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Resena

Este documento pretende ser una ayuda para el trabajo de la Comision Investigadora del
Transantiago, centrandose particularmente en los aspectos de transporte. EI dmbito
tecnolégico (AFT y similares) es tratado en menor profundidad, pues no corresponde a
nuestra area de conocimiento. EI documento se divide en dos partes y la Primera Parte
contiene lo siguiente:

e Una cronologia y sintesis de la historia del proyecto basada en los testimonios de
los invitados a la Comision, pero incluyendo ademas algunos datos de contexto

pertenecientes a la década de los noventa.

e Una sistematizacion de los testimonios de los invitados, organizandolos por
temaéticas.

e Sintesis y extractos de los contenidos de los informes técnicos de Fernandez &
De Cea. Con esto se pretende poner en lenguaje accesible lo informado por estos
consultores.

Dentro de esta Primera Parte, hemos incluido en algunos lugares nuestra opinion cuando
un asunto especifico lo amerita, usando un texto de color azul. La Segunda Parte
contiene nuestras conclusiones en base a los datos expuestos.

No estando disponibles las versiones taquigraficas de todas las sesiones, este reporte
incluye sélo las declaraciones de algunos de los comparecientes, tal como se sefiala a

continuacion.
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este Reporte

Personas cuya declaracion no es
incluida en el este Reporte
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Resumen Ejecutivo

Transantiago naci6 sin presupuesto, jamas pudo superar esa situacion, y su destino
quedd determinado por esa condicionante. Las prioridades del gobierno de Ricardo
Lagos, como él mismo expreso, eran la construccién de un conjunto de autopistas y la
ampliacion del Metro, siendo la modernizacion del sistema de buses un elemento méas
bien menor, sin grandes aspiraciones, y €so es patente en los recursos asignados; en las
autopistas de Santiago se comprometieron dineros fiscales por US $1.400 millones, en
Metro una cifra similar, mientras que a Transantiago se destinaron menos de doscientos
millones. Se establecié y mantuvo un discurso intencionalmente falaz, que engafié a la
opinidn publica aseverando que las autopistas las pagaban sus usuarios, y algo similar
para el Metro, al tiempo que se avivaron y explotaron expectativas sobre el
Transantiago que, en vista de los recursos disponibles, y los propios antecedentes con
que contaba la autoridad, eran absolutamente imposibles de cumplir.

Lo que termind siendo el desastre de Transantiago es en esencia s6lo una consecuencia
de llevar adelante un proyecto sin tener el presupuesto necesario para ello. La profunda
insuficiencia de infraestructura, la renovacion de sélo un porcentaje minoritario de la
flota, el bajo numero de buses, la precariedad y déficit de los equipos técnicos, la
ausencia de una campafia seria de informacién y capacitacion de los usuarios, y la
carencia de cuestiones clave como un centro de control y fiscalizacion, son todos
elementos que se explican facilmente producto de la ausencia de recursos econémicos.
Los errores de implementacion que se cometieron, que por cierto existieron, son de una
importancia absolutamente menor, insignificantes ante las enormes carencias de fondo
del sistema.

Para todo modo de transporte la velocidad es crucial, pero lo es ain méas en un sistema
de transporte publico, y eso no ha sido lo suficientemente enfatizado en la discusion
publica. De la velocidad dependen estrechamente los tiempos de espera, el nivel de
hacinamiento, la capacidad de transporte, los costos de operacion, y por supuesto, los
tiempos de viaje; es decir, todo lo que es importante en el sistema. De no mediar una
mejora de las velocidades, solo es posible mejorar el servicio, y sélo en parte, a fuerza
de maés buses, con las externalidades que ello implica. Por ello la decisién —deplorable
por regresiva- de comprometer los recursos fiscales en autopistas en vez de en
corredores segregados y en zonas pagas, que son la Unica forma de incrementar la
velocidad de los buses sustancialmente, es uno de los puntos centrales de la historia del
Transantiago. En ese instante, tomada dicha decision, una minima sensatez habria
recomendado abortar o suspender el proyecto, y con mayor razon aun si se estaba
considerando una modificacién de la estructura de recorridos que involucraba
significativamente mas trasbordos, cuya molestia no podria ser compensada con
ninguna mejora en el resto de las variables relevantes. Esa doble decisién —usar los
recursos en otro objetivo y aln asi continuar- es lo que asegura el fracaso del
Transantiago, Yy, por el tipo y envergadura de la decision, no puede responsabilizarse de
ella a nadie mas que al ex Presidente Ricardo Lagos.

No hubo error en el calculo del nUmero de buses; hubo premeditacién. Los estudios
disponibles indican sin ambigiiedades que si no se iba a construir infraestructura que
aumentara las velocidades, entonces Santiago requeria del orden de 6.500 buses. Esta
cifra fue luego manipulada, en un proceso que involucr6 a la SECTRA y a los



consultores Fernandez y De Cea, a fin de realizar una licitacion en que se exigieron dos
mil buses menos, y que no pudo empezar a remediarse mas que unos meses antes del 10
de febrero de 2007, y con cuestionable efectividad. Las estimaciones disponibles
previas a la puesta en marcha indicaban con toda claridad que la mayoria de los
recorridos troncales estarian sobrecargados.

