, tengo una pregunta al profesor
Coeymans. De su interesante intervencion deduzco
que, a su juicio, el error fundanmental, desde el
punto de vista politico, fue echar a andar un
sistema que no estaba termnm nado.

Por lo t ant o, qui ero pregunt ar,
derechanente, si a su juicio quienes politicanmente
son responsables de Io que henpbs visto conb en un
sistema bien disefiado, o disefiado hasta donde se
podia por falta de dinero, | os responsabl es
politicos de |lo que estanps viviendo son aquell os
que tomaron | a decision de echar a andar |o que no
se debi 60 echar a andar

En consecuencia, ¢quienes hicieron el
di sefio no tienen responsabilidad politica?

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra | a di putada C audi a Nogueira,

La sefiora NOGUElI RA (dofia C audi a).- Sefior
Presi dente, estoy un poco confundida respecto de |a
participaci 6n de |l a Sectra en este proceso.

Me gustaria que el sefior Mal br an
clarificara algunas dudas. Cuando dice que |la
Sectra hizo el nodelo de disefio fisico vy
oper aci onal , ne gustaria gue se refiriera
especificamente a qué se refiere y en qué consiste
ese nodel o que el aboraron, para entender el grado
de parti ci paci 6n.

Por supuesto, a diferencia del diputado
Carl os Montes, ne interesa |la responsabilidad en |a
generaci 6n de este proceso, que ha causado una
enornme tragedia, en la que |os usuarios de escasos
recursos han pagado con sangre, sudor Yy |agrimas
por esta enorne falla e inconpetencia de muchos.

En cuanto al sefor Dofia, agradezco que
nos haya hecho su presentaci 6n, ya que concuerdo
con la mayor cantidad de sus apreciaciones. Sin
enbargo, nme gustaria que clarificara al gunas dudas.

Cuando en su exposicion se refiere al
enf oque del plan, a que se disponia de antecedentes
y a que el plan tenia que ser refornulado, ne
gustaria que clarificara quién tenia dichos
antecedentes: ¢la Sectra, el Comté Transantiago,
| as autoridades del Mnisterio de Transportes? ¢En
qué térm nos se debia refornular?
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Después sefiala que, de acuerdo con |os
paranmetros de disefio, tenian justificacidon no
rel acionada con la calidad del servicio, |o que
t écni camrente es inaceptable, porque inplicaba no
haber advertido que el disefio inplicaba deteriorar
el sistema de transporte publico. ¢Tenia que ver
Fernandez & De Cea <con que era técnicanente
i naceptable y debidé haberlo manifestado? ¢Quién
debi 6 haber advertido que era técnicanente
i nacept abl e?

Cuando nmenci ona gue | os t écni cos
responsables no advirtieron este problem, ¢a qué
t écni cos responsabl es se refiere?

Tanbi én agradezco l|a participaci 6n de
prof esor Coeynmans, quien dijo, al principio, que no
tenia ninguna participacion en este proceso. Sin
enbargo, a través de su exposicioén, afirnd que
mani fest6 varias veces su disconformdad, hizo
observaciones o0 advirtié a un mnistro. ¢Se le
pidio que lo hiciera o lo hizo notu proprio? Si no
fue consultor, ¢en qué calidad o hizo? No nme queda
clara su participacion; si se le encargdb o usted
col abor 6 de buena vol unt ad.

Ademds, para nada concuerdo con nuchas
partes de su exposicién. A su juicio, éste es un
proyecto que todavia no se ha realizado. Entonces,
ccuando se va a termnar de realizar ese proceso?

Tanbi én afirma que el proyecto no ha
entrado en réginmen a cinco neses desde |la partida.
cCuando entrarada en régi nen? Todos entendenps que
eso ya debi 6 ocurrir.

Tanmbi én manifestd6 que el Transantiago
tenia conb gran objetivo |a nodernizacién de un
sector de la economia. Creo que ésa afirnmacion es
bastante vaga. Segun m opinion, lo inportante era
nmejorar la calidad de los viajes de |os usuarios,
mas que nejorar un sector de la economia, |o que,
por cierto, tanbi én era necesario.

Asim snpo, sefial 6 que el disefio se hizo
con las nejores herramentas disponibles y no se
pueden obviar |os paranetros de disefio que se le
dieron y | os canbi os por razones politicas. ¢Podria
ej enplificar qué canbi os hubo por razones
politicas?

Me sunobo a |as palabras del diputado
Gonzalo Uriarte con relacién a que el Mnisterio de
Haci enda negd |os recursos. ¢En qué etapa se
negaron | 0s recursos? Al haberse negado
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esos recursos, el proceso debié ser desechado
i nmedi at anente, porqgue no contaba con recursos.

Conozco el efecto de este plan en la
realidad del distrito que represento, Recoleta e
I ndependencia, y sé que ninguna de las dos
muni ci pal i dades fue consul t ada sobre al gun
procedimento ni hubo concordancia con al gun
operador. Me consta | o anterior especificanente en
el caso de Recol eta.

Tengo entendi do que se consultd a al gunas
muni ci pal i dades, pero final nmente sus observaci ones
no fueron consideradas. Ademas, es claro que asi
ocurri6é por el desastre y caos en la malla de
recorridos. La realidad de |os alinmentadores fue un
desastre.

No creo que este disefio sea racional -
cono lo manifiesta el sefior Coeymans-, porque no
mejoré ni la seguridad ni los indices de
cont am naci on. Por el contrario, enpeoro.

