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

PERIODO LEGISLATIVO 2006 — 2010

Acta de la 3° sesion celebrada el martes 10 de julio de 2007, de 11:33
a 13:20 horas.

SUMARIO:

Se escuch6 la exposicion del sefior German Correa, ex Coordinador
General de Transportes de Santiago.

ACUERDOS ADOPTADOS POR LA COMISION

1.- Acoger la solicitud formulada por el Diputado
sefior Accorsi, en el sentido de enviar un oficio al sefior Ministro de
Transportes, requiriendo la siguiente informacion:

a) Quienes fueron los encargados de realizar las
encuestas realizadas a proposito de la implementacién del Plan
Transantiago;

b) Que metodologia utilizaron;

¢) Qué costo tuvo;

d) Como se canalizd la participacion de los
usuarios;

e) Qué organizaciones sociales fueron contactadas
y de qué forma;

f) Que participacién tuvieron los municipios y a
través de qué mecanismos;

g) Cuéntos recursos se invirtieron en los estudios y
planificacién del Transantiago;

h) Cuantos paraderos existen a la fecha; como se
financiaron; como se licitaron y qué empresas han participado en la
construccion de los mismos;

i) En el evento que exista un programa de aseo de
los paraderos, cuando se licité dicho programa, qué empresas participaron,
y cuales son los montos involucrados;

i) Respecto de los denominados Buses Expresos
del Plan Transantiago, se acordd consultar sobre los montos involucrados
en su financiamiento, cuando se licito ese servicio, qué empresas
participaron en la licitacion y qué empresas se la habrian adjudicado;

k) En relacion a las llamadas “zonas pagas”, se
acorddé preguntar cuando se licitaron y qué empresas estan participando.

2.- Conjuntamente con lo anterior, se acordo
solicitar al sefior Ministro de Transportes informacién sobre la
implementacion de dependencias destinadas a servicios higiénicos y
lugares de descanso para los conductores de los buses que forman parte
del Plan Transantiago.

3.- Enviar un oficio al Ministro de Transportes
consultando si se recibié alguna advertencia por parte de una empresa



consultora en sentido de hacer presente el error que significaba establecer
en las bases de licitacion un rango de frecuencias minimas y maximas, lo
gue trajo como consecuencia que los proponentes consideraron en sus
propuestas solo las frecuencias minimas, con el fin de disminuir sus costos
y obtener de esta forma mejores resultados econémicos.

4.- Invitar nuevamente para la sesion del dia martes
17 de julio a don German Correa, a fin de que los Diputados puedan
formularle las preguntas que el dia de hoy por razones de tiempo no
pudieron efectuar.

5.- Invitar para la sesion del dia lunes 30 de julio del
presente afio al sefior Fernando Bustamante, ex Presidente del Directorio
del Metro S.A..

6.- Solicitar a la Biblioteca del Congreso Nacional y
a la Oficina de Evaluacién Presupuestaria de esta Corporacion, un analisis
de la participacion que Diputados y Senadores han tenido durante la
discusion presupuestaria de los dltimos tres afios en todo aquello que diga
relacién con el denominado Plan Transantiago.

I. PRESIDENCIA: Se inicia la sesion, 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 Comision:

Burgos, don Jorge;

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

Sule, don Alejandro, y
Uriarte, don Gonzalo.

También concurren los Diputados sefioras Pascal y
Saa y los sefiores Accorsi; Forni; Norambuena y Recondo y el sefior
German Correa, ex Coordinador General de Transportes de Santiago.

lll. CUENTA:

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



1.- Comunicacién del Diputado sefior Accorsi, a
través de la cual solicitan se envien una serie de oficios al Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones.

2.- Un set de prensa remitido por la Biblioteca del
Congreso Nacional que contiene una serie de recortes sobre las opiniones
emitidas por diversos actores sociales sobre la necesidad de reformar el
sistema de transporte publico y la valoracién que se le atribuia al nuevo
modelo que se iba a implementar.

3.- Documento elaborado por la Biblioteca del
Congreso Nacional que contiene una sintesis de las preocupaciones y
propuestas sobre el transporte publico, planteadas por los candidatos a la
Presidencia de la Republica para el periodo 2006-2010.
IV) ACTAS

El acta de la 1° sesidén se da por aprobada por no
haber sido objeto de observaciones.

V. ORDEN DEL DIA

Se escuchd la exposicion del sefior German Correa,
ex Coordinador General de Transportes de Santiago.

La versién de la sesion consta en acta taquigrafica
que se anexa.

Por haber cumplido con su objeto, se levanta la
sesién a las 13:20 horas.

PATRICIO HALES DIB
Presidente de la Comision

JUAN PABLO GALLEGUILLOS JARA
Secretario de la Comision



COM SI ON | NVESTI GADORA DEL PLAN TRANSANTI AGO

Sesi 6n 32, celebrada en martes 10 de julio de 2007,
de 11.34 a 13.18 horas.

VERS|I ON TAQUI GRAFI CA

Preside el diputado sefior Patricio Hal es.

Asisten las diputadas sefioras | sabel
Al l ende, Maria Angélica Cristi, Caudia Nogueira,
Karla Rubilar, Maria Atoni eta Saa, Denise Pascal vy
| os di putados sefiores Jorge Burgos, Ranbn Farias,
Patricio Melero, Cristian Monckeber g, Carl os
Montes, Alejandro Sule, Gonzalo Uriarte, Enrique
Accorsi, lvan Noranmbuena y Carl os Recondo.

Concurre conop invitado el sefor German
Correa, ex coordinador general de transporte de
Sant i ago.

TEXTO DEL DEBATE

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

El acta de la sesion 12 se declara
apr obada.

Hago presente a |l as sefioras di putadas y a
| os sefiores diputados que las actas han sido
puestas a su disposicién a través del correo
el ectréni co.

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).- Sobre la
Cuenta, tiene |la palabra el diputado sefior Patricio
Mel er o.

El sefior MELERO. - Sefior Presidente, ¢las
preguntas que fornmula el diputado sefior Accorsi,
las plantea a la Conisidén para que ésta las envie
conp tal al sefior mnistro o son a titulo personal ?
Me gustaria conocer su contenido.

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

El sefior ACCORSI.- Sefior Presidente, |a
i dea es que haya respuesta a través de |a Comi sidn.



Son cosas que se han venido preguntando no so6lo en
esta Com sioén, por ejenplo, e tema de los
estudi os, l|as encuestas, coOno se hicieron, quién
| as financi 6. Son cuatro consultas que pido oficiar
a fin de tener respuestas oficiales.

El seiflor HALES (Presidente).- Es una
lista de consultas que el sefior Accorsi solicita a
la Comisién que sean enviadas por oficio al
m ni stro.

El sefior ACCORSI .- Exact anent e.

El seflor HALES (Presidente).- ¢Habria
acuer do?

El sefior MELERO. - Habria que conocerl as.

El sefior HALES (Presidente). - Las
consul tas son | as siguientes:

1. ¢Cuanto dinero se invirtio en |os
estudi os de planificacion del Transantiago? ¢Conp
se licitaron Jlas «consultorias y quiénes Ias
real i zaron?

2. Tener conoci m ento sobre | os
par ader os, cuantos existen, conop se financiaron,
cono se licitaron y qué enpresas partici paron.

3. En el evento de que exista un prograna
de aseo de |os paraderos, ¢cuando se licitd, qué
enpresas participaron y cuantos son |os nontos
i nvol ucr ados?

4. Dar a conocer el prograna de buses
expreso, nontos involucrados, cuando se licito vy
gué enpresas participaron.

5. Con respecto a l|as zonas pagas,
¢cuando  se  licitaron 'y qué enpresas estan
parti ci pando?

Solicita, ademas, informacion sobre |os
estudios en que se realizaron encuestas, quiénes
fueron | os encargados, nmetodol ogia, costos, conp se
canalizo la participacion de los wusuarios, qué
organi zaci ones soci ales fueron contactadas, en qué
forma y cual fue la participacién de |los
muni ci pi os.

¢Habria acuerdo para ello?

El sefior MELERO. - Esta bien, pero hay
muchas mas consul t as.

La sefiora CRI STl (dofia Maria Angélica).-
Sefior Presidente, pido agregar a |as preguntas de
di putado Accorsi |o siguiente. ¢(Qué ha pasado con
los terminales para |os choferes? Henps escuchado



gue ni siquiera hay bafios, que no tienen |as
nminimas conodi dades. Por |lo tanto, nme gustaria
saber cuantos termnales se han construido para
descanso, habilitados con todas |as conodi dades, vy
dénde estan, para poder verl os.

El sefilor HALES (Presidente).- My bien,
sefiora diputada. Se agrega su consulta al |I|istado
para que sea enviado cono oficio de |a Com sion.

¢cHabria acuerdo para ello?
Acor dado.

En cuanto a la solicitud fornul ada
por la diputada sefiora Cl audia Nogueira a fin de
solicitar antecedentes sobre el Transantiago que se
habria entregado a |os nunicipios, debo hacer
presente que ne pernmti preparar dos borradores de
of i ci os.

En el prinero se pide al mnistro de
Transportes y Tel econuni caci ones, al subsecretario
de esa Secretaria de Estado, al Ser em de
Transportes y al coordi nador del Plan Transanti ago
con el objeto de que tengan a bien informar si |os
muni ci pi os pertenecientes a |a Regi 6n Metropolitana
fueron consultados en el marco de | a difusion sobre
| a i mpl ement aci 6n del Plan Transanti ago.

El segundo oficio tiene el msno
obj eti vo, pero dirigido al presidente de I|a
Asoci aci 6n Chil ena de Muni ci pal i dades.

Tiene |a palabra |a diputada sefiora
Cl audi a Nogueira.

La sefiora NOGUEI RA (dofia C audia). -
Sefior Presidente, propongo que se oficie a cada
alcalde de la Regi6én Metropolitana donde se
i mpl enment 6 el Transant i ago, no a | as
muni ci pal i dades en general, a fin de que nos
i nformen si fueron consul tados.

Asim sno, el oficio para el Mnistro de
Transportes y Tel econuni caciones tiene por objeto
gue nos seflale si las consultas que se hicieron
tuvi eron al gun grado de vincul aci 6n e injerencia en
el disefio de las nmallas de |os recorridos.

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

El seifor BURGCS. - Sefior Presidente,
si planteanbs esa interrogante a la autoridad
central y a los alcaldes de Ia Regi 6n Metropolitana
entrarenos a formar categorizaci ones, de nmanera que



si se estind vinculante habria que hacer la msm
pregunta a todos.

El sefior MELERO - Me parece nuy
bi en esa proposici én.

El sefior HALES (Presidente). -
Tiene la palabra la diputada sefior Maria Angélica
Cristi.

La seflora CRISTI (dofia  Maria
Angélica). - Sefior Pr esi dent e, creo que e}
inmportante es saber si se formuldé esa consulta
antes de la inplenmentaci on del sistemn, es decir
antes del disefo de las nmallas de |os recorridos.

El sefior HALES (Presidente). -
Sefiores  di put ados, haré entrega de |os dos
borradores de oficio a la diputada sefiora C audia
Nogueira, con el objeto de que efectué |Ilas
preci si ones que estine conveni ent es en el
transcurso de esta sesion, para |luego soneterlos a
consi deraci 6n de esta Sal a.

Tiene |l a palabra el diputado sefior
Patricio Melero.

El sefior MELERO. - Sefior
Presidente, en la sesidon de ayer el sefior Juan
Enri que Coeymans hizo una afirmaci 6on referida a |la
licitacion en la cual criticoé que se establecieran
frecuencias mnimas y maxims y sefial 6 que, hasta
donde sabi a, la enpresa consultora advirtié
repeti damente a | as autoridades del error conetido,
pero que nadie | e hizo caso.

Al respecto, propongo que se oficie al
mnistro de Transportes y Tel econunicaciones, con
el objeto de que nos informe si efectivanente
al guna enpresa consul tora advirtio de esa
situaci 6n, porque el sefior Coeynans sefial 6 que eso
podria haber ocurrido en octubre de 2006. Adengés,
agregd que habia docunentos y cartas en |os que
constaba que se advirtio a las autoridades
pertinentes, aspecto que apunta al tenma que estanos
i nvesti gando.

El sefor HALES (Presidente). -
¢cHabria acuerdo para oficiar al mnistro de
Transportes y Tel econunicaciones en el sentido
i ndi cado?

Acor dado.

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



El sefior MONTES. - Sefior Presidente, pido
gue Secretaria solicite a |la Biblioteca o a la
Oicina de Presupuestos wun analisis sobre la
participaci 6n de los diputados y senadores en el
debate sobre los recursos que, desde hace dos o
tres afos, ha destinado el presupuesto  al
Transanti ago.