No hubo error tampoco en el calculo de la carga de pasajeros de Metro, sino, de nuevo,
premeditacion. La autoridad exigié e impuso en los célculos que se redujera todo lo
posible la frecuencia de los buses en donde existia Metro a fin de que éste estuviera lo
mas cargado posible. Si bien el trabajo de la Comision no ha procurado aclarar por qué
se adoptd esa estrategia, es razonable suponer que la imposicion que el gobierno hizo al
Metro respecto de que ayudara a financiar sus extensiones —cuestion que es historica no
s6lo en Chile sino en el mundo-, exigia que el Metro recibiera una alta cantidad de
pasajeros para percibir los ingresos que requeria para ello. La densidad de 6 pasajeros
por metro cuadrado fue una decision de disefio, plasmada en los informes, no un
accidente. Dichos informes anticiparon una operacion de Metro a lleno completo.

No hubo error de célculo en los incentivos econdmicos incluidos en las bases de
licitacion. Los principales protagonistas de la historia del Transantiago declararon ante
la Comision su convencimiento de que los negocios debian ser muy atractivos para
lograr la participacion de los privados, y su opinidn de que no se podia hacer contratos
que no consideraran altos ingresos garantizados. Hay una intencionalidad transparente
de que lo que se prioriz6 fue la firma de malos contratos por temor a no tener ningun
contrato en lo absoluto. De no haber mediado presién por los plazos, esto habria podido
estudiarse con mas precision y haberse disefiado contratos que, ofreciendo un razonable
negocio a los privados, no pusieran en riesgo la operacion del sistema. Los contratos sin
ingresos garantizados existen, pese a las aseveraciones engafiosas de quienes declararon
ante la Comision.

Tampoco hubo equivocacion en la confeccion de las mallas. El software cuyo desarrollo
SECTRA encargd a Ferndndez y De Cea y que se usO para Transantiago, sélo tiene
como objetivo definir una malla referencial, bastante acabada para los troncales, pero
meramente aproximada para los alimentadores. El alcance del modelo era ese, y asi lo
confirmaron varios comparecientes ante la Comision, incluidos los consultores en
cuestion y la SECTRA. Por tanto, es necesario un trabajo de ingenieria de detalle en
base a ese resultado referencial para poder definir una malla realmente aplicable,
coherente y (til, y que requiere sin duda de la contratacién de empresas de ingenieria,
probablemente trabajando de forma simultanea. Esto no se realiz6. En su lugar, esa
labor se llevo a cabo en las oficinas de Transantiago, precariamente y con carencias de
personal patentes. Nadie cometio errores al hacer la malla; simplemente se hizo lo que
se pudo dados los estrechos plazos y la falta de presupuesto.

No fue casual tampoco que Transantiago comenzara a operar sin los sistemas de gestion
de flota ni una central global de monitoreo y fiscalizacion. Ambos elementos estuvieron
identificados y planificados desde el inicio, y en algin momento simplemente se
desestimo su importancia, en una decision que obviamente no fue un traspié, sino muy
conciente. La central general fue eliminada y la implementacion de la gestion de flotas
postergada, pues los plazos no permitian otra cosa.

Los plazos, en terminos generales, o0 mas bien el cronograma global de proyecto, no
puede tampoco considerarse concebido simplemente con errores. Si las bases de



licitacion permiten que los recorridos puedan alterarse hasta un mes antes de la puesta
en marcha, es obvio y directo que una campafia informativa entonces no tendra mas
tiempo que ese mes para realizarse. No es posible, claramente, informar a la ciudadania
de un nuevo sistema si no estan los recorridos definidos. O si las bases permiten que la
localizacion de los terminales sea establecida después de la puesta en marcha, es
evidente que existirdn elementos que no podran estar listos cuando corresponde, como
son por ejemplo las instalaciones tecnoldgicas que el AFT debia procurar en esos
lugares. Lo mismo ocurre con la infraestructura, buena parte de la cual estaba
planificada para después de la puesta en marcha, como por ejemplo el corredor Santa
Rosa. Es imposible creer que quien haya aprobado tal cronograma -que
lamentablemente la Comision no ha procurado identificar- no haya comprendido que de
esa forma el resultado iba a ser muy mediocre.

No hay error ni hubo olvido en no haber abordado las gruesas falencias institucionales
del aparato publico. La primera tarea identificada en el documento original del Plan de
Transporte Urbano de Santiago era trabajar un cambio institucional que pudiera
establecer una autoridad metropolitana de transporte, o similar, a fin de dar el soporte
necesario para acometer un cambio de la envergadura propuesta. Todas las principales
autoridades que fueron citadas a la Comision, sin excepcion, afirmaron que eso era
fundamental. Todos los Coordinadores de Transantiago y todos los Ministros de
Transportes declararon que en su gestion se trabajo en una propuesta de ley sobre el
asunto. Sin embargo, nunca llego a prosperar. Es simplemente imposible de creer que
en seis afos esto nunca haya logrado pasar de una excelente idea apoyada por todos, a
una iniciativa concreta, y por lo tanto resulta obvio concluir que hubo una decision
politica, ministerial de seguro, presidencial probablemente, de no resolver las falencias
institucionales y optar por continuar con la precariedad.