Final mrente, afirma que el sistem no es
mal o, sino que la partida no fue buena. Jamés
cuestion6é el disefio, pero creo que hay nucha
coi nci denci a en que éste fue pési manente el aborado.
Sin enbargo, wusted solanente se refiere a Ila
i mpl ement aci 6n del Pl an Transanti ago.

Teniendo en cuanta |la infraestructura de
la ciudad, la superficie vial, los tienpos de
espera de |los trasbordos troncal alinentador
sconsi dera que el proyecto es viable?

Tanbi én quiero preguntar al ingeniero
sefor Dofla  si consi der a que el proyect o
Transantiago es y seguird siendo inviable, de
acuerdo con su presentaci on.

He di cho.

El sefior HALES (Presidente).- Si les
parece prorrogarenos |la sesion hasta el térm no de
| as respuestas de | os sefores invitados.

Habria acuerdo?
Acor dado.

Tiene |a palabra el diputado Carlos
Mont es.

El seflor MONTES. - Sefior Presidente, en
primer lugar quiero pedir que se envie un oficio
para saber si |a nunicipalidad de Recoleta fue o0 no
i nformada de este plan.
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Me cuesta nmucho seguir con esta especie
de busqueda de |l os cul pables. Eso es parte de |as
concl usi ones.

Debenpos tratar de entender |a natural eza
de |os problemas porque, de |o contrario,
di storsionanbs la investigacion. Debenos ir al
fondo del tema y encontrar las dificultades, para
acunul ar i nformaci 6n y determ nar | os cul pabl es.

Me gustaron nmucho |as tres intervenciones
en | a nedida en que se aprecia un acuerdo basico en
cuanto al diagnostico. Es decir, la discusion no
esta en el diagnéstico de |la situaci én previa.

En segundo | ugar, ne par ece nmuy
importante que la conclusion coniun sea que el
estado de cosas no daba para mas. Por |o tanto, era
necesari o hacer canbi os.

La discusion se produce a partir de |as
preguntas: ¢qué se hace frente a eso y cuales son
| as alternativas?

El sefior Dofa sefiala que este plan esté
mal pl anteado desde el inicio, en |la nmedida en gue
se busco un di sefio nuevo y no nejorar el que habia,
ya que esto ultinmo habria permtido mnimzar |os
ri esgos. Ademas, pone énfasis en |a necesidad de
mayor  conpetenci a, porque cualquier forma de
nmonopol i o hubi ese generado dificultades, y afirna
gue la puesta en marcha fue prematura y que |os
contratos no adm ten nodificaciones.

He leido varios trabajos que nme ha
enviado, en los que da cuenta de su postura de
volver a la situaci én existente el 10 de febrero.

El sefior Juan Enrique Coeynans dice que
el nodelo y el estudio técnico es del nejor nivel,
y creo que es inportante consignarlo. Pero tanbién
expresa que hubo restricciones que afectaron nucho
el disefio: la financiera y en la inplenentacidn,
gue llevaron a errores estratégicos y tacticos de
cierta envergadura, que permtian pensar que no iba
a funcionar adecuadanente, porque, en el fondo,
todavia no se inplenenta. Ademds, agrega que |as
deficiencias en la ingenieria de detalles afectaron
al conjunto del nodel o.

Ent onces, ccuant a conpet enci a se
requi ere? Tiendo a estar de acuerdo con el sefior
Dofia en que un nodel o con nonopolio, por |o nenos,
en alinmentadores, es dificil que funcione. He visto
el tipo de enpresario, de contrato y de mcros y
considero que si no existe algun tipo de
conpetencia, tenderan a mnimzar sus costos y el
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usuario saldra perdiendo. He visto el contrato de
Uni trans, que contenpla 150 buses, pero sélo opera
con 70 6 75, hasta hoy, y con la frecuencia que se
les ocurre en cada nonento. Si no existe
conpetencia, nadie se interesara por |os posajeros.

En segundo lugar, quiero consultar sobre
| a gradualidad. ¢Necesarianmente era el big bang |a
Gnica alternativa? ¢O era posible una cierta
gradual i dad? El sefior Coeymans explica nmuy bien que
dependia de si habia dinero o no. Eso |o entiendo.
Pero, dada |l a restriccion financiera que hubo desde
el inicio, ¢era posible ese big bang? (O desde el
comi enzo debi6 encaminarse a un enfoque nmas
gr adual ?

Anmbos i nvitados sostienen | a necesidad de
aplicar restricciones al uso de vehi cul os
particulares. Pero hay pocas condiciones para
hacerl o. Pner esas restricciones significa entrar
en conflicto con gran parte de l|la ciudad. Pero,
haci a adelante, la solucio6n pasa por poner esas
restricciones.

Fi nal mrente, ¢se pensd en otro nodel o que
conbinara la |d6gica publica con el conportaniento
privado? ¢Se planted |a idea de tener al gun tronca
de una manera y alinentadores que funcionaran con
otra | égi ca?

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el diputado Cristian Monckeberg.

El sefior MONCKEGEBERG (don Cristian).-
Sefior Presidente, tengo dos preguntas.

La prinera al sefior Ml bréan, para que
preci se sobre el disefio fisico y operacional que se
le encargdé a la Sectra. Al inplenmentar ese disefio,
¢l es surge alguna duda de que esto fuera mal? Si
surgi 6 esa duda, ¢se transmtid a |las autoridades
politicas que tomaron | as deci si ones?