Me gustaria que se hiciera un analisis
sobre las argunentaciones que se dieron en |as
subcomni si ones y en I a Comi si 6n M xt a de
Presupuest os, que sostuvo cada uno de | os senadores
y di putados al respecto.

Hace tres afios el Parlanento se pronunci 6
sobre el Transanti ago, a través del debat e
presupuest ari o.

El sefior HALES (Presidente).- Tiene I|a
pal abra el diputado sefior Uriarte.

El sefior URI ARTE.- Seifior Presidente,
estoy de acuerdo con el diputado sefor Montes.

El seiflor HALES (Presidente).- Entonces,
asi se acuerda.

Acor dado.

El sefior URI ARTE.- Seifior Presidente,
quiero pedir a la Direccion de Presupuestos de
M nisterio de Haci enda que nos inforne respecto de
la cantidad de dinero que se destindé a estudios
desde el 2002 a la fecha, porque la intervencion
del sefior Mal bran no fue clara al respecto.

El sefor HALES (Presidente). - Est &
consi derado, sefior di putado.

No tenenbs mas conentarios sobre Ila
Cuent a.

A continuacion, vanbs a recibir a don
German Corr ea.

-Ingresa el sefor Gernman Correa.

El seflor HALES (Presidente).- En nonbre
de la Conmisién, les doy la bienvenida al sefior
Ger man Correa, quien fuera coordi nador de
Transanti ago. De acuerdo con |as informaciones de
gue dispongo, el sefior Correa asum 6 en marzo de
2002 y abandondé el cargo en marzo de 2003. Adenas,
su tarea de coordinador fue aconpafiada con un
comté, al cual le correspondia trabajar con |os
m ni stros del rano.

Tiene | a pal abra el sefior Germén Corr ea.



El sefior CORREA (don German).- Sefior
Pr esi dent e, para esta ocasion, preparé una
present aci on.

En primer Jlugar, quiero que se tenga
claro en qué consiste este sistema integrado de
transporte que se ha puesto en marcha en Santi ago.

No ha habi do nmuchas ocasi ones en el nmarco
de las dificultades tan inportantes que ha tenido
este sistema en su puesta en marcha para tratar en
profundi dad el tema, que tiene que ver con al gunos
de | os probl emas, conpb su partida.

Entiendo que la honorable Conisidén vio
| as razones por |as cuales se inplenentdé un sistema
cono el Transantiago; cuales fueron |as grandes
deficiencias del sistema distintivo de mcros
amarillas, de qué se trata un sistema integrado de
transporte publico, la arquitectura funcional del
sistema, |los problemas que tiene instalar un
sistema de estas caracteristicas, una rapida vision
de las experiencias que existen en el nundo al
respecto, la creacion de nuestro sistema integrado
de transporte publico Ilamado con el nonbre de
fantasia Transantiago, |as etapas que siguié en |la
época que estuve al frente, las tareas realizadas y
| os principales problemas encontrados durante el
afio de m gesti on.

Respecto del antiguo sistena de mcros
amarillas deseo hacer un par de afirmaci ones. Hay
muchi simos analisis sobre las caracteristicas del
anti guo si stenma que sefial an sus mul ti pl es
defi ci enci as, al gunos de el | os hechos por
aut ori dades presentes.

Hay un articulo mnuy difundido en el
medi o, del actual mnistro de Hacienda, coautor con
un especialista en transportes, y varios analisis
de especialistas de nuy diverso origen vy
caracteristicas que sefal an esas |imtaciones.

Debido a las grandes insuficiencias con
que partié el Transantiago, algunos recuerdan con
nostalgia las mcros amarillas, pero se olvidan de
| as nuchas deficiencias e insuficiencias que ese
sistema tuvo, junto con algunas caracteristicas
positivas que tiene todo sistema. En el caso de |as
m cros amarill as habi a dos i mportantes
caracteristicas positivas: |la cobertura territorial
y la frecuenci a.

Qobvi anente tenia contrapartidas bastante
significativas. Creo que es nmuy inportante tener en
cuenta que el sistema que estd en las calles de
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Santiago no es el sistema integrado que debiera
ser en todas sus partes y conponentes.

Tenenbs un sistema con insuficiencias vy
aspect os que aun no estan conpletos y con otros que
est an funci onando nal .

Por o tanto, en estos nonentos, hacer un
juicio definitivo de que el sistema no sirve,
entendi endo la inquietud, la presion y |la angusti a,
es injusto y prematuro. Esperenps que cuando todos
| os problemas se solucionen y esté operando en
réegimen, el sistema pueda nostrar |as nuchas
virtudes que tiene y la forma en que se aprecia en
vari as ciudades del rmnundo.

De qué se trata un sistenma integrado de
transporte publi co.

Este plan parti 6 de una propuesta gl obal
que tengo en m poder y que se |lama “Politica y
pl an de transporte urbano para Santiago 2000-2010",
Ptus, cuya prinera etapa es el programa de
noder ni zaci 6n del transporte publico, parte de un
pl anteam ento vital, la indisoluble relacion entre
el desarrollo de la ciudad y el transporte urbano,
el transporte publico en particul ar.

El transporte, conp ha quedado tan claro
y un poco dramaticanmente denostrado en estos dias,
es trenendanente vital para una ciudad y depende de
sus caracteristicas.

Han quedado en evidencia |as grandes
i nsufi ci enci as. Por ej enpl o, el or denam ent o
territorial que tenenbs en esa gran ciudad y que
afecta directamente al transporte.

La ciudad en si nmsma es un sistema en
gue cada uno de sus conponentes se interrelacionan.
Uno de ellos, vital, es la forma en que la gente

di stri buye sus acti vi dades en el espaci o
territorial de una ciudad y |o que tiene que hacer
para desplazarse de un |ugar a otro para

desarrol l ar esas actividades, ya sean de trabajo,
vi vi enda, recreaciOn, etcétera.

Es inportante tener en cuenta que
mentras nmas crece una ciudad en extension vy
pobl aci 6n, tanbién se conplejiza la estructura de
una soci edad. Por eso, | os especialistas en
desarroll o urbano hacen diferencias entre ciudades
tipo nmetropolis, internmedias o pequefas.

Las dinami cas de |a ciudad son total nente
diferentes v, por lo tanto, una variable
i ndependiente y dependiente a su vez en el
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desarrollo de la ciudad, conb |lo es el transporte
ur bano, y publico especi fi canment e, esta
i ndi sol ubl enente |igado a esas caracteristicas.

La conplejidad de la ciudad hace que el
transporte tanbi én se haga nas conplejo y se vayan
increnentando |los tienpos de desplazam entos, |o0s
costos, etcétera.

El transporte publico es una parte del
transporte urbano y nuy inportante tener en cuenta,
porque tenenbs un sistema dentro del sistema
ci udad, por asi decirlo.

El transporte wurbano podria definirse
cono todo aquello que se nueve en |a ciudad sobre
un bien escaso, caro y creciente que es el espacio
publico, y particularnmente |a vialidad.

Por ella conpiten nobdos alternativos,
publicos y privados de novimento de carga, de
bi enes y personas notorizadas o no.

Un SITP intenta capturar esa conplejidad
sistémca de la ciudad y la traduce en una
propuesta de sistena integrado para nover a la
gente en ese espaci o.

En consecuencia, en una gran netropolis
cono es el caso de Sant i ago, un SI TP,
necesari anente, se va alejando de aquel nodelo
t radi ci onal a que estabanps acostunbrados de
noverse de puerta a puerta.

Si uno recuerda, hace 30 6 40 afios en
Sant i ago, la gente, al ir al cine queria
estacionarse en la boleteria, al lado o al frente.
Hoy, eso no es posible. La gente deja su autondvi
en un estacionam ento, generalnente privado, y a
veces a varias cuadras de distancia. Por ejenplo
cuando uno va a algun evento cultural en la
estaci 6n Mapocho, ya no se puede estacionar alli,
hay que hacerlo en |os estacionamentos que se
encuentran a 3 6 4 cuadras, y caminar. Ese es el
fenoneno de |as grandes ciudades. Se introduce |a
camnata cono factor inportante entre el nodo
privado de transportarse y el lugar de destino.

Mant ener el antiguo nodel o de novilizarse

puerta a puerta, inclusive en el transporte
publi co, va gener ando redes ext remadanent e
ext ensas, con creciente sobrekil onetraje

incorporado a cada ruta, con una mayor flota de
vehi cul os, con mas inversién y, por lo tanto, con
mayor es cost os oper aci onal es. Sumados esos
factores, finalnmente ejercen una trenmenda presion
sobre la tarifa.
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Se traduce también en un aumento en |os
tiempos de viaje, en la nedida en que Ilas
actividades en que wuno se desarrolla se van
di stanci ando cada vez mas. Inclusive afecta |as
rel aciones famliares y de am stad. Hay que pensar
dos veces antes de tener que atravesar toda la
cuidad para ir de un lugar a otro a ver a algun
famliar o amgo. Afecta tanmbién |la estructura de
oportuni dades de | as personas.

El transporte tiene un trenmendo sentido
social, es un nmedio de acceso y hacerlo de dificil
Ilegada a la gente que no tiene otra forma de
noverse, afecta su estructura de oportuni dades.

Lar gas di st anci as requi eren mayor es
tienpos de viajes, sumado a una ciudad conplicada
nmedi oanbi ental nente cono Santiago, significa mas
ext ernal i dades anbientales y en calidad de vida.

Se necesita, ademas del canbi o
estructural que plantea el SI TP, un canbio
cultural. La gente, necesarianente, tiene que
asumr que al noverse en una cuidad que crece y se
hace di a a di a mas conpl ej a, i nplica

i nsosl ayabl enente tener que pagar algunos costos,
si no en tarifas, a |lo menos, incurrir en ciertas
i nconodi dades que el viejo nodelo no ocasionaba,
cono | os trasbordos y los tienpos nayores de espera
en par ader os.

De alli la inportancia, que ha sido una
de las principales falencias del sistema, y que
inventando un térmno Ilamaria “culturizar” a la

ci udadania en el nuevo nobdel o. Quiero decir con eso
gue no era un sinple tema de nmarketig ni de hacer
un nercadeo del sistema que venia. Se trataba de
formar a |la ciudadania de |o0os nuevos patrones de
noverse y formas conductual es de conportarse frente
al transporte publico, nuevas estructuras de
expectativas con respecto al msno. En |la nedida en
gue eso no se hizo, obvianmente, viene conp un bal de
de agua fria y la gente no tiene oportunidad de
aprender su sistema de transporte.

En esta parte sienpre hago un relato,
porque soy de provincia -al igual que varios de
ust edes-, cono uno apr ende el sistema de
transporte.

Cuando Ilegué a estudiar al gran
Santiago, salianps |os fines de semana con al gunos
conpaferos del pensionado dénde vivianps, a hacer
recorridos de termnal a termnal. TomAbanos |a
mcro donde sabianbs y no nos perdianos al
baj ar nos. Buscabanps un hito de referencia cono un



13

edificio para no perdernos. Viajéabanos todo el
trayecto observando las calles y rutas. De tal
manera que después, cuando al gun conpafiero invitaba
a estudiar a su casa, de antenmano, sabianps |as
calles y mcros a utilizar.

Ese aprendizaje lento, de la vivencia
diaria, en esta ocasion la gente |o tuvo que hacer
en 24 horas y obvianente sin una preparaci 6n previa
suficiente. Esta culturalizacién es |la que nos debe
Il evar a nuevos patrones conduct ual es.

Segundo elemento inportante. Se debe
incrementar |la predictibilidad de 1os servicios.
Todos henbs estado en ciudades del mundo donde | os
horari os de | os buses estéan marcados en el paradero
y si dice una hora, el bus Ilega mas o nmenos a |la
msma hora. Si |lega mnutos antes, el conductor
espera para mantener la regularidad en Ila
frecuenci a.

Esto no es una maravilla o un fendneno
cultural inposible de realizar por nosotros, es
si npl enente al go que existe y que se pueden generar
canbios para lograrlo. Por ejenplo, todo Io
referido a horarios de pasada, horarios de conexiOn
gue uno necesita, sirven, por ejenpl oo, par a
cal cular nuestra subida a un alinentador y qué
frecuenci a podenos esperar en el troncal en el cual
me transferiré.

Todavia es un misterio, pero esperenps
gque con el tienpo est os t emas se vayan
sol uci onando.