En Transantiago, en definitiva, se implemento lo que se disefio. Se siguio un plan y un
cronograma que expresamente consideraba ausencia de infraestructura, menos buses de
los necesarios, elementos que no estarian listos en la puesta en marcha, absoluta
insuficiencia en capacitacion e informacion a usuarios, muchos méas trasbordos, nula
reduccién de los tiempos de viaje, altisimos niveles de hacinamiento, incapacidad de
fiscalizacidn, institucionalidad ineficaz, incentivos perversos en los contratos, mallas
disefiadas artesanalmente, y una flota con la mayoria de los buses viejos. Ese fue el
plan, asi consta en las declaraciones e informes, y se llevé a cabo notablemente bien.
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Los testimonios e informes

1. Cronologia esencial

““Las autoridades politicas y administrativas, sean
ministros o subsecretarios, toman las decisiones en
base a antecedentes técnicos que se les van
proporcionando. No creo que se hayan tomados
decisiones ciegas. Quizas, en algin momento,
vamos a tener ante nosotros a la persona que tomd
esa decision y probablemente dira que los técnicos
no le advirtieron nada. A su vez, los técnicos dicen
gue nunca cuestionaron nada porque sélo hicieron
algo que se les pidid.”

Diputado Cristidn Monckeberg

2000

Febrero: Frei decreta adjudicacion de autopista Costanera Norte.

Marzo: Asume la presidencia Ricardo Lagos.

Abril: Cruz pide a Correa y otros la confeccion de un Plan de Transporte.
Mayo: Lagos anuncia extensiones pequefias para lineas 2 y 5 del Metro.
Agosto: Correa y compafiia entregan PTUS.

Septiembre: Lagos decreta adjudicacion de Autopista Central.

Noviembre: Se anuncia PTUS.

2001
Agosto: Lagos decreta adjudicacion de autopista Vespucio Sur.
Diciembre: Se anuncia tranvia por Av. Recoleta y Av. Independencia.

Durante el afio: Se realiza Encuesta Origen Destino.



2002

Enero: Etcheberry reemplaza a Cruz.

Marzo: Se crea el Directorio de Transporte de Santiago (“Comité de Ministros”) y la
Coordinacion General del Transporte de Santiago (CGTS). Esta ultima a cargo de
Correa.

Marzo: Lagos decreta adjudicacion de autopista Vespucio Norte.

Junio: Diaz reemplaza a Tombolini en la Subsecretaria.

Agosto: Paro de los micreros.

Agosto: SACYR presenta proyecto alternativo.

Octubre: Primeros resultados de malla y nimero de buses de Fernandez & De Cea.

2003
Enero/Febrero: Naufraga proyecto alternativo SACYR.

Marzo: Correa es removido del cargo y reemplazado por Signorelli. CGTS pasa a
[lamarse Coordinacion del Transantiago.

Mayo: Urzla llega a constituir la Unidad de Negocios de la Coordinacion del
Transantiago.

Junio: Fernandez & De Cea analizan por primera vez escenario sin corredores
segregados.

Junio: Se cancela tranvia y se anuncia Metro por Av. Recoleta hasta Av. Vespucio, y
corredor segregado en Av. Independencia.

Octubre: Lagos decreta adjudicacion de autopista Radial Nororiente.

Diciembre: Fernandez & De Cea entregan Escenario 9, que considera una fuerte
reduccion del nimero de buses.

En algin momento del afio: Definido conjunto de infraestructura para Transantiago a
realizar.

2004

Marzo: Extension Metro L5 terminada.



Abril: Licitacion de buses se posterga ante falencias de las bases desarrolladas.
Noviembre: Lagos decreta adjudicacién de autopista El Salto-Kennedy.

Mayo-Junio: Pugna publica entre Transantiago y el Metro. Se establece un nuevo
mecanismo de pago al Metro.

Agosto: Se crea el Escenario 11, que sera insumo a la confeccion de bases de la
licitacion de buses.

Septiembre: Ravinet en el MINVU reemplazado por Tschorne.

Septiembre: Extension Metro L2 al norte (hasta Cerro Blanco) terminada.

Noviembre: En venta bases de licitacion de buses. Seminario “Transantiago en Marcha”
para atraer inversionistas reune a Lagos, los principales ministros, el intendente Trivelli
y Signorelli.

Diciembre: Se reciben ofertas para concesion de buses.

Diciembre: Extension L2 al sur terminada.

2005

Enero: Adjudicacion concesion de buses.
Enero: Estévez reemplaza a Etcheberry
Marzo: Licitacion del AFT.

Abril: Signorelli renuncia. Urzla queda como interino en la Coordinacion de
Transantiago.

Junio: Guzméan reemplaza a Urz(a. Este queda como asesor.
Septiembre: Corredor segregado Pajaritos entregado.
Octubre: Urzla renuncia como asesor.

Octubre: Primera fase del Transantiago; nuevos operadores reemplazan a los miles de
pequefios duefios tradicionales. Entrada de los primeros buses nuevos.

Noviembre: Lagos anuncia Metro a Maipu y Las Condes.

Fines: Estévez declara desierta licitacién SIAUT.

2006



Enero: Nufiez reemplaza a Guzman en la Coordinacion de Transantiago.

Marzo: Bachelet asume la presidencia. Bitran reemplaza a Estévez en el MOP y Espejo
lo hace en el MTT. Nufiez reemplaza a Diaz en la Subsecretaria. Promis reemplaza a
Nufez en la Coordinacion de Transantiago.

Marzo-Abril: Bitrdn reprograma obras por concesiones. Cancela estacion de
intercambio modal de Quinta Normal.

Marzo: Nueva linea L4 (sin incluir L4A) del Metro terminada.
Mayo: Espejo adjudica SIAUT.

Agosto: Nueva linea L4A del Metro terminada.

Septiembre: Conexién vial Blanco — Arica en operacion.
Octubre: Primer piloto con tarjeta BIP.

Noviembre: Segundo piloto con tarjeta BIP.