Las aut or i dades politicas y
adm ni strativas, sean mnistros o subsecretarios,
toman |as decisiones en base a antecedentes
t écni cos que se | es van proporcionando. No creo que
se hayan tonmados decisiones ciegas. Qizas, en
al guin nonento, vanbs a tener ante nosotros a la
persona que tonmd esa decision y probablenente dira
que los técnicos no le advirtieron nada. A su vez,
los técnicos dicen que nunca cuestionaron nada
porque soOlo hicieron algo que se |les pidio6. Por eso
nme interesa saber si existid ese cuestionaniento de
parte de la Sectra. ¢Hcieron referencia a |os
bol sones negros que se generaron, a |los que hizo
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alusi 6n el diputado Farias? ¢Advirtieron sobre esa
posi bilidad? Eso es inportante para efectos de |a
det ermi naci 6n de responsabil i dades.

Ademds, quiero formular una pregunta a
don Juan Esteban Dofla. ¢Cual es su opinion respecto
de diferencia planteada entre el disefio versus |a
i mpl enent aci 6n?

El di putado Burgos preguntd @ Ssi | as
responsabilidades eran de inplenentacion o de
di sefio. ¢Qué fallé? ¢Un disefio mal concebido o
definitivanente ese disefio pudo ser nejorado
nmedi ant e una i npl enent aci 6n correcta?

Eso es todo, sefor Presidente.

El seiflor HALES (Presidente).- Tiene |a
pal abra el diputado Marcel o Diaz

El sefior DIAZ (don Marcelo).- Sefior
Pr esi dent e, es nmuy | nportante det er m nar
ef ecti vanente lo planteado por el pr of esor

Coeymans, en el sentido de que en el disefio no esta
cont enpl ada una correcci 6n en terreno de

funci onam ento de | os al i nent ador es. Seria
conveni ente conocer cual fue el trabajo que se hizo
en esos 90 dias; si hubo un dialogo técnico y

concreto entre | as muni ci pal i dades y | os
operadores, con asistencia de las autoridades de
gobi erno correspondi ent es, par a saber Si

ef ecti vanent e hubo correcci ones.

Se deben identificar responsabilidades,
tanto a nivel nmunicipal, técnico, de operadores vy
respecto de | as correcci ones que est aban
cont enpl adas, ya que se suponia que una vez que se
i npl enentara el sistema, |0 nodel ado debia tener
bases de realidad y ajuste.

Por lo tanto, requeri nos saber con
precisi6n qué nunicipalidades fueron consultadas,
cual es fueron sus respuestas y qué inpacto tuvo eso
en |l a correcci 6n eventual de | os alinmentadores. Por
lo tanto, seria conveniente que envi aranos oficios
a qui enes corresponda.

Sobre esta base, quisiera preguntar al
prof esor Coeymans si estima que eso era fundanenta
para haber hecho ajustes que hubiesen significado
un nmejoramento sustantivo de l|la calidad del
servicio en los prinmeros 90 dias de operaci 6n de
si st ena.

Si bi en t odas | as present aci ones
coinciden en el di agnésti co, hay un enfoque
radi cal nente distinto respecto del disefio. Al gunos
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opi nan que hubo un di sefio apropi ado y conpetente vy
otros que existen errores.

En su presentaci 6n, el sefor Dofia sefal a
conb uno de los aciertos —la informaci 6n publica no
parece indicarlo asi- |a aplicacion de tecnol ogias
de informacion y de gestion. ¢Tiene efectivanente
una opinion positiva de la aplicacion tecnol 6gica
en el Transanti ago?

El sefior HALES (Presidente).- Tiene la
pal abra el diputado Patricio Melero.

El sefior MELERO. - Reitero |as preguntas
al sefior Henry Mal bran, que no ne contestdé en |a
prinmera parte, respecto a l|las advertencias, en el
sentido de si la Sectra las recibiéo o no de parte
de asesores u organi snos respecto a | os riesgos que
se estaban corriendo y a |los errores que se estaban
conetiendo. ¢Se hicieron o no esas advertencias?
¢De qué form?

Al escuchar al profesor Coeymans y al
sefior Dofia, ne surgen interrogantes. El profesor
Coeymans pone todo el eje en la inplenentacion y
sal va plenanente el disefio. Dice concretanente que
el disefo corresponde, es racional y fue realizado
con el estado del arte en ingenieria en transporte.
Sin enbargo, ne gustaria que fundanentara por qué
salva el diseio en circunstancias de que en la
Comision y en la prensa henos escuchado otras
opi niones que lo critican fuertenente.

Si  piensa que |os aspectos nencionados
respecto del di sefio de | os troncal es y
al i mentadores, en lugar de |os antiguos recorridos,
asi cono la diferencia en | os buses en rel aci 6n con
la capacidad de asientos, la cobertura, | a
di smi nuci 6n de los recorridos, en fin, todos |os
el enentos presentes en el disefio, ¢por qué no ve
ni ngun i nconveni ente en el disefio?

En segundo lugar, me gustaria que don
Juan Enrique Coeynmans se hiciera cargo de una
afi rmaci 6n. El sefial a que | as responsabilidades son
conpartidas, tanto del Gobierno cono del sector
privado, y agrega: “Este ultino |a ha sacado gratis
y es, segun m opinioén, igualnente responsable de
| a pésinma inplementaci 6n y partida.”.