De qué se trata un sistenma integrado de
transporte publico. Aqui hay dos ejes conceptual es
fundanentales. Prinmero, el caracter sistémco. He
sefial ado con insistencia que en esta caracteristica
sistémca del SITP radica su gran virtud y sus
di versas ventajas, pero tambi én su gran problema y
[imtacion.

En segundo lugar, este sistema tiene un
caracter i nt egrado, gue basicanente es una
i ntegraci 6n operacional, fisicay tarifaria.

Esto involucra una arquitectura funcional
conpl eja, constituida por varios conponentes, cada
uno de | os cual es cunple una funci 6n en el esquens,
pero con perfecta autonomia funcional y clara
i nt erdependenci a operaci onal respecto al resto.

cDe qué se trata este gran canbio en la
ciudad de Santiago? Estanpbs produciendo un canbio
estructural en una industria productora de
servi ci os. Nunca se ha visto el sistema de
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transporte publico bajo esa Optica. Cono nmuchos
otros sistemas productivos en la sociedad, el
sistema de transporte publico genera un servicio;
hay un proceso productivo de él, por lo tanto, |os
factores productivos tienen que estar ordenados vy
alineados de tal mnera que l|la oferta que se
produzca sea buena y a tarifas convenientes.

En consecuenci a, con este si st emm
i ntegrado se busca producir un canbio estructural
de la industria productora del servicio de

transporte publico en Santiago. No era un sinple
canbi o de un sistema de transporte a otro, sino un
canbio de la estructura que conlleva una serie de
si gni fi cados.

Prinmero, introdujinbs un nuevo agente que
en el sector no existia: el agente de nercado, que
es el enpresario y |la enpresa.

Cuando a inicios de 2002 presentanps esto
a varios centros de estudio, entre ellos Libertad y
Desarroll o, el primer planteamento fue una critica
gue hizo uno de Ilos asistentes: esto tenia
demasi ado Estado y poco mnercado.

Expl i caba entonces que este sector de |a
econonia nacional tenia una particularidad que
otros sectores no tienen, es decir, la inexistencia
practi camente del agente de nercado que es la
enpresa y el enpresario

Habi a propietarios individual es de buses.
La mtad de ellos tenian una nmicro en esa época y
el otro 25 por ciento entre una y tres, por lo
tanto, la wunidad de negocio no estaba en Ia
producci 6n del servicio, que son los 20 6 30 buses
necesarios para servir una linea y su frecuencia,
sino que era un individuo que estaba arriba de un
vehiculo y que ese era su unidad de negocio, que
contrataba al chofer, que ganaba por 1|0 que
recol ect aba, independientenmente de la linea en que
funci onaba.

Esta era una de |as grandes deficiencias
del antiguo sistenma en que no existia ese agente de
mer cado, enpr endedor, i nnovati vo, que busca
nmejorar, que invierte en su vehiculo para optinizar
el servi ci o, tratando a sus pasajeros cono
clientes.

Los nodernos transportistas en el nundo a
uno |l e dicen: pasé del sinple hecho de Ilevar gente
a conprender que tengo clientes que tienen
der echos, que deben ser at endi dos, i ncl uso
cui dados. Est o fue conpr endi do por nmuchos
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transportistas, incluso por algunos en situacion
precari a.

Exi st e un ej enpl o not abl e de un
transportista del sector de Recoleta que enpezd a
perder dermanda. Un dia se le ocurrid dar café en
vasitos plasticos y una galleta en | a nafiana; en 60
dias incrementé un 30 por ciento su demanda, |o
cual dernuestra el increible inpacto de entender que
en la practica estaba perdiendo demanda y que no
I I evaba gente sino clientes.

Este concepto, tan extrafio en la cultura
de nuestro transporte publico, existe claranente en
vari os paises, incluyendo América Latina. Por
ej enpl o, Brasil, cuenta con uno de |os sistenmas més
evol uci onados en | a region.

Segundo, se introducen nuevos actores en
el sistema. Debenps darnos cuenta de que en la
actual idad Transantiago esta lidiando con los tres
bancos nas inportantes del pais y con |a cadena de
multitiendas mas grande de Chile. Nunca antes ese
sector estuvo vinculado con el transporte publico,
excepto conmo cliente -nalos, segun ellos- para
otorgar créditos por la conpra de |las viejas mcros
amarillas. Hoy no ocurre eso, ya que deberianos
tener una gran central de gestion de |os buses —que
no existe- donde deberia operar wun gran actor
privado que conoce su oficio; deberianps tener,
cono estaba contenplado en el disefio original, un
adm ni strador de termnales, que es un tenma que
| ament o mucho que no se haya incluido por el hecho
de haber concesionado todos los termnales de
Santiago, ya que, por ejenplo, se sabe que es
necesari o separar la infraestructura de |os
operadores, dado que quienes van a prestar el
servicio de transporte publico deben dedicarse a
esa tarea, su funcion no es admi nistrar termnales.

Al r espect o, en el nmundo exi sten
especialistas en la admnistracion de term nal es,
ya que en si es un gran negocio. Estuve en ciudad
de Panamé en un terminal de integraci 6n que esta en
la zona céntrica y es espectacular, dado que hay
una integracién internodal de transporte, porque
Ilegan y salen buses, incluso |os interurbanos. Un
detall e anecdotico: sb6lo por concepto de uso de
bafios publicos en ese ternminal se recauda un mll 6n
de dél ares al afio. Imaginen | a cantidad de recursos
gque se generan debido al conercio y a |os servicios
en torno a esto, por |o que estanos hablando de
otra realidad.
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Tercero, conlleva wuna nueva realidad
| aboral. Henpbs visto con sorpresa |as huel gas de
conductores de enpresas cono Alsacia y otras. Es un
fen6bneno que se sabia que vendria, porque una de
|as caracteristicas del antiguo sistema es que
préacticamente no permitia |la sindicalizacion. E
Mnisterio del Trabajo y Previsién Social sienpre
tuvo graves pr obl emas par a fiscalizar el
cunplimento de |las | eyes |aborales en este sector,
donde, incluso, hubo una conplicidad mal sana de | os
conductores, que aceptaban que |las |eyes |aborales
no fueran cunplidas, sienpre que |e dieran sus
beneficios sociales en dinero. Ellos eran conplices
de las infracciones a |las |leyes |aborales. En este
nuevo sistema |la cosa canbid, porque existen
grandes sindicatos, de 2.700 6 3.000 conductores.
Eso no existia y recuerdo que |los amgos
sindicalistas del sector arrebafnaban gente de
di versos |ados cono, por ej enpl o, t axi st as,
col ectiveros, quienes |inpiaban |os buses en |os
term nales, etcétera, para tener un sindicato que
| os represente. En la actualidad eso ya canbi 6, hay
una estructura industrial que permte el desarrollo
del nundo | aboral de una manera diferente.

Cuarto, conlleva una nueva realidad
contractual . Ant eri or nment e, existia el sinpl e
contrato de licitacién, que fuinps pioneros en

Anérica Latina en hacerlo, en 1990 6 1991 cuando
licitanbs |los servicios, ya que en la region la
norma era un sistenma previsionario o de utilizacion
por la autoridad. Es discrecional, no es
conpetitivo y no hay contrato de concesi on.

En los distintos sistemas en que he
est ado asesorando al Banco Mundi al, reci én se estan

introduciendo los sistemas concesional es. Sin
enbargo, en al gunas partes se utilizd, por ejenplo,
en Bogota, con el Transmlenium | o que nosotros

i niciamps en |a década del 90. Ahora bien, en esta
nueva realidad de Sistema Integrado de Transporte
Publico se introduce una conplejidad y un entranmado
de contratos cruzados. Uno de |os grandes probl enas
que tiene el mnistro René Cortéazar para renegoci ar
los contratos es que estan entrecruzados. Por
ejenplo, ciertos cunplimentos del AFT tienen que
ver con el cunplimento de |os operadores y de
éstos con lo que tendria que ser la central de
gestion de buses, por |o que hay obligaciones
contractual es entrecruzadas entre privados y entre
éstos y el sector publico. Esta es una conpl ejidad
gue antes jamas tuvi nos.
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Quinto, <conlleva un nuevo nodelo de
gestion publica en el sector. E ordenamento
adm ni strativo-institucional con el que henos
manej ado el sector actualnmente no sirve. Dentro de
poco el Parlanmento debatird sobre el proyecto que
dice relacion con la creacion de una autoridad
netropolitana. En todos |os sistenas integrados de
esta natural eza que existen en distintas ciudades
del mundo se crean autoridades netropolitanas de
transportes, porque no hay otra forma de gestionar
estos sistenmas conplejos con todos estos nuevos
actores, cono he sefial ado.

Nuestros esmrriados serem s, con pocos
recursos econodm cos, con personal técnico nmuy deébi
y que estan acostunbrados a gestionar un sistenn
nmucho nmas si npl e, en cuant o a per m sos,
aut ori zaci ones, castigos y sanciones, sinplenente
no tienen las facultades, las conpetencias y |os
equi pos necesarios para admnistrar sistemas de
esta conpl ej i dad.

cCudl es la arquitectura funcional de
est os sistemas conpl ej 0s?

Este es un tema muy poco didactico y en
su normento no ne animé a estudiarlo, no tuve tienpo
y, por ello, pido excusas. Si |o hubiese hecho, el
prinmer cuadro que habria aparecido en este power
point es el del nmedio a la izquierda y que se
refiere a la integracién operacional tronco-
al i ment ador a.

Una prinmera caracteristica de esos
sistemas es que se canbia la nmalla de recorridos a
una malla tronco a redes alinentadoras. Ya no es el
plato de tallarines antiguo, conmb en el sector
habitual mrente se le califica a |los antiguos
sistemas, que tienen wunas caracteristicas muy
parecidas en Anerica Latina. En todas partes |os
sistemas se parecen bastante y este “plato de
tallarines”, en que el operador barre |a denanda,
en el viejo sistema habia 113 recorridos, de |os
336 que habia en aquella época, que pasaban por
al guna parte del eje de Vicuia Mackenna. Es decir,
entraban a Vicufa Mackenna, donde habia denmanda,
salian e iban a buscar demanda a |os barrios,
entraban de nuevo a Vicuia Mackenna y volvian a
salir los 113 recorridos. Un tercio de Ilos
recorridos trataba de pasar por Vicufla Mackenna vy
Si ustedes reproducen eso en el caso de
Providencia, en el caso de los principales ejes
cono La Al aneda —-por l|la cual queria pasar el 75 por
ciento- porque “alli estaba el filete”.
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Qovi anente, barrer la demanda es Ia
caracteristica y, ademas, conp soy yo el que hago
el negocio con el bus que estoy manejando, eso
incentiva nmas aun ese tipo de organi zaci 6n bastante
ineficiente. En este caso, se canbia a una red
tronco alinmentadora que sigue mas o nenos el patron

de | os cauces naturales de la ciudad. Al final, |os
ejes troncales son |os cauces naturales por donde
fluye la actividad, la organizacién de |las

actividades y la gente. Por |lo tanto, hay que
organi zar el transporte.

Esta integraci 6n operacional en una red
tronco alinmentadora de estos servicios requiere dos
aspectos que son fundanental es. Prinmero, | a
integraci én fisica y, en este caso, ello se traduce
en infraestructuras especiales, algunas de Ias
cuales son las que facilitan la integracién y otras
gue son para preservar |los tienpos de viaje.

La i nt egraci on, | as est aci ones
internodales y de transferencia de pasajeros. La
i nt ernodal es donde tenenps netro y buses || egando.
La de transferencia de pasajeros es practicanente
el trasbordo bus-bus. Esa es l|la diferencia que
facilita la integracion, |a hace mAs suave, mas
cénoda y tanbién es nuy inportante aquella
infraestructura que permte reducir los tienpos de
viaje, ya que un problenma que tienen |os sistenmas
i ntegrados, cono todos sabenos en el caso de
Santiago, claro que nuy distorsionado, es que la
gente tiene tienpos de espera mayores y el solo
hecho del trasbordo es un factor que incide en la
forma en que la gente visualiza el tienpo que tarda
en noverse. Por |o tanto, se debe tratar de reducir
| o mas posible. Las vias segregadas y exclusivas de
| os buses sirven para escapar de |a congestién que
producen | os autondviles y para que |la gente pueda
acceder con nmas rapidez. Y, desde |luego, algo que
podrianos |l amar bifuncional, que son |as zonas
pagas. Eso es vital para acelerar tanbién |Ios
trasbordos, pero ademas para |l a integracién.