Noviembre: Informe de Ferndndez & De Cea para Metro, sobre el impacto de
Transantiago.

Diciembre — Enero 2007: Ultimos informes de Fernandez & De Cea a Coordinacién de
Transantiago.

Durante el afio: Importantes cambios a la malla de recorridos.

2007

Enero: Primeros usos de la tarjeta BIP.

Enero: Conexion vial Suiza — Las Rejas inaugurada.

Enero: AFT toma control de red de recarga del Metro.

Enero — Febrero: Negociacién y cambio de contrato con operadores para aumentar
namero de buses (incluyendo servicios “clones”). Se le pide a AFT que equipe los
nuevos buses al menos con validadores.

10 de febrero: Puesta en marcha.

Febrero-Mayo: Entrega de estaciones de trasbordo.

Mayo: Estacion Intermodal La Cisterna entra en operacion.



2. La historia

“Mis prioridades son, primero: mejorar el
transporte pablico, crear vias exclusivas para buses,
como la avenida Grecia”

Ministro de Obras Publicas Ricardo Lagos,
1° de Abril de 1996

“Este Plan [Transantiago] se apoyaba en dos ejes.
El primer eje, se refiere a la necesidad de continuar
avanzando en el programa de autopistas
concesionadas por el sector privado que ahora se
construirian en el sector urbano de la Region
Metropolitana (...).El segundo eje, tiene que ver con
el gran esfuerzo que se realiz6 para ampliar el
Metro de Santiago™.

Ricardo Lagos,
Carta a la Comisidn Investigadora del Transantiago, 31 de octubre de 2007

2.1. Periodo 1995-1999

En marzo de 1995 el gobierno de Eduardo Frei Ruiz-Tagle anuncio la construccion de
autopistas en Santiago a través del sistema de concesiones®. Se prometi6 que las obras
se pagarian con peajes, lo que permitiria al Estado liberar recursos para usarlos en obras
para el resto de la poblacion. “Junto con la ejecucion de estas grandes vias para el
transporte particular, se planea destinar los recursos gubernamentales a hacer mas
eficiente el transporte pablico a través del mejoramiento de las calles de Santiago y la
construccién de pistas segregadas, similares a las existentes en Av. Grecia, en varias
partes de la capital tales como: Av. Independencia, Las Industrias y Vicufa
Mackenna”. Jaime Ravinet, alcalde de Santiago entonces, expreso: “El concurso del
sector privado que aporta el financiamiento permite que el Estado libere recursos para
focalizarlos en los sectores méas necesitados™. O en palabras de Ricardo Lagos, ministro
de Obras Publicas, ““Si vamos a aumentar los costos del conductor particular debemos
ofrecer una buena alternativa a quienes no puedan pagar esto y qué mejor forma que
construir una buena red carretera al transporte publico [...] La idea es continuar
creando pistas especiales para el transporte ptblico™.?

Mas tarde, en septiembre de 1995, se anuncia un plan completo de transporte, el “Plan
Maestro”, que incluia las autopistas, extension del Metro a Recoleta, y corredores
segregados en 13 arterias principales, entre otras medidas®.

L« centro en sélo 20 minutos”, La Tercera, 13-111-1995; “Pistas rapidas para la capital”, La Tercera, 14-
111-1995.

2 “Metro-centro para Santiago”, La Tercera, 15-111-1995.

3 “Gobierno difundié hoy plan de desarrollo del sistema de transporte urbano para el Gran Santiago”, La
Segunda, 1-1X-1995.



Tanto las autopistas como el Plan Maestro desaparecen de la opinidn publica con la
misma celeridad con que aparecen, exceptuando el proyecto Costanera Norte, que a
partir de finales de ese afio se enfrasca en una fuerte disputa con los barrios afectados
(Pedro de Valdivia Norte, Bellavista, Patronato, La Vega). Dicha autopista fue
expresamente definida por el MOP como la primera a licitar, de la cual se sacarian
lecciones para el resto, de modo que el conflicto con los vecinos postergd y postergo el

programa completo.

En un principio el Plan Maestro
parece tener relevancia: En wuna
entrevista en abril de 1996, Ricardo
Lagos dijo que sus prioridades eran
“Primero: mejorar el transporte
publico, crear vias exclusivas para
buses, como la avenida Grecia,
expandir la red del Metro y avanzar
con el transporte sub urbano... tren
a Til Til, Melipilla y Rancagua.

Segundo: mejorar el transporte
privado a través del sistema de
concesiones, como la autopista

Segun el analisis sobre las concesiones viales en
Latinoamérica que hacen los economistas Eduardo
Engel, Ronald Fischer y Alexander Galetovic del
Centro de Economia Aplicada de la Universidad de
Chile, varias de las ventajas teoricas de las
concesiones no se materializaron en la practica en la
region. En particular, la liberacion de recursos
estatales para otros fines no se logro, explican, pues
las mismas concesiones han terminado exigiendo
grandes recursos estatales, donde Chile no es
excepciodn. En su opinidn, la incapacidad para sacar
provecho de este mecanismo no es un problema de la
herramienta concesion, sino que provendria de un
inadecuado uso de ésta.

Engel, E., Fischer, R. y Galetovic, A., “Privatizing highways in
Latin America: Is it possible to fix what went wrong?”, Economia:
The Journal of LACEA, 4(1), 129-158, octubre 2003.