Me gustaria gue f undanent ar a es
afi rmaci on. ,Cudl es son, concr et anent e, | as
responsabi |l i dades que usted consigna en el sector
privado, que, hasta donde entiendo, ha ejecutado |o
gue el mandante le solicitd. Entonces, ¢donde
estarian |as responsabilidades individuales que no
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surgen del contrato ni del mandato que se les dio
respecto de | a i ndependenci a que tenian para actuar
de wuna forma distinta? ¢Por qué consigna en
i gual dad de condi ci ones | as responsabili dades y por
qué afirma que el sector privado |a esta sacando
gratis?

He di cho.

El sefior HALES (Presidente).- Quiero
hacer una observacion en m calidad de Presidente
de | a Com si 6n.

Nosotros no estanps facultados para
condenar ni sancionar a nadie -la Constitucién y |la
ley no nos facultan para eso-, pero debenos
determ nar cual es | a verdad.

Hay al gunas af i r maci ones del sefnor
Coeymans que deben ser precisadas, con el objeto de
que la Conmisién no se quede con conentarios
generales, cono |los enunciados a travées de |la
prensa o por parte de distintos académn cos.

Usted se refiriéo a las frecuencias.
Qui zas al guna autoridad planted esta division entre
di sefio e inplenentaci 6n, un tanto burda y gruesa,
nmotivo por el cual cuando preparanps el |istado de
i nvitados —-proceso en el que participéd en fornmm
bastante activa el diputado Gonzalo WUiarte- no
hicinos una diferencia tan gruesa entre anbos,
porque hay varios aspectos que podrian considerarse
gue no son de disefo, sino de datos para el disefo
o para la puesta en marcha. De alli que alguien
podria considerar que el nodelo es bueno, pero que
| os datos que se |l e incorporaron son mnal os.

Mas allé& de esa division tan burda, nos
interesa esclarecer l|la verdad, de nmnera que ne
gustaria que nos precise qué significa que Ila
consultora le advirtidé a la autoridad respecto de
mat eri as de frecuencia y que ésta no hizo caso, asi
cono el conentario que fornmul 6 acerca de pasajeros
por netro cuadrado, que era un dato referencial
para el cél cul o.

¢Qui énes eran | os actores de ese di al ogo?
Espero que nos entregue todos los detalles
posi bl es, con el &nino de que esta Com sio6n cunpl a
su objetivo de esclarecer |a verdad.

Tiene | a pal abra el sefior Henry Mal bran.

El sefior MALBRAN. - Sefior Presidente, voy
a tratar de resumir algo que nme parece ya he
cont estado, pero que reiteraré.
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Nuestra oficina tenia |la responsabilidad
de construir un nodelo de disefio fisico vy
operacional; fisico, por los trazados de |os
servicios, y operacional, por la frecuencia.

Es un nodelo que, a partir de sus datos
de entrada —-en este caso, particularnente, de I|a
di stribuci én espacial y tenporal de |la demanda-,
debia ser capaz de construir |los servicios para
sati sfacer esa demanda de |a manera més adecuada,
en este caso, mnimzando la funcidon objetivos de
costo. Esa fue la responsabilidad especifica de
nuestra oficina: era crear el nodelo y probarlo.

El nodelo term né de construirse en 2003,
con su validacién o calibracién con |los datos de | a

encuesta especifica a I|a cual me referi al
principio. Luego, el nodelo pas6 a manos de Ila
coordi naci 6n del Transantiago, la que continud
utilizandolo para hacer distintos ajustes a |os
escenarios posibles v, final mente, |l egar al
escenario definitivo que se incluyé en |as bases,
que finalnmente permtio el |lamdo a propuesta.

La segunda etapa -la wutilizacidon del
nodelo- |la hizo el Transantiago, pero seguinos

col aborando en térm nos técnicos, estudiando |os
resul t ados, haci endo conb contraparte en |os
estudios que se debian hacer con servicios,
et cétera.

Tal cono sefalé al principio, el nodelo
fue desarrollado por |a enpresa Fernandez & De Cea
y nosotros y, posteriornente, esa nisna enpresa,
segun entiendo, continud asesorando al Transanti ago
hasta |l egar a | os escenari os definitivos.

El nodelo no arroj6 ningun resultado,

porque es un nmodelo y, cono tal, puede ser
utilizado una y otra vez para ir ajustando sus
resultados y hacer canbios en la practica,

etcétera. Antes del escenario definitivo, que fue
puesto en | as bases, se estudiaron —-si no recuerdo
mal- nmas de veinte escenarios posibles. Los
primeros cuatro con nosotros y |os siguientes con
Transanti ago.

El sefor MONTES. - Sefior Pr esi dent e,
cpodrianps saber si hay algun escrito sobre 1os
escenari os posi bl es?

El sefior MALBRAN.- Hay reportes técnicos
al respecto.

El sefior HALES (Presidente). - Sefior
Mal bran, en nonbre de la Comisioén, le solicitd que
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nos pueda hacer Illegar wuna sintesis de esos
resul t ados.

El sefior MALBRAN.- No hay probl ema, sefior
Pr esi dent e, per o | a altim parte es de
responsabilidad de Transanti ago. Ademas, esos
escenari os son publicos y pueden ser consultados en
nuestra pagi na web. Esos escenarios sienpre fueron
publ i cos.

Este es un nodelo estratégico y, cono
tal, sus resultados no pueden ser tomados y puestos
en la calle de la msm forma. El nodelo tiene un
caracter estratégico que viene dado por su vision
macroscoépica -es decir, tiene que resolver
si mul t &neanente todos | os servicios de |a ciudad- y
por |los datos de entrada, particularnente Ia
di stribucién espacial y tenporal de |a denmanda.
Para estos efectos, el area de Santiago es dividida
en unas 550 zonas, para identificar |los origenes y
| os destinos de | os usuari os.