Por otra parte, I a i nt egraci on
operacional es la central de gestidén de buses.
Todos estos elementos estan en el disefio original
del Transantiago. Esta central de gestion de buses
es fundanental, ya que eso es |lo que permte la
gestion dinamica en tienpo real y en ruta de la
flota de buses. Esto significa gestion de Ila
operaci 6n y del control de frecuenci as.

Habitual mrente | o que se ha nenci onado en
| os nedi os de conuni caci 6n es el segundo factor: e
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control de frecuencias, pero esto se relaciona con
| a gestion en general.

Si ust edes vi si taran Transm | eni um
Bogot &, podrian ver que la comunicacién es
bidireccional entre la central de gestién de buses
y el bus individual, es decir, donde el chofer
Ileva una pantalla, le permte darle instrucciones
cuando, por ejenplo, se detiene veinte centinetros
mas atras de la puerta frente a la cual debiera
pararse. Le dice: “te paraste unos netros nmas
atras”. Es decir, puede gestionar, incluso, sobre
la marcha | o que estd sucedi endo. No sol anente en
la frecuencia, sino el conportam ento respecto del
usuari o que tenga el conductor del bus.

Ahora, la integracién tarifaria,
otro componente fundamental, implica el corazdn de
este acuerdo, cual es este sistema integrado: la
Central de Recaudacidn, Validacidén y “Clearing”
Financiero, el llamado AFT. Si esto no funciona, no
funciona la integracidn. Desde luego, la
infraestructura es muy importante, pero uno podria
pensar, en un caso extremo, que aun cuando no
hubiese infraestructura pueden darse las cosas mas
dificiles e incomodas; sin embargo, de ninguna
manera, se puede dejar de tener esta central de
recaudacidén, validacidén y crédito.

Por las razones que expliqué, todo
esto conlleva a componentes fundamentales: la
culturizacidn, el marketing y la informacidn
permanente lleva al usuario a un sistema de
informacién muy dindmico. Este tema fue analizado
en una oportunidad en el Congreso Chileno de
Tecnologia Inteligente de Transportes -habra otro a
fin de afio-. Agui existe una introduccidén masiva de
lo qgue se denomina tecnologia inteligente de
transportes. Muchas de estas soluciones existian
conceptualmente en la década del 90, pero no se
podian implementar. De hecho, cuando discutiamos
las cosas en esa época no podiamos implementarlas,
porgque no existian las tecnologias de
comunicaciones e informaticas como para llevarlas a
cabo. Actualmente, existen a precios realmente
convenientes y no afectan las tarifas, pues
antiguamente era muy caro. Hoy esos costos son casi
marginales desde el punto de vista de 1las
eficiencias de economias de escala y de diversidad
gue producen estos sistemas integrados.

Con respecto a lo que seflalé, esto
requiere de una autoridad metropolitana. cQué
problemas tiene instaurar un sistema de transporte
piblico? Rapidamente por el tiempo de 1llegar a
otros factores, el caracter sistémico es su gran
virtud y su gran debilidad. Esto hace que requiera
de una gran coherencia conceptual a lo largo de
todo su disefilo y entre todos y cada uno de los
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componentes del sistema, una de las cosas que falld
en este plan Transantiago. A veces, los hacedores
de politica plGblica no se dan cuenta y es un mal
gue tenemos en América Latina.

Me he desempefiado toda mi vida
profesional -30 aflos- como consultor internacional
en temas de politicas plGblicas y en esta dltima
fase he incorporado el transporte puUblico a ello.
Aqui, hay un mal del barrio latinocamericano, cual
es la enorme discontinuidad de las politicas,
incluso, dentro de un mismo gobierno. Cambia 1la
autoridad y el que llega cree que sabe lo que hay
que hacer, no mira mucho lo que venia haciendo el
que lo antecedid y réapidamente se produce una
discontinuidad dispendiosa en términos de gastos vy
esfuerzos. No estamos exentos de aquello y el
Transantiago vivid® de una secuela de coordinadores
y de criterios de conduccidén que fue afectando las
decisiones que se fueron tomando.

Ahora, esto requiere, como algunos
lo han seflalado, de clarificacidén y disefio de alta
calidad.

La gran complejidad 1logistica gue
esto significa que requiere de alta capacidad de
gestidn técnica y la gran sofisticacidn tecnoldgica
con alta exigencia informatica vy logistica, en
especial, en el sistema de recaudacidén y validacidn
requiere de un conocimiento muy especializado sobre
este tema. La lentitud y la dualidad del disefio es
un factor que afecta mds gque nada el aspecto
politico.

Hace unos dias, el Presidente de Panama
me dijo gque estaban iniciando un sistema de este
tipo y me invitd para darles una evaluacidn sobre
lo que estaban haciendo. Afortunadamente, me
escuchd, pues con la experiencia del Transantiago
todos estaban un poco cautelosos en América Latina.
Estuve unas tres horas comentédndole y sefialadndole
cudles eran los riesgos y complejidades. Esto,
obviamente, regquiere de mucha comprensidén y que los
gobiernos, que a ninguno le gusta mucho, deben
asumir que estos sistemas se despliegan
generalmente en un lapso temporal de cuatro o cinco
aflos con toda seguridad. Por 1lo tanto, el gue
inicia, dificilmente inaugura, porque su extensi oén
es nuy larga. GCbvianmente, esto |e Ileva nucha
conflictividad sobre todo por |os intereses que se
ven afectados por estos sistemas y, por |lo tanto,
requiere alta capacidad de gestion politica y de
tratar de transf or mar esos conflictos en
oportuni dades, conmo sucedi6 con el bloqueo de
Santiago que tuvinos en agosto de 2002, cuyo
significado estratégico vital fue que, por prinera
vez en la historia, se desarnd la cupula grem al
qgue controlaba férreanente el sector 'y nos
permtid, por primera vez —cosa que no pude
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hacer en l|a década del 90- dialogar y trabajar
directamente con cada una de las lineas. En la
década del 90 jamds pude llegar a los mcreros de
base en las lineas, sienpre fui bloqueado por la
dirigencia gremal. En este caso, comb la
dirigencia grem al queddé inhabilitada y tan
cuestionada publicanmente, fue posible trabajar
di rectanente con ellos para poder incorporarl os.

Por todas estas razones es Dbastante
notable -esto es wuna cosa que nuchas veces |le
cuesta a |os gobiernos, pues no se atreven a
neterse en esto con la necesaria voluntad politica
para ir hasta el final- haber creado un organi sno,
una estructura especial para hacerse cargo de esto.

cQué experiencias existen en el nmundo
sobre este tipo de sistemas? La prinera es
Curitiba, Brasil, pero con el correr del tienpo se
han ido incorporando otras ciudades del nundo vy
otros paises vienen en canm no. Esta el caso de Hong
Kong y de China, que es uno de |os mAs grandes
Londres, Helsinki y Noruega, que han ido inmponiendo
esto nuy pausadanente; Bogotéa, en Colonbia, que
tanmbi én va en etapas; Recife, en Brasil, tanbién
tiene un si st enn i nt egrado aunque t odavi a
i nconpleto en esta materi a.

El sefior BURGOS. - Sefior Correa, sefalo
gue al gunas ciudades han ido inponiendo el sistem
muy pausadanente. ¢Entre ellas, estd Londres?

El sefior CORREA.- Londres no. Bogota lo
ha i do poniendo en etapas, pero si uno analiza este
caso, que es tena de andlisis de |os especialistas
en el mundo, no estéa exento de probl emas, porque se
va inmponiendo un canbio cultural de a poco, va
canbiando la estructura de |a demanda. Hoy en
Bogota estan teniendo problemas con el sistenn

nuevo vy el sistema  antiguo, porque estan
convi viendo anbos. Por |o nenos, hicieron una cosa
sabi a, en el sentido de que no nmezcl an

territorialmente los dos sistemas. En una parte
exi sten | os que se nueven en Transmlenio y en otra
| os que se nueven en el sistema antiguo, que no es
distinto al que tenianbs de las mcros anarillas.
Incluso, diria que es peor.

A ellos ya se l|les estd provocando un
pr obl ema —han conenzado a tener nmanifestaciones
y lios-, inclusive, conceptual y técnicanente,
porque |a denmanda del transporte publico es super
dinam ca y social, son conductas, |la gente busca
alternativas con nucha rapidez y desbarata todas
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| as proyecci ones que hacen | os ingenieros si no se
estd alerta respecto de esos canbi os.

,Conmp fue la creacion del sistemn
i nt egrado?

En 1991, cuando hicinmos l|as prineras
licitaciones, estuvinbs conscientes de que se
requeria un canbi o estructural de fondo. Todos | os
equi pos teécnicos sefal aban en esa época -tuve un
equi po técnico de priner nivel en esos afios- que
era necesari o producir una reestructuraci én
profunda del sistema existente, pero en aquella
época nuestra politica fue basicanente conop la
defini: nmeter al tigre en la jaula, es decir,
tenianps un tigre total mente suelto com éndose a | a
gente, con una flota antigua de 14 6 15 afios, con
cero regulacion, no se cunplia ninguna norma
técnica, excepto la revision técnica, y habia que
enpezar a reqular el sector para después
transformarl o.

Esa transformacion Ilegd en 1999 6 2000.
El prinmer avance en este sentido fue el trabajo de
la comsion programatica de la canpafia del
candi dat o presi denci al Ri cardo Lagos, donde
| evantaron las prineras propuestas en esta materia
y esa conisién las procesd. En esa ocasi 6n hice un
pl anteanmi ento a esa Com sion; incluso, fui invitado
por el Colegio de Ingenieros a exponerla vy
discutirla y |la encontraron mnmuy interesante.

El 2000, cuando asum 6 el nuevo gobi erno,
el mnistro Carlos Cruz convocé a un grupo de
cuatro personas para que | o ayudaranos con el tema
del transporte urbano y publico. Ahi surgio el
comté que hicinbs esta propuesta en agosto de
2000. Era fundanental nente conceptual, pese a que
revi sanos rmuchisinos estudios, pedinps al gunas
nodel aciones a la Sectra, realizanos focus group,
tuvinos talleres con econom stas, ar qui t ect os,
asesores t écni cos de | os transporti stas y
operadores. Es decir, tuvinbs un proceso bastante
participativo y al final de eso hicinos esta
propuesta mas bien conceptual, sefialando | a
necesi dad de hacer una serie de estudi os para poder
di sefiar o que venia en el caso de que eso fuese
apr obado.

En novienbre de 2000, esto fue aprobado
por el Conité Internministerial Cudad y Territorio
y, en dicienbre, el Presidente Lagos |a aprobd cono
politica oficial de gobierno.
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Pas6 el 2001 y se conenzaron a hacer una
canti dad de estudi os por parte de la Sectra y de la
Subsecretaria de Transportes.

En marzo de 2002, el Presidente
Lagos toma la decision de constituir un ente
especial para que se encargue del disefio de todo
este conplejo sistem integrado de transportes, el
cual tenia dos niveles.

En agosto de 2002, el presidente de Metro
S.A. se incorpora al Directorio de Transportes de
Sant i ago.

En dicho nes tanbién -lo sefal o porque
| as diferencias de opinion que tuvinos desenpefiaron
un papel bastante inportante- se presenta a
Concesi ones del MOP el proyecto denom nado por |a
prensa conp “de |os espafioles” o “proyecto Sacyr”,
que planteaba una inversion de 1.500 mllones de
dél ares para |la conpra de tranvias, netros |igeros,
nmetros pesados, es decir, era una inmensa red que
no estaba integrada. El requisito de I|o que
est dbanos haciendo era la no integracion, |o cual
pl ant eaba serios probl emas t écni cos y de
financi am ento para sus |ibros financieros.

En marzo de 2003, dicho sistena integrado
se bautiza con el nonbre de fantasia de
“Transantiago”. El 30 marzo del msno afio, el
Directorio de Transportes de Santiago rechaza
finalnmente el proyecto Sacyr, después de un nuy
agi tado proceso.

Asimsno, en marzo de 2003, el
Presidente Lagos solicita m renuncia al cargo de
coor di nador general de Transportes de Santiago, a
consecuenci a de | as seri as y consi stentes
di ferencias de opinién que tuve con el Directorio
de Transportes de Santiago durante m gestion.