Costanera Norte y la de General
Veldsquez. Tercero: tomar un conjunto de medidas que tengan que ver con la
administracion del transporte... que lo hagan més eficiente. Cuarto: el tema de la
tarificacion urbana, la posibilidad que cada persona pague por el uso de ciertas
autopistas con el objeto de desincentivar el uso del automévil”.* Pero pasado el tiempo,
el Plan y los corredores segregados para buses desaparecen completamente del
panorama (y la extension del Metro hacia Recoleta se permuta por una hacia La Florida,
la linea 5), y el MOP sélo hace noticia en Santiago por los conflictos de Costanera
Norte con las comunidades.

Ricardo Lagos debi6 retirarse del MOP a inicios de agosto de 1998 para preparar su
campana presidencial, declarando que lamentaba no haber podido avanzar mas en las
autopistas urbanas, tema que manifestd quedaba pendiente®. A finales de ese afio la
licitacion de Costanera Norte se realiza por fin después de multiples atrasos, pero es
declarada desierta. Los meses que siguen, incluyendo los primeros de 1999, son oscuros
para el MOP, al cual se le cuestiona todo su obrar y el programa mismo de autopistas
gueda en duda. Anecdéticamente, reaparece la opcion del transporte publico:

“Las autoridades de gobierno estan repensando el impulso que se le dara al plan de
concesiones urbanas, luego que fracasara la licitacion de la Costanera Norte. En esa
linea, hay altos funcionarios del Ministerio de Obras Publicas que estarian dispuestos a
apoyar concesiones por menores montos de inversion y con perspectivas de mayor
rentabilidad, que se han dilatado durante los ultimos afios. Entre esas posibilidades se
encuentran un tren suburbano por Pajaritos, una via elevada por el canal San Carlos y

* “Hay que mejorar el transporte”, COPESA, 1-1V-1996.
> “Lagos explicitd sus aspiraciones presidenciales”, La Tercera, 4-VI11-1998; “Lagos destaco relevancia
de temas urbanos”, La Tercera, 4-VI11-1998.



la construccidn de una via exclusiva para buses ecoldgicos por el bandejon central de
Vicufia Mackenna, entre el Paradero 14 y Puente Alto.”®

Pero el 3 de mayo la Costanera Norte fue resucitada definiéndose un nuevo calendario
de licitacién. Aunque no se usé directamente la palabra subsidio, se dijo que el Estado

se encargaria de realizar obras del i -
proyecto que ascenderian a US$80 Quiero invitarlos a gue hagamos un

millones, con lo que harian que el | tremendo esfuerzo para llegar al
negocio fuera mas atractivo para el | Bicentenario con ciudades mas
privado. "Para que un proyecto de | hellas, menos contaminadas, mas

esta naturaleza sea atractivo para | o, 1o jtas dignas, amables y cultas.
los privados™, explicd Jaime Toh4,

ministro de Obras Publicas en

Ricardo Lagos E., Discurso 21 de Mayo 2000
reemplazo de Lagos, “y dada la

cantidad de riesgos asociados, debe
tener una rentabilidad mayor que una concesion tradicional, y una de las maneras es
disminuir el monto de la inversion privada y que las iniciativas necesarias para la
ciudad fueran acometidas directamente por el sector publico”. Toha detall6 que se
habia decidido ““realizar algunos trabajos -originalmente incluidos en la concesion-
con fondos del Estado para hacer mas rentable el negocio. [...] Se trata de vialidad
secundaria, cuatro puentes sobre el rio Mapocho y las defensas fluviales del curso,
cuyo monto asciende a 80 millones de délares segun la reevaluacion de la iniciativa.” ’

La Costanera Norte, la punta de lanza del programa de autopistas, fue asi por fin licitada
a finales de 1999. Por cierto, nunca nadie le cobr6 a Eduardo Frei los corredores
segregados prometidos para los buses.

2.2. EI PTUS

Uno de los ultimos actos administrativos de Eduardo Frei como presidente, fue firmar el
decreto de adjudicacion de la autopista Costanera Norte, el 24 de febrero de 2000°. Si
hasta aqui esta autopista ha sido mencionada mas de lo que parece sensato, habida
cuenta de que el presente reporte es sobre Transantiago, es porque el hecho a demostrar
es que al llegar Ricardo Lagos al gobierno, en marzo de 2000, el terreno estaba
despejado para emprender iniciativas en la direccion que se quisiese, pues no habia mas
compromiso firmado que la mencionada autopista’. En Metro, segtn declarara Fernando
Bustamente en la Comision Investigadora de Transantiago, no habia ningln proyecto de
extension cuando él llegd a comienzos de ese afio™®.

Ricardo Lagos, ya Presidente, decidio poner los ministerios de Obras Publicas (MOP) y
de Transportes y Telecomunicaciones (MTT) bajo un ministro, Carlos Cruz, dando
origen al MOPTT. En abril de 2000 Carlos Cruz solicita a un comité asesor integrado

¢ “Cambio de planes”, Qué Pasa #1450, 25 de enero al 1 febrero de 1999.

" “MOP licita US$ 1.110 millones en proyectos urbanos”, La Tercera, 4-V-1999; “Gobierno reflota
Costanera Norte y mejora su factibilidad econémica”, Diario Financiero, 4-V-1999; “Costanera Norte:
Llamado a licitacion programado”, Diario Financiero, 4-V-1999.

® Decreto Supremo MOP 375, 24 de febrero 2000.

% Para Autopista Central se habia llamado a licitacion a finales del afio anterior, lo que no representa
ningln compromiso efectivo. Para el resto de las autopistas no habia nada adn.