Luego, se realiz6 una encuesta especifica
real i zada para calibrar este nodel o que, cono dije,
tiene una nuestra de 115 m | pasajeros, que deben
ser expandidos al universo de horas punta y horas
fuera de punta.

Los origenes y destinos de esas personas
estan codificadas a ese nivel: de donde viene y

para donde va, el propésito de su viaje, los
ingresos, etcétera. Ese es el nivel de detalle con
gue |leganbs a caracterizar la distribucidn

espacial y tenporal de |a demanda.

Si el sistema es asi, ¢por qué se ven
bol sones que no estan adecuadanente cubiertos? Hay
gque preguntarse cual es la diferencia entre | o que
se disefid y o que efectivanente estd en la calle.
En ese sentido, no se puede juzgar al disefio
mrando | o que paso con |a inplenentaci 6n, ya que
hay que ver si ésta corresponde al disefio.

El mnistro de Transportes de |la época
establecid -el tema de | 0os negocios y de contratos
con | os operadores de buses y del AFT no son de
responsabilidad de |la Sectra- que, a partir del 1
de marzo del presente afio, debian estar operando en
Santiago 5 ml 600 buses. Segun nuestras
estimaciones y las del propio Transantiago, nunca
ha operado en hora punta de |a nafilana nmas de 4 m |
800 buses.

Entonces, |os bol sones puede deberse a
dos razones: a problemas de di sefio -que no ni ego ni
por un segundo, ya que puede que el nodelo pudo
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haber dejado bol sones i nadecuados por al guna de |as
razones que nencioné, conb que las 540 areas
todavia son muy grandes- o0 a que |os servicios que
est aban programados para operar en esos sectores no
lo estan haciendo ni con el trazado ni con Ila
frecuenci a adecuada. Entonces, |o0s bol sones pueden
ser producto del disefio o de |a inplenentacion.

Respecto del di sefio  estrat égi co, el
nodel o del que habl o, que disefa | os trazados y |as
frecuencias de los servicios alinentadores vy
troncales, es un disefio estratégico. Nadie puede
pensar que, a través de un disefio estratégico, se
pueden resolver |los problenmas de un sistena tan
conpl ej o.

Una vez que |los trazados y |la frecuencia
de | os servicios estaban disefiados por el nodelo,
en la version nanmero 14 6 15 6 no sé cuanto -que es
la que hizo Transantiago-, l|la siguiente fase fue
pasar de ese disefio estratéegico al disefio mas
tactico, es decir, en las diferentes éareas, en |as
muni ci pal i dades, en terreno, para ver si los
servicios que estaban disefiados, incluso que ya
estaban en | as bases de licitaci én, respondian bien
a | os requeri m entos.

No nme consta —porque no | o hice yo-, pero
sé que la coordinacion del Transantiago hizo un

esfuerzo enor e al conver sar con | as
muni ci pal i dades para ver de qué nmanera |os
servi ci os di seflados, particul arnente | os

al i ment adores, estaban respondiendo bien o no. M
gustaria que eso |lo respondiera el Transantiago,
porque —-repito- ellos | o hicieron.

La sefiora NOGUEIRA (dofia d audia).-
¢Después del 10 de febrero?

El sefior MONTES. - No; antes.

El sefior MALBRAN.- No; estoy habl ando del
periodo posterior a l|la licitacién de los
recorridos. Ademas, |as bases establ ecen naneras y
formas de cono los servicios podian y deben ir
adapt &ndose al crecimento y a los canbios en |a
demanda.

En ese sentido, no estoy de acuerdo,
entre otras cosas, con la afirmacién del sefor
Dofla, porque entiendo que |as bases si contenplan
la manera de ir adaptéandose a |os canbios de |a
demanda.

Respecto a I|la pregunta del diputado
Mel ero sobre |as advertencias, debo decir que no
recuerdo haber recibido una advertencia clara.
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En térm nos de un trabajo de cuatro afios
0 Mas -ya que nosotros enpezanps en la parte fuerte
en 2001, que term nanps en 2003, cuando se concl uye
el nodelo y los estudios basicos, aunque después
segui nos ayudando, col aborando y apoyando-, Yyo no
puedo garantizar que alguien no nme haya dicho que
parece que faltaban buses. A lo mejor, sucedio.

Ahora, en teérmnos practicos, si tengo
gue decir que no correspondia que si alguien queria
hacer esa advertencia seria y tenia argunentos
serios para cuestionar | o que se estaba haciendo,
no era a la Sectra a la que tenia que |legar con
eso0s ar gument os, si no a I a aut ori dad
correspondiente: el mnistro de Transportes y la
coordi naci 6n del Transantiago. Hasta donde sabenops,
por o nenos en relacion con |la Sectra, ello no
ocurrid. No quiero pecar de nentiroso, por |o que
no nme cierro a la posibilidad de que alguien ne
haya dicho algo al respecto. Lo que si tengo claro
es que no se nme dijo nada en forma escrita.

Por o tanto, no era pertinente que se
nos dijera algo a nosotros. No sacaban nada con
decirnos a nosotros |so problemas, porque quien
estaba usando el nodelo y tomaba | as decisiones no
éranps nosotros. La decision de enpezar 0 no en
febrero nunca fue consultada a la Sectra, conp es
obvio. Eso no corresponde, porque es l|la autoridad
la que tiene que hacerlo. Nosotros sonbps un
organi snmo de ilustraci 6n técnica.