Respecto de |la estructura del
Directorio de Transportes de Santiago, durante el
tienmpo que estuve al mando, existia |la Com siodn
Pr esi denci al | lamada Directorio de Transportes
Santiago, presidida por los mnistros de Obras
Publicas y de Transportes, de |la cual dependia |a
| l amada Coordi naci 6n GCeneral de Transportes de
Santiago. A su vez, el coordinador -—quien habla-
tenia, de acuerdo con el decreto supreno de
creaci 6n de esta instancia, la mision de coordinar
un conjunto de instituciones publicas a nivel
nmetropolitano. No hay que olvidar que nuchas
i nstituci ones publicas inciden, tienen facultades y
cosas que hacer. En el caso de la infraestructura,
ésta depende del Serviu en l|las ciudades. Por 1lo
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tanto, hay que tener una fuerte coordinacién de
di cho servicio para que la infraestructura se haga
en los tienpos y con |os disefios que se requieren
para el transporte, con las prioridades y el timng
correspondi entes. Asi ocurre con cada una de |as
instituciones. En ese nonento sé6lo habia una
relaci6n administrativa con |a Subsecretaria de
Transportes. Cono ese Directorio no tenia
existencia en |a estructura admnistrativa de
Est ado, obvianente yo no tenia |a capacidad de
firmar los contratos de m personal y todos |os
actos administrativos se realizaban a través de
di cha Subsecretaria y del ministro, lo que era una
dificultad no nenor desde el punto de vista de
agilizar la gestion.

Ademés, |a Coordinaci 6n General de
Transportes de Santiago tenia una activa relacion
con los distintos actores o take holders, cono |lo
denom nan | os estadouni denses. Entre éstos estaban
| os bancos, con los cuales habia una nesa de
trabajo, porque de ahi en adelante tendrian un
papel rmuy inportante para el otorgamento de
créditos conerciales. Asimsnp, existia otra nesa
de trabajo con |os proveedores de buses, porque
i banos a introducir buses arti cul ados, que
requerian un plan de producci é6n por parte de |os
princi pales proveedores. Qros actores eran |os
al cal des, con la mayoria de |os cual es sostuve una
reuni 6n para informarles de todo esto y darles la
oportunidad para que tomaran conocimento y se
interesaran en el tena.

El sefior MONTES. - ¢(Eso fue en 20027

El sefior CORREA. - Asi es. Varios de
ellos me invitaron a sus concejos para que diera
| argas charlas sobre el tema. Con al gunos de ellos
me reuni mas de una vez. Ademas, tuvinpbs reuni ones
con los transportistas y los vecinos de nuchos
barrios para ir testeando su predisposicién a este
canbio. Todo ello fue hecho en el marco de Ias
tareas que realizanos durante ese periodo.

;Cual es eran | as ar eas
jurisdiccionales o niveles de cada parte? En e
caso de la Coordinacidon GCeneral de Transportes,
ésta tenia un ni vel proposi tivo. Alli
estructurdbanos las cosas y las |I|levéabanos al
directorio, que tenia la facultad de adoptar |Ias
deci siones. E Presidente Lagos nos convocaba
peri 6di canente —-mas o nmenos una vez al nes- para
gue rindi éranbs cuenta sobre |o que estabanops
haci endo y sigui éranps adel ante. Recuerden que era
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una fase nuy inicial, tanto asi que tuve que
arrendar una oficina y conprar conputadores. O sea,
parti de la nada. De manera que trabajé en esas
condi ciones durante algunos neses hasta que
| ogranpbs estructurar todo el equipo de trabajo.
Asimi snp, habia un nivel de coordinaci 6n ejecutiva
y otro nivel de contacto con |los sectores
i nt er esados.

Ahor a bi en, scual es eran | as
limtaciones estructurales de |a institucionalidad?
Esta estructura tuvo que ver con bastante de |os
probl emas que hubo.

En primer lugar, se diluian |Ias
responsabi |l i dades politicas y administrativas. Le
planteé al Presidente Lagos, en la fase final de
los problemas que tuvimos, que habia que redefinir
el esquema, porque estaba mal hecho, puesto que
existia un directorio que tenia facultades para
tomar decisiones, pero no tenia responsabilidad
politica y administrativa sobre las decisiones que
tomaba, en circunstancias de gque gquienes realmente
necesitdbamos facultades para tomar decisiones vy
hacer las cosas no contdbamos con esas facultades.
La prensa me llamd el zar del transporte, pero de
zar sb6lo tenia el titulo, porgue no tenia ni 1las
facultades, ni 1las competencias ni 1la autonomia
administrativa y politica para tomar decisiones.
Después de mi salida, el Presidente Lagos aceptd mi
propuesta y transformdé en consultivo al directorio
y radicd las decisiones en quienes debian tomarlas:
el ministro y a quien tenian a cargo de esa tarea.

Segundo, cada miembro del
directorio tenia una agenda propia institucional.
El tema central de cada uno no era el transporte,
sino el medioambiente, 1las medidas de seguridad
para los partidos de fatbol en Santiago, entre
otros. También habia agendas ©personales, como
sucede en muchos casos.

Tercero, el coordinador del
proyecto no tenia las competencias administrativas
requeridas ni la facultad de coordinar el aparato
piblico. En estos procesos de modernizacidén del
Estado hay gobiernos que toman facultades. En el
disefio original lo llamdbamos la gerencia del plan.
Puedo enviarles una copia del documento.

El seflor HALES (Presidente) .- Ese
documento original nunca 1llegd a la Camara de
Diputados.

Hubo una reunién con el ministro
Carlos Cruz para conocer el Petus, plan de
transporte urbano de Santiago.

El sefior CORREA.- Que es este.
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El seflor HALES (Presidente) .- En
esa oportunidad, sbélo conocimos una presentacidn en
power point.

El sefior CORREA.- Me enorgullece
decir que muchos de los temas y problemas gue se
plantean hoy estdn en ese documento. Planteamos 1la
necesidad de contar con una autoridad metropolitana
de transportes, un subsidio al transporte plGblico,
yva fuese a la infraestructura o a la demanda, vy
determinar el papel gue debia tener el Estado.

Ahora bien, una vez gque sali, 1la
estructura cambid® a un esquema como el gue estoy
seflalando. Se gimplificd la estructura, pues hay
una dependencia directa de la Coordinacidén General
de Transportes de parte del ministro a través del
subsecretario. En mi época, el ministro Etcheberry
habia dejado fuera al subsecretario de Transportes
del plan Transantiago, excepto en la parte
administrativa, ya que tenia que firmar todos los
actos administrativos. Sin embargo, posteriormente
el subsecretario pasdé a tener un rol relevante y
una tuicidn mucho mads directa sobre el proceso
mismo de las definiciones, disefios, etcétera.

Hay un cambio en la estructura. Sin
embargo, disminuye el contacto de la Coordinacidn,
pues se reduce el ambito de las partes interesadas,
se abandona un tiempo el trabajo con los bancos vy
se retoma después, pero no en los mismos términos.

Se hizo un trabajo con los
municipios. Alcancé a constituir 9 & 10 comités de
participacién de los municipios en el proceso de
disefio. Realizamos un taller durante un dia con los
directores de transito, gquienes nos sefilalaron que
era la primera vez que desde el Ministerio de
Transportes se los convocaba a ser parte activa en
un proceso de transporte. Nunca antes se les habia
preguntado. A ese taller 1llevé también a 1los

operadores, gue nunca se habian visto en ese
terreno. Dejé constituidos esos comités, Qque eran
fundamentales, pero después los municipios 1los

desactivaron. Del mismo modo, pensdbamos hacer
comités con los vecinos para someter a prueba el
disefio. Le dije a mi equipo de ingenieros de
aquella época, gque era de primer nivel, como
algunas personas 1lo han reconocido plGblicamente,
que todo lo gque veiamos era proporcional con 1la
ingenieria de la universidad y debia ser testeado
por la ingenieria de la calle, porque no se puede
implementar un sistema tan grande como é&ste sin
consultar a los principales conocedores del mismo,
gque son los operadores, que estan todo el dia en la
calle, y los usuarios del transporte publico.

La implementacién de sistemas de
este tipo reguieren niveles altamente
participativos de los actores principales para su
disefio, no sb6lo como objeto de marketing, sino -
insisto- como actores, como gente qgue hay dque
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culturizar en lo que viene y recibir su aporte de
la realidad concreta.

El nuevo disefilo tenia la ventaja de
gue concentraba las decisiones en el ministro, que
las ejerce a través de la Subsecretaria de
Transportes. El director de Transportes de Santiago
se transforma en una instancia consultiva vy el
coordi nador deviene en un sinple ejecutor de Ias
directrices que dan el mnistro y del
subsecretari o.

Tar eas Real i zadas.

He cl asificado por areas | o que alcancé a
realizar durante el afio que estuve al frente de
t odo esto.

El &rea | ogistica-organizativa se refiere
a la instalacién fisica, que incluyé desde el
arriendo de las oficinas hasta la conpra de
materiales, |o que, conb ustedes deben saber, no es
tarea nenor en el sector publico, ya que en Ila
adm ni straci 6n publica hasta conprar un conputador
puede resultar conplicado. Lo inportante es que
ar manos rapi danente esa parte

Durante | os doce neses que estuve a cargo
del proyecto realizanps nuchas actividades y de nuy
di versa magnitud, pero obtuvinos avances bastante
i mportantes, creo yo.

Si enpre en el area | ogi stica-
or gani zativa, nos correspondi 6 organi zar |la oficina
y el reclutam ento del equipo técnico, que fue una
tarea no nenor y que inplicdé dedicarle bastante
tienmpo. Al respecto, puedo sefialar con orgullo que
de |l as 25 personas que contraté soOlo conocia a tres
y que todos |os funcionarios fueron seleccionados
de acuerdo a su curriculumy a |os antecedentes de
su trabajo técnico, que era de alto nivel

Area Conuni caci onal

Tanbi én hicinmbs un inportante esfuerzo
comuni caci onal, el cual incluydé la difusidn inicial
del plan de transporte, la definicidén de un plan de
comuni caci ones de soporte para todas |as etapas.
Debo reconocer que el Mnisterio de Hacienda fue
muy sensible a este planteamiento, |o cual no es
muy comin, porque a veces la parte blanda de la
inversién no es muy bien entendida. El Mnisterio
entendi 6 que el conponente comrunicacional, cono
expliqué, era nuy inportante desde el conienzo, no
s6lo al final.

Recuerdo que en ese tienpo se dio el
debate acerca de | o sucedido con el plan Auge, asi
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es que incluso tuve reuniones con el Contral or para
explicarle que no se trataba de hacer propaganda a
un sistema que no existia —ése fue el problenmn
gue se dio con el Auge-, sino que era fundanental
un pilar de la instauracion del sistenma, hacer un
despl i egue conuni caci onal que aconpafara desde el
inicio todas las etapas y no hacerlo a dltinpo
nomento para decirle a la gente que viene el
Transantiago y que tienen que |evantarse més
t enpr ano.

Sienpre en el anbito conuni caci onal
realizanbs un concurso publico para definir la
i mgen corporativa del plan, concurso del que ne
enorgul l ezco nucho, porque fue ciudadano. No
cobranbs por las bases de licitacién. Incluso
estuvo abierto a estudiantes de disefio. Hubo una
fila que daba vueltas por las calles del centro de
Santi ago, donde se encontraban nuestras oficinas
para retirar las bases. Escuel as de disefio
uni ver si dades, centros de est udi o, enpr esas
consultoras concurrieron a retirar |las bases. Se
retiraron 819 ejenplares de las bases y se
presentaron 420 propuestas. Creanbs un conité
técnico de gente experta, encabezado por un
especialista en materias comnuni caci onal es, para que
definiera al ganador.

Asi m sno, aln dentro del area
conmuni cacional, debo decir que pernmanentenente
real i zabanos r euni ones i nformati vas con | os

transportistas. Asi |lo hicinos hasta el ultino dia
que estuve en el cargo.

Area Técni ca.

Se prepararon las bases de licitaciodn
para taxis «colectivos. Este es un punto nmuy
i mport ante, porque hubo una discrepancia al
respect o. Los taxis col ectivos deben ser

i ncorporados al sistema, porque son parte de la
capi laridad del sistema en |os barrios, pero hasta
ahora se ha hecho de mal a maner a.

Tanbi én cul minanbs con el servicio de
Metrobus, o que derivdé en el bloqueo de Santiago
en agosto, y realizanos talleres de validaci 6n para
analizar y evaluar |los estudios utiles para el
di sefio. Esto no es nenor. Por cada informe de
consultoria que recibianps realizébanps talleres a
los que invitdbanos a nmedio nundo: gente de
Gobierno y gente de Oposicion. Convocabanbs a la
nMej or gente para que nos ayudara, con Su juicio
t écni co, a validar los resultados que nos
entregaban |as consultorias. El objetivo era saber
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si realnmente reflejaban | o que existia en el nejor
entendimento técnico del pais, para después poder
di sefiar con cierta certidunbre el plan. Esta cosa
era tan conpleja que todo |lo que uno hiciera para
introducirle mayor es gr ados de certidunbre
resul taba fundanent al

Probl enras de todas naneras habra. Sienpre
dije eso. Por mas que uno se preocupe hasta del nas
nmnino detalle, sienpre habra probl emas. Ahora, por
supuesto, no de la nmagnitud de los que henps
t eni do.