19 En marzo de ese afio acababa de entrar en funcionamiento la extension de la L5 del Metro desde
Baquedano hasta Santa Ana.



por Eduardo Abedrapo, Germéan Correa, Sergio Gonzélez y Sergio Solis, la elaboracién
de un plan de transporte para Santiago. La propuesta es entregada en agosto de ese afio
bajo el nombre de “Politica y Plan de Transporte Urbano de Santiago, 2000-2010”
(PTUS). Segun declar6 Correa en la Comision, el plan “era fundamentalmente
conceptual, pese a que revisamos muchisimos estudios, pedimos algunas modelaciones
a la Sectra, realizamos ‘focus group’, tuvimos talleres con economistas, arquitectos,
asesores técnicos de los transportistas y operadores. Es decir, tuvimos un proceso
bastante participativo y al final de eso hicimos esta propuesta mas bien conceptual,
sefialando la necesidad de hacer una serie de estudios para poder disefiar lo
que venia en el caso de que eso fuese aprobado”.

Los objetivos declarados del plan son “contribuir a mejorar la calidad de vida de los
habitantes de Santiago, satisfaciendo la necesidad de movilidad de las personas
mediante un sistema de transporte publico eficiente, en condiciones de equidad, calidad
y seguridad, con sustentabilidad ambiental. Al mismo tiempo, se busca regular los
principales factores de distorsion del sistema como son las politicas y planes de
desarrollo urbano y el uso indiscriminado del automdvil, sin dejarse de lado los
aspectos ligados al transporte de carga, a la gestion del transito en la ciudad y a la
seguridad de las personas™.!!

El ambicioso PTUS, como se desprende de su lectura, es el primer intento de tratar el
transporte urbano de Santiago como un sistema integral —considerando regulacién del
transporte privado de carga y de pasajeros, modernizacion del pablico, fomento al no
motorizado, poniendo incentivos y restricciones a la organizacion del uso del suelo-,
reconociendo que el desarrollo de planes o politicas individuales y aisladas no tendran
un efecto importante en el sistema como un todo.

Posteriormente, basada en este documento, SECTRA publica un “Resumen Ejecutivo
del Plan de Transporte Urbano de Santiago, 2000-2006”, el cual “se apoya en un
conjunto de definiciones politicas que orientardn sus programas e iniciativas. Estas
definiciones son:
e el incentivo del transporte publico como medio de transporte principal de la
ciudad y la racionalizacién al uso del automdvil.
e la racionalizacion de las tendencias de localizacién de hogares y actividades.
e la reorganizacion institucional relacionada con el sistema de transporte de la
ciudad.
e la asignacion de mayor participacion y responsabilidad a los actores no
gubernamentales involucrados en los temas de ciudad y calidad de vida. Y de
igual manera a los ciudadanos en particular™.*?

Ademas, plantea como metas:
e Mantener la actual participacion del transporte publico en el servicio de los
viajes
e Reducir la longitud promedio de los viajes.
e Promover el transporte no motorizado (peatones y bicicleta).

1 «po|itica y Plan de Transporte Urbano de Santiago, 2000-2010”, Agosto de 2000
12 Resumen Ejecutivo, Plan de Transporte Urbano de Santiago, 2000-2006, SECTRA, 26 de Octubre de
2000.



e Lograr que los usuarios de transporte privado perciban los costos reales de su
opcion modal.

e Reducir las emisiones contaminantes del transporte

e Incentivar un desarrollo urbano organico de la ciudad.

El caracter integral del plan que se planted, hizo necesaria su separacion en trece
programas:

PO. Institucionalidad

P1. Modernizacién, ordenamiento e integracion de servicios de transporte publico
P2. Inversiones viales, mantenimiento y regulacion del transporte privado
P3. Localizacion de establecimientos educacionales

P4. Impulso a nuevas areas de comercio y servicios

P5. Cambio en las tendencias de localizacion de hogares

P6. Modos no motorizados de transporte

P7. Medidas inmediatas

P8. Regulacion de transporte de carga urbana

P9. Fiscalizacion

P10. Financiamiento del Plan

P11. Comunicaciones (Difusion y relaciones con la comunidad, Educacion)
P12. Otros Programas (Medioambiente, Seguridad y Control de Gestion).

El Programa 0 del PTUS, que merece mencidn especial, versa sobre la necesidad de
crear una autoridad metropolitana de transporte a fin de sobrepasar las restricciones
y deficiencias institucionales, las cuales se prevén dificultaran la materializacion del
Plan. Este programa, como la mayoria del resto del plan, serd sistematicamente
ignorado y de hecho nunca se concretard, llevando a que Bachelet practicamente de
emergencia envie un proyecto de ley al respecto luego que Transantiago se ha
convertido en un desastre en los hechos, mientras simultaneamente todos los
protagonistas coinciden en su enorme importancia y en el error de no haberlo hecho
antes.

El Programa 1 del PTUS se basaba en un sistema integrado fisica y operacionalmente
con el Metro, organizado en el concepto troncal-alimentador (T-A), que operaria con
una tarjeta sin contacto, contaria con un administrador financiero central, un sistema de
gestion y fiscalizacion de flotas gracias a GPSs en los buses, y estaria organizado en 15
unidades de negocio, 10 de ellas en la forma de monopolios sobre areas geogréaficas que
abarcan cada una aprox 2 comunas. Es decir, algo muy similar a lo que finalmente se
pretendié materializar como Transantiago.