Al gui en nos advirtio que la cosa iba ml,
pero insisto en que, aunque nos hubieran adverti do,
| a conparaci 6n justa no puede ser con |0 que esta
pasando respecto de |o que estan diciendo. Lo digo
por una razoén muy sinple: porque el disefio no es |lo
gue se esta inpl enmentando.

Habria sido muy distinto si hubiesen
estado funcionando el AFT, los 5.600 Dbuses
cont enpl ados, el sistena de gestion de flotas y el
clearing. Se pone mucho énfasis en que éste no esté
funci onando, puesto que es muy inportante desde el
punto de vista de |os negocios, pero tanbién desde
el punto de vista operacional, de que |os servicios
Ileguen a la gente, para que puedan servirse de
el | os.

El sistema de gestion de flota en un
nedi o aj ustado a oferta y denmanda es cl ave, pero no
ha funcionado, ni hoy, ni en nmarzo, ni en febrero,
ni nunca. Ml, entonces, podrianos juzgar el disefio
original si no estan en marcha estos el enentos.
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Eso no significa que no haya probl enas en
el disefio estratégico, que hicinbs nosotros, o0 en
el tactico, que nosotros no hicinps. Sin duda,
puede haberl os, pero mentras todos estos el enentos
clave del sistema no estén funcionando mne parece
muy prematuro ese juzgam ento.

Muchas graci as, sefior Presidente.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el sefior Juan Esteban Doia.

El sefor DONA. - Sefor Presi dent e,
respecto del térmno anticipado de | os contratos en
forma unil ateral por parte del Estado, en general,
no es una disposicion que se contenple en ellos,
porque | e agrega una inestabilidad inportante. Pero
est anos habl ando de un servicio conpl ejo.

En prinmer lugar, era inadecuado regularlo
a través de un sistema contractual, conmo al final
se hizo. Es inprudente pensar en estar diecinueve
afos regul ado por un msnb contrato, en un servicio
en que deben interrel acionarse un nontén de cosas y
afecto a nmuchos condi ci onam entos externos. Por 1o
tanto, los contratos si deberian haber contenplado
un térmno wunilateral, pero con conpensaciones,
obvi anente, para reducir |os riesgos.

Ahora, no participé de la hipo6tesis de si
existi6 la necesidad de hacerlo atractivo para |os
of erentes. Me imagino, por hipotesis, que eso es
perfectanente razonable y atractivo, porque el
aporte que hicieron al fondo de reservas fue
gi gantesco. Al final, termnaron mas atractivos de
| o que era estrictanmente necesari o.

Con respecto a |os antecedentes para el
térm no antici pado, eso se refiere principalnente a
los recorridos. En este punto, quiero recoger |a
observaci 6n planteada por el diputado Mntes en
torno a la disyuntiva gradual versus radical. Lo
gue pasa es que el Transantiago se conpone de
muchos el ementos, entre |os cuales se encuentra el
sistema de troncales y alinmentadores, que son lo
mas destacado y una de las fuentes mas inportantes
del problema. Pero tanbi én esta el nmedio de pago,
la integracion con el Metro -que va de la nmano con

el nmedio de pago-, |los sistemas tecnol 6gicos de
gestion y de control -que no estan funcionando
bi en, pero que son absolutamente necesarios para
una gestion adecuada a Jlargo plazo- vy Ila

especi al i zaci 6n. En el fondo, el Transantiago tiene
muchos el enentos positivos y necesarios que tenian
gue ser inplementados en forma subita. El probl enn
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central radica en los recorridos, el esquena
troncal ali nentador.

El concepto de red jeréarquica, en que |la
jerarquia se da porque a alguien se |le ocurre que
este recorrido va a hacer troncal, no tiene nucho
sentido, porque, en realidad, la jerarquia esta
dada por la velocidad y la capacidad. Una via
expresa es una alternativa al Metro, por |o que hay
gue tener consideraciones nmuy simlares a la de un
proyecto de Metro. Lo inportante es que se integre
después, por |lo que cada red expreso tiene que
tener un sistema de alinentacién. El Metro deberia
tener uno rmucho nejor que |os netrobuses vy
ver daderanmente integrado, pues el Mtro tenia una
subutilizaci 6n, por un problema de duplicacion de
tarifa. La parte de red jerarquica habria que
haberla hecho con el Metro, que era efectivanmente
la red de calidad superior. No se incorpord ninguna
via expresa. No tenianbs mas redes jerarqui canente
superiores. Por mucho que |e ponganbs nonbre, no
por ese hecho | a convertinps en superior.

Ent onces, el probl ema no es de
gradual i dad versus canbio radical, sino de hacerlo
cuando verdaderanmente se cunplan |as condiciones
versus, voluntaristanmente, ponerle el nonbre, pero
no darle | os atributos.

Respecto de |os antecedentes para el
térm no anticipado, debo sefialar que ha habido
nodel os. El sefior Malbran hablaba de veinte
escenarios. Me tocO participar en un estudio para
definir los pagos del Transantiago al Metro, el
prinmer senestre de 2004, y en ese nonento ya ibanos
en el escenario N° 9, que era publico para |os que
est aban trabaj ando ahi.