En octubre de 2002, alcancé a recibir la
primera nodel aci 6n de |a nueva malla de recorridos
troncales y alinentadores. Nos la entregd la
Sectra, pero habia sido el aborada por | a consultora
Fernandez & de Cea. Eso fue | o que nosotros pasanos
a |lamar el Escenario 1. Conpb ustedes ya deben
saber, lo que se licité en térmnos de nalla fue el
Escenario 11. Cuando yo nme fui ibanmpbs en e
Escenari o 5.

Todos esos escenari os i mpli caron
nodi fi caciones al escenario original, porque el
escenario original, por ejenplo, traia una tasa de
trasbordo altisim, de 1.89. Llevar a toda |la gente
a trasbordar, por |o nenos dos veces en cada viaje,
era denasi ado.

Por lo tanto, ¢qué habia que hacer?
Una cosa que hoy se esté planteando conp una de | as
soluciones a los lios que tenenps, es extender |os
troncales para elimnar trasbordos y Ilegar |o mas
| ej os posible en térm nos de penetraci on.

El sefior HALES (Presidente).- Sefior
Correa, para aclaraci 6n de conceptos, cuando dice
que el disefio original traia 1.89, la cantidad de
trasbordos, ¢ese disefio original |o nandaba Sectra
o | o hacia usted?

El sefor CORREA. - Lo mandaba
Sectr a.

El sefior BURGOS.- ¢Ese es el
escenario 17

El sefior CORREA. - Ese es el

escenario 1, que manda Sectra.

Qovi anente, con m equipo técnico
lo sonetinbs a revision y cuando vinos algunas
caracteristicas seflalanbs que tenian que ser
reformul adas. Ahi venia el proceso de dialogo
técnico en que hacianpbs objeciones u observaci ones
y pedianbs a Sectra, en este caso la consultora



30

Fernandez & De Cea, que hiciera nuevas pasadas de

nodel o por el conmput ador para ver coOnp se
conportaba |la demanda en el nuevo contexto, a fin
de ir testeando todos estos redisefios crecientes.
Yo |legué hasta el escenario 5. Después de salir,
por lo que veo, hubo seis mas. Esto era para
ajustar la malla a las exigencias de |a denmanda,
gque aun asi, quiero insistir, no termnaba ni con
el 11 ni con el 12 ni con el 13. Eso requeria un
testeo final con | os operadores y usuari os.

Avanzanos en al gunas definiciones
técni cas fundanentales relativas a la integracion
de los servicios de transporte publico, | a
arquitectura de la licitaciéon, los criterios de
l[icitacion y nodel o de negocios. ¢A qué ne refiero
con esto? Por ejenplo, cosas conmp |as siguientes,
gue posteriornmente han pasado a ser probl enss. En
nuestro diseflo original la Ilicitacién de Ilos
al i mentadores se haria usando la antigua l|ley que
nosotros nunca deroganps, que es la libertad de
recorridos. Ustedes saben que cuando nodifi canos el
articulo 3° de la ley N 19.940 -varios de ustedes
est aban en esa época en el Parlanmento- se hizo para
permtir la licitacion de |os servicios, pero no
alteranbs |la esencia de esa ley, que era la
libertad de recorridos y la libertad tarifari a.

Por 1o tanto, haciendo uso de dicha
ley ibanbs a solicitar a los alinmentadores que
el | os pr opusi er an | a red de recorridos
al i ment adores, porque era obvio que ellos iban a
saber mucho mds que nosotros doénde estaba |la gente
y cuales eran los nejores alinentadores que habia
que tener y, obvianente, iban a tener preocupacion
de controlar sus costos, de no tener nuchos costos
oper aci onal es, porque iban a conpetir por tarifa.

Por o tanto, tenian que producir un
equilibrio de eficiencia en térmnos de |a calidad
del servicio, de la cobertura y de eficiencia,
desde el punto de vista del equilibrio econdm co
para ellos, porque era natural.

Ademés, el equilibrio econOm co estaba
dado por el criterio que nosotros defininbs, punto
muy inportante, porque fue objeto de controversia,
gue consistia en pagar por pasajero transportado.

En esa época habia dos teorias. Una, de
Sectra, que era pagar por bus kildémetro y, otra,
gue tenianps nosotros, |a coordinaci 6n general de
Transporte, que era pagar por pasaj ero
transportado; esto después de nucho debate, de
analisis vy de ver cono  funci onaban otras
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experiencias en el nmundo. Por ejenplo, la forma de
pago por un kil dénmetro, pero que no es exactanente
pago por un Kkiloénetro, una especie de variante,
porque en estas cosas hay particul ari dades que uno
debe tener en cuenta.

Estudiando todo eso Ileganbs a la
conclusién de que la nejor forma en que uno
al i neaba los incentivos de nanera adecuada era el
pasajero transportado, no por bus Kkilo6netro. El
cobro por bus kildénmetro pone todo el peso de la
eficiencia del sistema, |os riesgos de demanda y |la
raci onal i dad del funcionamento en el Estado, en el
regul ador, en el fiscalizador, y en fiscalizacion
nunca  andanos nmuy bi en, porque ademés es
burocratica, es lenta. Desde |uego, ese tema fue
suaper inportante.

Hasta el nonento en que yo estuve, |a
definicién técnica era por pasajero transportado.
Cuando sali asum 6 conp coordi nador quien era el
secretario ejecutivo de la Sectra en ese nonento,
sefior Aldo Signorelli, y obvianente conp |la Sectra
habia perdi do antes en ese debate, repuso conp nodo
de pago del operador por bus kil énetro.

Fue asi conpb se estructur6 al go que se ha
ol vidado un poco, la prinera licitacién. Se hizo
una licitacion por bus kilonmetro. Se vendieron |as
bases, |o0os operadores enpezaron a preparar |as
propuestas y conenzaron a Ilegar consultas de
qui ni entas pagi nas, aproxi nradanente. Me tocO ver
al guna de ell as.

Yo no asesoré a ninguna enpresa. Varias
nme | o pidieron, pero habia un tema de transparencia
por el que no podia hacerlo. Casi todos |os
proponentes ne pidieron en algun nomento que |os
asesorara en esas materias, pero no quise hacerlo
con ninguno, aunque a todos les ofreci dar m
opi nion en forma gratuita, en caso de que quisieran
formul ar al guna consul ta, a |lo que nuchos
accedi eron.

Recuerdo que en un caso ne hicieron
Il egar casi quinientas pagi nas de consultas, |o que
resulta aberrante en cualquier licitacion. Si un
proponente formula esa cantidad de consultas
significa que algo anda mal en el proceso, puesto
que el docunmento que las contenia era mas grande
gue | as propias bases de |icitacion.

La licitacion estaba en nmarcha vy
| as propuestas estaban por presentarse cuando la
autoridad se dio cuenta de que habia un error. Se
canbi 6 el nodelo de negocio a uno por pasajero
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transportado, razéon por la que el proceso denoré
seis 0 siete neses mas de | o presupuestado, disefio
act ual gue no corresponde exactanmente al de
pasajero transportado, debido al problema de I|a
demanda referenci al .

Se efectud el analisis y la evaluaci 6n de
la propuesta de la enpresa Transportes Santiago
S.A, proyecto Sacyr, aspecto que no fue nenor
dentro de las controversias que tuvinbs y que
pl ant eaba un desafio, porque la propuesta de |os
espafioles —-conb se le |Ilamba- era claranente
contradictoria con |0 que estabanbs haciendo,
puesto que no se integraba con el Sitp y no se
sostenia financi eranente.

Desde el punto de vista financiero,
formanos una mnmesa de trabajo permanente y regular
con los gerentes conerciales de los principales
bancos del pais para diferentes efectos e inicianps
| as negoci aci ones de préstanos del Banco Mundial vy
del Banco Interanericano de Desarrollo para
fi nanci ar di versos aspectos del Programa de
Moder ni zaci 6n del Transporte Publico.

Asi m snp, aconpafianos al Mnisterio de
Qobras Publicas, Transportes y Tel econuni caci ones vy
al Mnisterio de Hacienda al Congreso Naci onal para
def ender | a aprobaci 6n del item presupuestario para
dicho programa e inicianpbs negociaciones con el
Banco Mundi al para |a venta de Bonos de Carbono.

Me entrevisté con el representante de ese
banco para tratar esa nateria y se elabord un
convenio referido a la venta de Bonos de Carbono
el cual nunca se firnd. Seguranmente en algun
nonento de canbio de autoridad ese convenio quedd
entrenedi o, pero cabe destacar que el Banco Mindi al
propuso al Gobierno |la suscripcion de un convenio
para conprar |os Bonos de Carbono que se iban a
generar conop consecuencia de la baja msiva de
buses diesel por antiguedad o reenplazo. Aunque |lo
anterior tal vez no iba a generar nucho dinero,
i gual podria haber ayudado a |la renovacio6n de la
fl ot a.

En materia de participaci én ciudadana,
Il evanos a cabo el nontaje inicial de dicho sistema
a través de talleres participativos con las treinta
y ocho ONG existentes, las que representaban a
di stintos sectores de |la ciudadania, con el objeto
de analizar la fornma en que organizarianos el
sistenma. A nodo de ejenplo, constituinpbs desde un
com enzo un taller participativo con |los directores
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de transito de las treinta y cuatro mnunici pal i dades
del area netropolitana.

En el &nbito de la infraestructura, al
momento de dejar m cargo dejanps definido el
prinmer Progranma de Inversiones en Infraestructuras
para el sistema, por un nonto aproxi mado de 240
m || ones de dol ares.

En térmnos de politicas, enfrentanos el

par o- bl oqueo de Santi ago real i zado por | os
transporti stas y ef ect uanos el tratamento
di ferenci ado de | os operadores, |inea por I|inea.

¢Cuél es fueron los principales problenmas
gque enfrenté durante m gestion?

El Presidente de l|a Comsion, diputado
sefior Patricio Hales, nme indicé cual es el interés
de esta Comi sion, de manera que nme permti hacer
una puntualizaci 6n que no estaba contenplada en mi
presentaci 6n original, con el objeto de ordenar |os
puntos en | os que hubo diferencias |legitinas, pero
diferencias al fin y al cabo.

Con el mnistro de Cbras Puablicas,
Transportes y Tel econuni caci ones, sefior Javier
Et cheverry, tuvinos varias diferencias de carécter
mas bien administrativas y de criterio en cuanto a
la relacién con el Directorio de Transportes de
Santiago, de nobdo que no tiene sentido entrar a
detal | arl as.

Con el presidente del Metro tuvinos
di ferencias de apreciacién respecto de la forma de
entender el rol del Metro frente al trabajo de la
Coordi naci 6n Ceneral de Transportes. No tuvinos
conflictos, sino diferencias de apreciacién, porque
tenianbs algunas |o6gicas distintas sobre Ia
materi a.

No obstante, hubo una diferencia técnica
de mayor consecuencia en cuanto a l|la nodalidad de
pago a |os operadores. El mnistro Javier
Etcheverry era partidario del pago por bus-
kil onmetro, la que era sustentada por la Sectra, en
lugar de pago por pasajero transportado, que
sustentabanbs en la Coordinaci 6n Ceneral de
Transportes, por que, a nuestro juicio, esa
nodal i dad permitia alinear nmejor los intereses de
| os enpresarios, de los usuarios y del Estado, que
debe dar cuenta de ese interés ciudadano. A
nuestro juicio, el pago por bus-kiloénetro hacia
recaer toda la racionalidad en la fiscalizaciodn, |lo
gue resulta insuficiente.
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Tambi én tuvinos diferencias de opinion
muy inportantes respecto del financiamento puablico
y la inversion publica que se requeria, pese a lo
cual hay al gunos proyectos que estan siendo
fi nanci ados de esa naner a.

Varios menbros preferian recurrir al
sistema de concesiones, el cual no tiene ningun
probl ema, pero sienpre que el nodelo funcione. Por
ejenplo, para la construccién de carceles Ios
privados otorgan créditos al sector publico, porque
| os presos no pagan por |a concesiOon, de manera que
el Estado debe cubrir ese canon. En tal esquena
ese sistema funciona perfecto, pero la gran
controversia se produjo porque habia wvarios
m enbros del directorio que pensaban que debia
pagar el usuario. Es decir, que el servicio tuviera
una tarifa.