Las principales diferencias entre el PTUS original y el posteriormente publicado por
SECTRA son dos:

1) La incorporacion de las “Medidas Inmediatas”. Durante el invierno de 2000, mientras
Correa y compafiia concebian y escribian su texto, en dos ocasiones se usd por primera
vez en Santiago el mecanismo llamado “Red Vial de Emergencia” con el fin de afrontar
situaciones de aguda contaminacion. EI mecanismo incluyoé:
e Segregacion parcial de buses en la Alameda, con tachones.
e Exclusividad de transito para buses en un conjunto de arterias en las horas punta.
(“vias exclusivas”; que no deben confundirse con las vias segregadas)



e Vias reversibles en otro conjunto de vias.

Los resultados fueron tan contundentes (en términos de contaminacion) que a partir de
2001 estas medidas se volvieron permanentes (al menos por un par de afios). EI PTUS
expresamente reconocio la ventaja del mecanismo “de emergencia” en el sentido de
representar medidas transitorias que ayudarian en la transicion al PTUS, incluyéndolas
en éste bajo el nombre de “Plan de Medidas Inmediatas” (P7).

2) En el documento de SECTRA se sefiala que el Metro ha de tener un rol estructurante,
cosa que no es consistente con el PTUS original. En efecto, el documento de Correa y
compafiia lee “El Metro debe ser definitivamente parte de una politica de global y
sistematica integracion con el resto de los medios de transporte publico, con el objeto,
por un lado, de maximizar la eficiencia econdémica de una inversién publica cuantiosa
como ésta y, por otro, proporcionar una eficiencia global al sistema de transporte
publico como un todo, mejorando sustancialmente la calidad de vida de los habitantes
de la capital (...) La politica que se propone no propicia de manera preferente la
construccidon de nuevas lineas de Metro, sino mas bien a asegurar en una primera
etapa llevar las lineas existentes a un alto grado de ocupacion, asi como llevar a cabo
la construccion de algunas extensiones imprescindibles de las actuales lineas en su
tecnologia presente, o bien su prolongacion mediante la introduccion de tecnologias
alternativas™.

Correa criticO ese cambio de paradigma al declarar ante la Comision: “Nunca
planteamos al Metro como una red estructurante del sistema de transporte publico de
Santiago, como lo asumid y lo dijo en todos sus discursos y presentaciones. Es absurdo.
Es imposible, con la red de 80 u 84 kilometros del Metro, transformar en estructurante
a una ciudad como Santiago que tiene 15.000 kilémetros cuadrados, frente a una red de
2.000 06 2.500 kilémetros de los buses.”

La modificacion de SECTRA, cabe suponer, simplemente apuntaba a introducir en el
PTUS decisiones que de facto ya estaban siendo tomadas. En efecto, el 24 de mayo de
2000 y con solo tres meses en el poder, Ricardo Lagos habia anunciado que extenderia
las lineas 2 y 5 del metro de Santiago, en el primer caso, desde Cal y Canto hasta
Recoleta con Santos Dumont por el norte, y desde Lo Ovalle hasta Gran Avenida con
Américo Vespucio por el sur, mientras la linea 5 se extenderia al poniente, desde Santa
Ana hacia Quinta Normal. La inversion necesaria, segin Carlos Cruz, era de US$ 318
millones (que mas tarde Bustamente corrigié a US$ 436). Y seguramente ya estaba
decidido hacer mas, pues un afio después, en mayo de 2001, se anuncia la construccion
de la linea 4 a Puente Alto. “El Mandatario informé en La Moneda que el nuevo
trazado tendra un costo de US$ 1.007 millones, los que seran financiados con recursos
de la empresa estatal [...] EI Metro debe constituirse en el eje estructurante de los
servicios de transportes para la ciudad de Santiago", declaré ayer el ministro Cruz. El
nuevo rol que tendra el Metro en el transporte capitalino significa que todos los
recorridos de la locomocidn colectiva deberan ordenarse en funcion de las estaciones
del tren subterraneo. Esto significa que en la licitacion del 2003 tendran que
determinarse nuevos recorridos: de acercamiento a las estaciones del metro (los mas
extensos), al interior de las comunas o locales e intermedios. Para cada uno se exigiran
diferentes tipos de buses™. 2 [sin negrita en el original] De notarse que es un hecho

13 «_agos extiende Metro en 33 Kmy a 11 comunas”, La Tercera, 23 de mayo de 2001.



histérico —en Chile y en el mundo- el haber exigido a la empresa que financie
extensiones. Esto lo terminaran pagando los usuarios, incluidos los de buses.

El plan de Metro a todas luces tenia vida propia. Respecto al PTUS, que supuestamente
era el ordenador global, habia sido anunciado publicamente en noviembre de 2000, pero
al igual que con el Plan Maestro de Frei, la prensa le dio un escueto tratamiento y lo
relega al olvido casi instantaneamente™®. Sélo logra saberse que Lagos considera que el
PTUS no tiene financiamiento claro y le encarga a Cruz buscar soluciones, para lo cual
le da un plazo que se cumple sin que nadie lo recuerde™. Poco antes de esto, Lagos
decreta la concesién de Autopista Central'®; menos de un afio después, la autopista
Vespucio Sur es concesionada’’. Sumadas, y junto a la Costanera Norte —que fue
profundamente modificada luego de la licitacion-, estas autopistas demandarian recursos

fiscales por méas de US$ 1.200 millones'®,

2.3. Disefio y primera fase de implementacion

El PTUS, a pesar de haber sido anunciado a finales de 2000, comienza concretamente
recién en marzo de 2002 -muy poco después del reemplazo de Cruz por Etcheberry, y
casi al mismo tiempo que Lagos decreta la concesion de la autopista Vespucio Norte*-
con la creacion del Directorio de Transporte de Santiago (DTS), conformado por
varios ministros y otras autoridades (en la Comision Investigadora el DTS ha sido
sistematicamente llamado “Comité de Ministros” en vez de por su nombre original),
presidido por el ministro MOPTT, y con la formacion de la Coordinacién General de
Transporte de Santiago (CGTS), cuyo rol es operativo y técnico, a cargo del cual se
pone a German Correa.