Yo era parte de un equipo consultor para
definir ese aspecto especifico y ahi conprobe,
bast ante sorprendi do, que el canbio dramatico de |a

estructura de recorridos inplicaba wun ahorro
pronedi o de 1,5 m nutos por viaje -estanps habl ando
de viajes de 30 mnutos-. O sea, practicanente
nada, dado |los margenes estadisticos y de

nodel aci 6n. Basta con un minino error en el tienpo
de trasbordo y eso no val e nada.

Ent onces, hacer un canbio dramatico en |a
estructura de recorridos para obtener 1,5 m nutos,
en el papel, significaba un riesgo enorne frente a
un beneficio virtualnente inexistente. Era cono
para vol ver a analizar el punto y proponer al go que
tenga un mayor bal ance entre beneficios, riesgos y
costos. Eso se debié6 hacer antes de que hubiese
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conmenzado el proceso de licitacidn de recorridos y
de operadores.

Respecto de la viabilidad futura del
Transanti ago, nuevanente vuelvo al punto de que
este plan estd conpuesto por varios elenentos
di stintos. Personal nente, opino que una estructura
de troncales y alinmentadores, en que |los troncales
no ofrecen ninguna ventaja respecto de tener
recorridos largos por el msnp trayecto, no tiene
senti do.

Ahora, efectivanente, e Mtro es un
troncal valido y jerarqui canente superior, porque
tiene gran vel ocidad, y hay que mantenerlo
integrado. Los otros elenmentos del Transantiago
t ambi én deberian ser rescatados.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene Ila
pal abra el sefior Juan Enri que Coeymans.

El sefior COEYMANS. - Sefior Presidente, he
agrupado en once | as respuestas.

Sobre la afirmaci 6n de que Haci enda nego6
recursos para la infraestructura, esto no |o supe
de prinera fuente, sino posteriornente, hace nuy
poco tienpo. Pero no se trata de que Haci enda haya
negado recursos para esto, porque el Transantiago
es parte del plan de transporte urbano de Santi ago,
y el Metro puso cual quier cantidad de m |l ones de
dél ares para la linea 4 y para el equipamento.
Haci enda tanbién tuvo que colocar millones de
délares para la Costanera Norte y tanbién va a
colocar mllones de délares para la red vial
nororiente. O sea, Hacienda se vio sobrepasada,
porque |os recursos del Metro fueron nucho mayores
que los estinmados primtivanente y, en la situacion
que habia en ese nonento -estanps habl ando de 2003
0 2004, aproxi madanmente-, sinplenmente se abstuvo de
entregar los recursos para l|la infraestructura de
| os buses. Ese es el problema que hubo. A ni nodo
de ver, eso fue grave, porque se pidid esa
infraestructura en un plazo nuy |argo. Acabo de
saber que el térnmno de toda la infraestructura
para el Transantiago esta pl aneado conp para veinte
afios mas. Eso es de locos; es inviable; es o més
torpe que se le puede ocurrir a alguien. Hay que
elimnar de raiz esa planificacion e inplenentar |a
infraestructura para el Transantiago |o méas répido
posi bl e.

Ahora, respecto de |la responsabilidad de
quién tomd la decisid6n, creo que son tipicas
decisiones que se toman en |a Dreccidn de
Presupuestos y que se barajan de acuerdo con I|la
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liquidez de la caja fiscal en su debido nonento.
Si npl emrente, creo que no se ponderd la inportancia
de destinar recursos para |la inversion en
i nfraestructura de buses, en conparaci 6n con |a del
Metro.

Por ejenplo, la linea 4A, que se extiende
entre |l as estaciones La Ci sterna y Vicufia Mackenna,
si bien nmucha gente se traslada por ella en este
nomento, tengo serias dudas de que hubiera sido
necesaria 'y haber destinado no sé cuantos
centenares de mllones de dolares para su
construcci6n, en vez de haber entregado esos
recursos a | os buses.

¢A quién insinué la necesidad de un
gerente de proyectos? M referia al mnistro
Estévez. Se | o manifesté de nanera personal, porque
no estaba involucrado en el proyect o. Soy
presidente del directorio de Metro de Val paraiso y
por eso debia conversar col €l algunas veces. En
una de ms prinmeras conversaciones respecto del
Transantiago, |le dije que dicho plan no saldria
adel ante si no existia una gerencia de proyectos. Y
él, nmuy angustiado, sefial 6 que nme encontraba toda
la razéon, pero no |o consideraba viable porque no
tenia las herramientas juridicas ni |egales para
sacarlo adelante. Sin duda, era dificil cuan él
tenia en el horizonte el Ilevar a cabo rapidanente
este proyecto.

Por lo tanto, hice esas observaciones al
mnistro en calidad personal, pues oficialnmente no
tenia nada que ver con el tenma.

En cuanto a si |os disefadores tienen o
no responsabilidad politica, hay dos partes
i nvol ucradas en el disefio. Hay disefiadores en |os
par anetros general es y di sefiadores concretos, conp
| os que trabajaron en la Sectra. Los di sefiadores de
| a etapa prelimnar del disefio del nodelo, si son
aut or i dades politicas, obvi anent e tienen
responsabi |l i dades politicas. Pero |os disefadores
técnicos no tienen responsabilidades politicas,
pero si éticas. Desde luego, ellos tienen el deber
de informar a la autoridad politica si algo no va a
funci onar.