Si bien es cierto casi t odos
concordanos con la idea de que |lo que se hace se
paga, | o que se usa se paga

-por ejenplo, las concesiones de carretera-, en el
caso del transporte publico no se puede hacer,
porque socialnmente es algo regresivo. Es conpo
di spararse un balazo en el pie, porque finalnente
se termna matando a una demanda que tiene que
servirse.

Este es un servicio em nent enent e
publico. Las carreteras no tienen ese sentido.
Desde ese punto de vista, tuvinos diferencias
conceptual es. Incluso, con |as concesiones del MOP.
Ellos tienen una &escuela en funcién de la
carretera, lo que esta nuy bien; lo han hecho
fantastico. Pero, cuando uno extrapola esto al
transporte publico, tienen que saber de transporte
publico, porque |os estudios sefialan que es super
sensible a la tarifa. Usted sube 10 pesos la tarifa
y hay gente que se va. Eso hay que preguntéarselo a
| os micreros.

Cuando viene un periodo de apretura
econdmica eso es mMas serio todavia. Sucedio
masi vanmente en 1998 y 1999, inclusive, en parte de
afo 2000. Eso lo recoge la encuesta Oigen Destino
de 2001, que denpbstré que hubo un increnento
espectacular por novilizarse via camnata o0 en
bicicleta. Se duplicé préacticanmente en el periodo
de la crisis.

El otro tema en que tuvinos
diferencias tiene que ver con el tratamento de la
dirigencia grem al de | os operadores. Es un tema de
practica politica, porque m experiencia indica que
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uno de los grandes logros del paro de agosto de
2002, consistié en que ellos perdieron toda
capaci dad de conducci 6n sobre sus dirigidos, |o que
hi st 6ri canent e nunca habria sucedi do.

Nunca mas volvi a reunirne ni a negociar
con ellos. Pero el mnistro, que no tenia mucha
experiencia en la materia, los fue reconstituyendo
cono actores. Convers6 de nuevo con ellos y Ilos
reenpoder 6 cono negoci adores e inclusive conp parte
importante del disefio de la licitacion. Tuvo que
ver con concesiones que se le hicieron a esos
dirigentes reenpoderados, |o que adverti a través
de un articulo en el diario La Tercera, donde dije:
g o, lo que se esta haciendo, es est ar
reenpoderando. Se |l es esta dando un factor de poder
muy conplicado a | os antiguos operadores, cosa que
sucedi 6. Si ustedes revisan la prensa de |la época
veran cono ellos usaron ese poder para tratar de
echar abajo a sus conpetidores, a |os col onbi anos,
antes de que se siguiera adelante con |a concesi 0n,
porque ellos tenian |los buses y cuando |os
col onbi anos tenian que integrar flotas de buses
nuevos o0 usados obvianente preferian buses usados,
porque eso era mas conveniente desde el punto de
vista de la inversién. Lo que ellos hicieron fue
hacer firmar con sangre un pacto a los seis ml
transportistas de Santiago que no |le iban a vender
ni a arrendar ni a prestar l|los buses a |los
col onbi anos, de manera que éstos se fueron abajo
antes de que enpezara a ejercerse su contrato. Ese
poder se les dio en la licitaci6on después de todas
estas negoci aci ones que pudi eron no haber sucedi do.
Y, desde |uego, hubo vacilaciones por parte del
m ni stro.

Tenianbs una opinion respecto del Mtro
S. A Tuvinos diversas diferencias. Mencionaria una
gque es logica, legitinma y real. Conb |0 expresé a
la Presidenta de I|la Republica, son de publico
conocimento las controversias que tuve con el
presi dente del Met r o. El mnistro Etcheverry
erradanment e creia gue era un choque de
personal i dades, entre el presidente del Mtro, el

sefior Bustamante y yo. Le insisti: “si pones a
Pérez, a Garcia, a Diego, a Pedro, alla y acéa, vas
a pelear de todos nodos”, conb efectivanente

sucedi 6 después de que ne fui.

Si  recuerdan bien, hubo una crisis en
junio de 2004, que termnd con la salida de
presidente del Metro y del directorio de Transporte
de Santiago. ¢Por qué? Prinero, conp le dije al
Presidente Lagos, el Metro, que hasta ese nonento
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era una republica independiente, que tomaba sus
decisiones por si y ante si, desde el punto de
vista de intereses corporativos, en cuanto a sus
inversiones y tarifas, perdia su soberania vy
cual qui er enpresa que pierda soberania, desde el
punto de vista corporativo, tiene que dar |a pelea.
Era evidente, porque el Mtro, desde entonces,
gueda subordi nado a un esquema integrado, donde ya
no es cuestion de decir: hago una nueva linea, tiro
una linea por aca e invierto en esto. Ya no es
posi bl e. ¢Por  qué? Porque siendo un sistenm
integrado, |lo que uno tiene que hacer -ha habido
editoriales de especialistas sobre la nmateria, lo
que conparto plenanente- es soneter a una
eval uaci 6n social; donde es nejor poner el peso,
desde el punto de vista de Ila razon técnica
econom ca. Social nente es mas rentabl e poner nenos
o fortal ecer un troncal con buses, que es nmucho nas
barato y con capaci dad cercana a |a del Metro.

Por lo tanto, hay un diseio que nos
obliga a hacer una eval uaci 6n de mayor racionali dad
econonica sobre la inversidén, y por |lo cual el
Metro puede seguir diciendo: hago esta linea y esta
otra, lo que es natural, porque es una enpresa de

Metro; si se trata de una enpresa para |levar
buses, a lo nejor, diria voy a Ilevar mAs buses.
Pero el inpulso corporativo vital es tener nmas

lineas de Metro, pero ya no puede ser nas asi
exi stiendo un plan integrado de transportes.

Esa fue una controversia nuy fuerte con
el Metro, que continud después que yo sali, con |os
resul tados que todos conocenos.

El segundo criterio inportante que
ocurrié por una discrepancia técnica, y las
consecuencias las henos visto en la calle, fue la
manera en que el Metro veia su rol en el nuevo
si st ema.

Al | eer este docunento se daran cuenta de
gue nuestro concepto del rol del Metro fue sienpre
el de un operador ms, al igual que Navarrete,
Marinakis, etcétera. Estatal, pero un operador mas.

Nunca planteanos al Metro conop una red
estructurante del sistena de transporte publico de
Santiago, conb lo asumo y |lo dijo en todos sus
di scursos y presentaci ones. Es absurdo.

Es inposible, con la red de 80 u 84
kil onmetros del Metro, transformar en estructurante
a una ciudad cono Santiago que tiene 15.000

kil 6netros cuadrados, frente a una red de 2.000 6
2.500 kil 6netros de | os buses.
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Aun con todas sus extensiones, el Mtro
no puede ser estructurante de la ciudad. La red de
buses o es en esta ciudad y en todas |as grandes
ci udades. Fue un concepto no nenor porque |levd al
Metro a tener algunas iniciativas negativas. Por
ej enpl o, quedé en el nodelo de los recorridos la
exi gencia de no replicar buses en |los recorridos de
superficie de al gunos troncales, porque eso le iba
a conpetir.

Act ual nent e, el Metro esta con una
sobr edemanda espectacul ar y trabajando con clones.
Los clones son un invento ex post, sienpre

estuvieron en el disefio original, porque |a denanda
evi dentenent e daba para Metro y buses.

Oro tema que planteanos fue que en |as
horas vall e, cuando baja |a denanda, se podia hacer
gestion de flota de buses, reducir la frecuencia en
superficie, y que l|la gente se novilizara hasta
donde conectaba con el Metro y en él. Por lo tanto,
se rentabilizaba una carisima inversion publica.
Ahi esta el problema principal del Mtro.

Vivo en La Florida y en | as nmafianas no se
puede tomar el Metro en el paradero 14. Hay que
dejar pasar 4 6 5 trenes, incluso antes de
Transanti ago, porque vienen nuy cargados, pero en
| a hora valle no anda nadi e.

Una i nversi 6n t an cara hay que
rentabilizarl a, tenia sentido la gestion de
frecuencia y es aceptable el control de |as platas.
Podia hacerse control de frecuencia en |os buses
superficiales para cargar mas el Metro en la hora
valle 'y rentabilizar esta carisinma inversion
publi ca.

El seflor HALES (Presidente).- ¢Quiénes
t oman esa deci si 6n?

El sefior CORREA (don Cerman).- El Metro
lo pidi6 al equipo de Transantiago. No lo sé y no
puedo hablar de |o que no conozco, pero la
estructura de decisiones es el mnistro de Obras
Pablicas y Transportes, el subsecretario y quienes
estaban en la | inea de deci siones.

El seflor HALES (Presidente).- ¢No Ile
corresponde al comté coordi nador de mnistros?

El sefior CORREA (don Germén).- No conozco
si lo vio el comté, no puedo hablar de |Io que no

s

Se.

El sefior HALES (Presidente).- ¢Cual es el
nonbre exacto del comté coordi nador de ninistros?
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El sefior CORREA (don Germén).- Se || anmada
directorio de transportes de Santiago y estaba
constituido por el mnistro de Gobras Publicas vy
Transportes...

El sefior HALES (Presidente). - Una
deci si 6n de ese tipo no la toma ese directorio.

El sefior CORREA (don Gernman).- En ms
tienmpos era asi, pero esa estructura canbi 6 cuando
yo sali.

Tengo entendi do que actual nente se |l am
comté de infraestructura del Transantiago. Hubo un
canbi o incluso de caracter porque no se refiere a
todo el temm conb ocurria antiguanente.

El sefilor MONTES.- ¢Sienpre estuvo el
m ni stro de Vivienda?

El sefior CORREA (don GCermén).- En el
directorio de transportes estaba GCbras Publicas,
Transportes, Vivienda, |los mnistros que en al gunos
casos eran bimnistros y | os subsecretari os.

El sefior MONTES. - (Y Haci enda?

El sefior CORREA (don GCernan).- Nunca
estuvo Haci enda. Entr¢ después.

Tanmbi én estaba Conama y el intendente
Met ropolitano. Ese era el directorio en esa época.

Hubo otro desencuentro con el Metro, pero
mas bien de negociacién, sobre la forma en que
val oraba el costo de pasajeros transportados. Le
ibanbs a pagar al igual que a los mcreros, por
pasaj ero transportado. El Metro decia nas, nosotros
nmenos. Pero esa no fue una discrepancia conceptual
conb en los otros dos puntos, era de negociacion y
final nente se resol vio.

Tanbi én t uvi nos un serio desacuer do

respecto del nontaje del sistema de cobro
automatico, |lamdo AFT. Metro tenia |a idea de que
su sistema de cobro automatico, la tarjeta

mul tivia, fuera desarrollada por |os proveedores de
la tecnologia, no s6lo para el Metro, sino que
pudi ese emgrar a todo el sistema de transportes de
Sant i ago.

Tuvi nos dos discrepancias especificas.
Prinmero, la capacidad técnica de su operador
tecnol 6gi co, que no tenia experiencia conocida en
manej ar nivel es de validacion, clearing, magnitud y
densidad que tiene Santiago. Por |o tanto, habia
una duda técnica respecto de |a capacidad de su
oper ador tecnol 6gi co.
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Segundo, tenianos incertidunbre acerca de
si lo podianps hacer sin licitacion. M posicioén
fue que no se podia. No podianps hacer mgrar un
contrato que Metro tenia con sus proveedores -lo
que es legitinp porque esa es una soci edad andéni ma
publica- al conjunto del sistema privado de
transporte publico, que era el resto de |los
m creros.

Esa fue una discrepancia que tuvinps en
esa época y que se resolvi 6 con posterioridad.

Segui r construyendo | i neas fue una
deci si 6n propia y no influinpbs al respecto.

Los desacuerdos que tuvinbs con Metro
fueron por nuestra posicién de precalificar a |os
oper ador es exi stentes y asi facilitar su
i ncorporaci 6n al sistema. Ademas del apoyo que le
di eron al proyecto de | os espafol es.

Con |l a Subsecretaria, tuvinos diferencias
dada la insistencia en usar sus facultades, por

negoci ar par al el anment e con nosot r os y | os
transporti stas contradi ci endo nmuchas veces nuestros
lineam entos tacticos y por los criterios de

coordi nacidon con los taxis colectivos -de hecho,
cuando sali fueron nodificadas |as bases-. Esa era
una base a la que yo Ilamé licitacidn con cintura.
Incluso puedo enviarla. Quedd lista, sélo faltaba
la firma del Mnistro y su remsiéon a Ila
Contral ori a, per o fue nodi fi cada por | a
Subsecretaria y con ello se canbid total nente el
espiritu y sentido que tenia la licitacién. La idea
era que cuando Transantiago se pusiera en marcha,
hubi ese un canbio en los servicios de los taxis
colectivos para transformarse en alinentadores de
| os buses.