En relaci 6n con cuando vanbps a entrar a
régimen, ello ocurriré cuando todos | os buses estén
en terreno y el AFT esté operando conpletanente,
con todos |os softwares y GPS necesari 0os. Reci én en
ese nonento podrenobs hacer un juicio acerca de si
el proyecto tiene o no destino y si va a funcionar.
Lo que pasa es que el plan se ha redisefiado
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teniendo en cuenta que no esta ternmnada toda |a
i nfraestructura y con vel oci dades nenores. Ahora se
esta trabajando con 16 6 17 kil énetros, en vez del
pronedio de 20 Kkiloénetros estinmado inicialnente.
Por ejenplo, el Metro ha dismnuido dranmaticanmente
su vel ocidad, 1o que significa que ha dismnuido |a
of erta, porque la velocidad es wuna variable
explicatorio de la oferta. Eso da para largo
ti enpo, pero todo se puede arreglar.

Respecto de la consulta del diputado
Montes sobre la conpetencia, debo decir que el
esquena el egido fue de conpetencia por la cancha y
no en la cancha. De hecho, ése fue el esquenn
utilizado en la nodernizacidén y privatizacion
portuaria en Chile.

En cuanto a algunos necanisnps que
permtan o incentiven que la gente cunpla |os
contratos, tal conp estan ahora, en que se |les esta
pagando fijo, obvianmente nadie tiene interés en
cunplirlos. Si el pago sigue fijo, no habra interés
en cunplir | os contratos.

El sefior MONTES.- De todas mmneras, |a
cancha es de ell os.

El sefior COEYMANS.- Asi es, y ademas
tienen asegurado el I ngreso. Por 1o tanto,
m ni m zan | os cost os.

Sin enbargo, cuando eso se termne, el
pago estara asociado al factor de cunplimento. O
sea, el nininb asegurado se multiplicara por alfa,
que es el factor de cunplimento de |os buses en
terreno. Es decir, si un operador esta conpronetido
a sacar tantos buses, pero pone en terreno el 50
por ciento de ellos, s6lo recibira el 50 por
ciento. Entonces, |o pensaran dos veces, porque
sOlo recibirada la mtad del pago, dado que no puso a
funci onar todos sus buses.

Ahora se estd negociando es el pago
asoci ado a pasajero, porque ahora est& funcionando
el clearing. Con el pago asociado a pasajero y el
cunplimento de la oferta, se podra controlar nucho
nej or este nonopolio natural.

Respecto de si era posible o necesaria |la
gradual idad, creo que si era factible una cierta
gradual i dad, partiendo prinero por |as innovaci ones
tecnol 6gi cas, los pagos con la tarjeta multivia y
haber seguido durante un tienpo con las mcros
amarillas provistas de la nueva tecnologia. Sin
enbargo, eso significaba un doble costo, porque
después habria que canbiar a buses nejores, cuando
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hubi era un esquema jerarquizado. Reitero: pudo
haber sido, pero, desgraci adanente, ya no |o fue.

En cuanto a |l a responsabilidad del sector
privado, en realidad, |la expresion “sector privado”
es nmuy anpl i a. Puntual i zaria gue al gunos
enpresarios privados no han puesto |os buses en
terreno y otros todavia no tienen operando el AFT,
gue debi 6 haber estado en funciones en octubre del
aio pasado. Qobvianente, esas enpresas privadas
concretas son tanbi én responsables de |lo que ha
sucedi do, pero no podenbs cul par a todo el sector
privado, ni tanpoco fue ése el espiritu de lo que
qui se decir.

Con respecto a conp se novieron algunos
paranetros de disefo, hasta donde sé, el rango de
frecuencias que se introdujo en |las propuestas no
fue sugerido por Fernadndez & De Cea |ngenieros
Li mitada, porque hablé con ellos. No sé quien lo
sugiri6, lo canbido y lo colocd cono rango, pero, en
todo caso, no fueron |os disefadores técnicos; fue
una deci si 6n de | os di sefladores politicos.

El sefior HALES (Presidente). - Ust ed
sefilal 6 que la consultora |e habia hecho wuna
advertencia a | a autoridad.

El sefior COEYMANS. - Segun Fernandez & De
Cea, ne dijeron que advirtieron por escrito a la

aut ori dad, gue no es |la Sectra, sino el
Transanti ago. Si | as cartas est an, seria
interesante |eerlas.

El sefior HALES (Presidente). - La

advertencia sobre |l a frecuencia se da en un periodo
muy anterior a |la puesta en marcha.

El sefior COEYMANS.- Creo que fue en
oct ubre.

La ultim consulta que se ne formulé es
por | a correccion en terreno.

Hay nmunici pios que |la hicieron, porque |a
mayoria de ellos son nuy pobres en recursos humanos
cono para ser de contrapartida, aunque nuchos de
|l os detalles eran de sentido comin. La iniciativa
no | a tomaban | os mruni ci pi os, sino | os enpresari os,
que concurrian a los municipios junto con
funcionarios del Mnisterio de Transportes, para
estudiar conmo nodificar los recorridos de |los
al i ment adores. En nuchos casos funciond, pero en
otros no, porque ni siquiera se aparecieron |as
enpr esas.
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Eso es o que puedo responder, seifor
Presi dent e.

El sefior HALES (Presidente).- Los aportes
de nuestros invitados han sido de nucho val or para
el trabajo de esta Com sion, por |o que, en nonbre
de sus integrantes, |es agradezco su partici pacion.

Por haber cunplido con su objeto, se
| evanta | a sesion.

-Se levantd |l a sesién a |l as 13.40 horas.

CLAUDI O GUZMAN AHUMADA
Redact or,
Jef e de Taqui grafos de Coni siones.