Eventual nente, ellos serian parte de una
msm enpresa prestadora del servicio, de tal
manera de no tener tarifas repetidas. Sus servicios
| os hacianpbs fundanentales en horas nocturnas.
Ellos son superiores a |os buses en sus costos
operacionales y en seguridad al pasaj ero. Se
transforman casi en un taxi basico puerta a puerta.

Ora diferencia, fue la insistencia en
det er mi nados aspectos tecnol 6gicos relativos a |as
caracteristicas de |os buses, en circunstancias de
gue t eni anos una per sona especi al i zada en
tecnologia y ademas rel aci onada con | as exigencias
t écni cas.

Tanbi én tuvinops diferencias de caracter
adm ni strati vo, con frecuenci a, con | a
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Subsecretaria. Con Conama sufrinops inconprensién de
su parte. Insistian en que sacaranos |os buses vy
para nosotros eso significaba probl enas de
transicion, tener l|a dotacién de buses en el
nonment o en que | 0s necesitaranos.

Con el I nt endent e de | a Regi 6n
Metropolitana, tuvinbs problemas en m gestiodn
porque sienpre Sse O0puso a que un tema tan
inportante, conb es el transporte publico, fuese
manej ado por un coordi nador sin experiencia en la
estructura formal del Estado. El sentia que el
transporte puablico conpetia a la Intendencia.

Recuerden ustedes que el i ntendente Trivelli
ejecutdé una politica de fortalecimento de
gobi erno regi onal en aquel | a época. No

concor dabanbps con su esquena.

aro punto en el que  di screpanos
fuertenente, fue la forma en que |l evanpbs adel ante
la licitacion del proceso de definicioéon del nonbre
de fantasia e imagen corporativa del plan.

Tanbi én otro de | os principal es problemas
encontrados en m gestion fue con el Directorio de
Transportes en su conjunto. Desde |uego, por el
ent usi asta apoyo que |le dieron al proyecto espafiol,
pl an contradictorio con |o que estéabanps haci endo.
Su falta de ayuda a nuestra propuesta de que la
infraestructura no fuese cargada a la tarifa, sino
soportada enteramente con fondos publicos.

Tanbi én la falta de apoyo que tuvinos al
pl an de transici On que presentanos, que sefal aba | o
que se haria con las mcros que iban saliendo, coéno
y cuando. Incluso relajando algunas normas y no
pasar por algun periodo en que faltaren maqui nas.
Recuerden wustedes que hubo un nonento, el aifo
pasado o antepasado, en que hubo escasez de buses.
Fue a raiz de un decreto que yo misno dicté en |os
90. Ordenaba que soOlo podian operar buses con un
maxi no de 10 afios de antiguedad. Ese decreto, en la
transicion, pas6 a ser un problema. La idea de
relajarlo y nodificarlo transitorianente era para
permtir una sobrevida a |os buses, de tal manera
que | os usuarios siguieran contando con | oconoci 6n.
Habia contenplada una transicion y sienpre ellas
van a requerir de normas especiales. Eso no fue
posi bl e porque no fue aprobado.

Me preguntd el sefior presidente de |a
Com sion sobre Jlas diferencias entre 1o que
nosotros estanbos haciendo y o que finalnente
resul to.
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Las Si gui ent es son | as di ferenci as
basi cas identificadas.

En priner lugar se elimndé el Centro de
Control 'y Gestion de Buses. Practicanmente se
redi stribuyd. Una parte esta en la licitacion de la
AFT y wotra en la licitacion del Sistema de
I nf ormaci 6n al Usuari o.

Est e component e tenia funci onal i dad
propia, contaba con ciertos niveles de autonom a,
pero tanbién de interdependencia de los otros
conmponentes. Hoy, la falta de este elenento nos ha
i npedi do tener un control de frecuencia adecuado
para gestionar |la flota.

Cuando ne preguntan si faltan buses m
respuesta es que no lo sé y tanpoco sé dobnde,
porque no sé conb se esta noviendo la flota y la
frecuencia. Se puede observar en las calles, tanto
tremendas filas de personas, conp tanbién filas de
buses vacios, basicanente porque no hay control de
frecuenci a.

Por o tanto, seguirenos viendo gente
esperando y no porque falten buses sino porque
éstos no son eficientemente controlados, tanto en
su regul ari dad conob en su despl azani ento en ruta.

En segundo lugar, se elimnd |a nodalidad
de Pago por Pasajero Transportado al introducir el
criterio de denmanda referencial; demanda que esta
rel acionada con |a necesidad del pasajero por el
transporte publico. En este caso hablanps de una
demanda cauti va, | a cual tiene alicientes
suficientes para al guien que sabe del negocio.

Aqui hay grandes inversionistas que
sienpre estuvieron interesados en este negocio
por que saben que se puede recaudar 780 m | ones de
dél ares en efectivo al afio. Este es un nuy buen
negoci o pero debe admi ni strarse bien.

Por o tanto, |a necesidad de asegurar
gue hubiese licitacion guarda relacidén con la
funcionalidad y organizacién de |os estimulos que
un servicio cono éste requiere, es decir, que |os
buses |l even pasajeros y no que se den vuelta por
la calle sin Ilevar a nadie.

Tercer punto inportante. No se exigi6 en
las bases de la licitacion de la AFT que el
operador tecnol 6gico tuviese experiencia conocida,
denostrada, de estar adm nistrando, en alguna
ciudad del nmundo, un sistema de recaudacion
validacion y clearing, simlar al de Santiago. ¢Qué
significa esto? Aqui hay dos caracteristicas que
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les quiero transmtir que son fundanentales en
estos sistemas de validacion. Una es el nunero de
transacciones que se tiene y la otra es |a densidad
de esas transacci ones.

Se debe tener extreno cui dado con toda |a
parte tecnol 6gica informitica, porque son pocos |os
proveedores en el nundo que | ogran manejar sistenmas
de esta magnitud y densidad de transacci ones. Por
ejenplo, el sistema financiero nacional no tiene
mas de 750 m | transacciones al dia, en nuestro
caso habl anbs de 10 m Il ones o nas.

Pero no solanente se tienen 10 o6 12
m ||l ones de transacciones en el dia, sino que parte
importante de ellas, al nmenos el 50 por ciento, se
concentra en |las dos horas punta de |a mafiana, por
lo tanto, el back office y el backup tecnol 6gico
informati co que se requi ere debe ser un sistema que
no se puede caer.

Los especi al i stas di cen que est os
sistemas no pueden coneter errores, porque toda
di ferencia causada por ese error, significa déficit
que alguien tiene que pagar. Por lo tanto, era
cruci al asegurar que el operador tecnol 6gico que se
contratase, denpbstrara una experiencia concreta en
este tipo de sistemn, y estos operadores son dos o
tres en el nundo.

En resunmen, se eligido un sistema rigido
de definicion de la red de alinentadores, se
elimMmné a los taxis colectivos conb parte de la
capilaridad que el sistema debe tener en |os
barrios, se elimnd en la practica el proceso de
correcci6on y validacion de la nueva nalla a través
de un proceso de participaci on de |os operadores y
de | os ci udadanos.

Se respondi 6 en exceso a |as exigencias
del Metro en cuanto a no poner servicios troncales
sobre las lineas del tren subterraneo.

Se abandoné el uso masivo de las
tecnol ogias inteligentes de transporte que tenianos
contenpl adas en el disefio original, no sélo para
informar a |os wusuarios, sino tanmbién para |a
seguridad antes de subir al bus y dentro del m sno,
ya que buena parte de | os usuarios son asal tados en
| os par ader os, sobre t odo en | a mafana,
especi al mrente las nujeres. Tenianps contenplado en
este caso un sistena de conuni caci 6n con canaras de
vigilancia en los paraderos de |os sectores nmas
conflictivos de Santiago con conexion a |las
com sarias ms cercanas, con el objeto de
increnentar |la seguridad ciudadana del nuevo
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sistema de transporte publico, que es precaria en
muchos casos.

Se desvalorizé el rol crucial de una
estrategia de conunicacional y formativa de nmanera
anti ci pada para asegurar |a suavi dad del canbio.

Fi nal nent e, el “abc” de | as
privatizaciones y del canbio estructural en una
industria dice que es necesario preocuparse de |os
costos sociales que genera dicho canbio. Cuando es
el Estado quien lo genera, debido a Ia
reestructuraci 6n, debe arbitrar alguna formula
medi ante |a cual absorbe dicho costo social o lo
facilita y se abandondé el prograna que tenia
organi zado de capacitacién y de reciclaje con el
Mnisterio del Trabajo y Prevision Social, tanto
para porteadores de buses conp para conductores vy
ha habido problemas sociales no nenores en ese
sector.

Muchas graci as.

El sefior HALES (Presidente).- Michas
graci as por su conpleta presentaci 6n, sefior Gernan
Correa. De sus textos surgen tareas para organizar
l a i nformaci on.

Les comunico a |os sefiores diputados que
le solicitaré a | a asesora destinada por la Oficina
de Infornmaci ones que con la actual infornmaciédn nos
conplete el cuadro de autoridades en la linea de
tienpo. Ademds, |e podenbps agregar una columma
referente a las materias que se resolvieron en esa
linea de tienmpo a  partir de determ nadas
autoridades, lo que va a permtir formarnos un
cuadro mas cabal de la materia.

Por otra parte, quiero solicitar a la
Secretaria que prepare un priner borrador que
contenga al gunos conceptos que se encamnen al
i nfornme, de manera de avanzar en nuestro trabajo.

Con el objeto de explicar su proposicion,
tiene | a palabra el diputado Gonzalo Uriarte.

El sefior URI ARTE. - Sefior Presidente, dado
lo interesante y clara de |a exposicion del sefor
German Correa, creo que seria una falta de respeto
hacia su persona el hecho de no alcanzar a
formularle todas las preguntas ni aprovechar todo
| 0 que nos puede entregar.

Conmo pronto debenps votar, propongo que
lo invitenbs para la proxinma sesién con el objeto
de realizarle | as preguntas.

He di cho.
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El seflor HALES (Presidente).- A todos nos
parece bien | a propuesta del diputado Uriarte.

Seflor CGerman Correa, ¢aceptaria volver a
la Com si én?

El sefior CORREA. - Sefior Pr esi dent e,
acepto la invitacién.

El sefior HALES (Presidente).- Sefores
di put ados, tenenobs dos proposi ci ones.

La prinmera consiste en que a nuestro
i nvitado, don Fernando Bustamante, gue esta
convocado para la proxima sesion, |o pudiéranps
citar a las 13.30 horas y destinar una hora para
| as consul t as.

Tengo la inpresion, por |la conplejidad de
la materia y por la extension de las consultas, de
que a |lo nenos esa tarea nos denmandara una hora vy
nmedi a mas.

El sefior BURGCS. - Seior Presidente, I|o
| 6gi co es que si don German Correa ha aceptado esta
i nvi taci 6n, dedi quenos |a sesién de ese martes soélo
par a | as i nt errogaci ones y | as
contrai nterrogaci ones, que seran muchas.

Si termnanps a las 13 horas, podrenps
darle al otro invitado nedia hora, |o que no tiene
ni ngun sentido. Por |lo tanto, sugiero que invitenos
al sefor Fernando Bustamante para el | unes
si gui ent e.

El sefor ACORSSI.- Sefior Presidente, con
el anino de seqguir avanzando, quiero solicitar que
pi danos copia del decreto que nonbro. .

El seiflor HALES (Presidente).- Honorable
di put ado, permitane despachar y ordenar esta
mat eria prinero.

Dej anbs parcial la proposiciéon. Por |o
tanto, acordanos recibir a don Gernan Correa y ho
invitar a don Fernando Bustamante para |a proéxim
sesi6n, sino para |la subsiguiente, es decir, para
el lunes 30 de julio del presente.

Ent onces, volviendo de senmana distrital
el prinmer lunes, a las 10.30 horas, recibirianos en
el Palacio Ariztia a don Fernando Bustanmante, sin
antes verificar con Secretaria su asistencia.

Por  consi gui ent e, en la sesion del
proxino martes, a las 11.30 horas, recibirianos a
don German Corr ea.

Acor dado.
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Por haber cunplido con su objeto, se
| evanta | a sesi 6n.

-Se levant6 |l a sesion a |las 13.18 horas.

CLAUDI O GUZMAN AHUMADA
Redact or
Jef e de Taquigrafos de Com siones.