La informacion oficial sefiala que “El Presidente de la Republica, Ricardo Lagos, firmé
hoy el Decreto que crea la Comision Asesora Presidencial "Directorio de Transporte
de Santiago" (DTS), (...) La decision del Primer Mandatario es la de potenciar
decisivamente el Plan de Transporte Urbano de Santiago (PTUS), mediante la
mencionada instancia cuyo Coordinador General serd quien fuera Ministro de
Transportes durante el Gobierno del Presidente Patricio Aylwin (1990-1994), Germéan
Correa Diaz. La instancia superior serd presidida por el Ministro Javier Etcheberry e
integrada por el Ministro de Vivienda, Urbanismo y Bienes Nacionales, Jaime Ravinet;
por los subsecretarios de Obras Publicas, de Transportes y de la Vivienda vy
Urbanismo; por el Intendente de la Region Metropolitana y por el Director Ejecutivo
de Conama”. %

En ese lapso de aparente tiempo perdido, entre fines de 2000 y principios de 2002, el
PTUS como concepto es completamente difuso para la opinion publica. La prensa
nunca publica los trece programas. Varios medios y protagonistas de la época,
consideraban que las medidas de la Red Vial de Emergencia constituian el PTUS. Hasta

4 «Gobierno Anuncié Plan de Transporte”, MTG, 8-X1-2000.

15 «|_agos le Puso Fecha a Carlos Cruz”, El Mostrador, 23/nov/2000.

16 Decreto Supremo MOP 4153, 14 de septiembre de 2000.

7 Decreto Supremo MOP 1209, 20 de agosto 2001.

18 Balance de Gestion Integral de la Coordinacién de Concesiones del MOP 2006. Usando tipo de cambio
$1 = US$515.

9 Decreto Supremo MOP 493, 5 marzo 2002.

20 «presidente Lagos nombré Comision Asesora Para Sistema De Transporte Integrado Para Santiago”,
www.moptt.cl, 1 de Marzo de 2002.



se hicieron encuestas para ver si la gente estaba de acuerdo o no con el PTUS, “ya en
aplicacion”. Con el anuncio de Lagos de Metro a Puente Alto entremedio, el concepto
de PTUS se desperfila ain mas. Paralelamente, intereses internacionales -franceses y
alemanes esencialmente- realizan lobby para intentar convencer al gobierno de la
conveniencia de sistemas férreos (tranvias modernos, trenes de cercania, etc), lo que
confunde aiin més el panorama, pues la prensa empieza a tratar a estas iniciativas como
parte del PTUS?.

A su llegada al cargo de Coordinador de la CGTS, Correa debe partir desde cero,
estableciendo una oficina, formando su equipo, y recopilando datos. Los resultados de
la Encuesta Origen Destino realizada en 2001, que se esperaban para unos meses mas,
seria clave para tener una nueva foto de la ciudad, pues la Gltima EOD habia ocurrido
una década antes. Correa sefiala “El Presidente Lagos nos convocaba periddicamente —
mas o menos una vez al mes- para que rindiéramos cuenta sobre lo que estabamos
haciendo y siguiéramos adelante. Recuerden que era una fase muy inicial, tanto asi que
tuve que arrendar una oficina y comprar computadores. O sea, parti de la nada. De
manera que trabaje en esas condiciones durante algunos meses hasta que logramos
estructurar todo el equipo de trabajo”.

Los microbuseros del antiguo sistema hacen pablica su preocupacion, y luego malestar,
sobre la nueva licitacion para el transporte de supreficie que se haria, la que incentiva la
entrada de consorcios extranjeros. "La licitacion de Metrobus no la compartimos, no
estamos de acuerdo. Queremos que nos demuestren que lo que se esta haciendo va en
beneficio de los ciudadanos y que los micreros no van a quebrar”, afirmaba ya en julio
de 2001 Manuel Navarrete, presidente del Consejo Superior del Transporte Terrestre, en
una ofensiva que se fue acrecentando hasta llegar a su punto de maxima intensidad, los
dias 12 y 13 de agosto de 2002, con un paro general de los microbuseros de Santiago.
Los dirigentes de tal movilizacién fueron encarcelados por un breve periodo, en lo que
se considera un gran triunfo para el proyecto de modernizacion.

En el mismo mes, se presenta como iniciativa privada a Concesiones del MOP el
"proyecto Sacyr", que planteaba una inversion de 1.500 millones de dolares en una red
de trenes urbanos, compuesta de tranvias, metros ligeros y metros pesados para mejorar
el transporte publico de Santiago. Se le pide a SACYR que entregue mas detalles de su
propuesta y el PTUS queda, segun declarara Ravinet, en una suerte de pausa. Esto
genera roces entre Correa y el DTS, dado que miembros de éste son proclives al
planteamiento de SACYR, mientras que Correa considera que es inviable y que sélo
entorpece el PTUS. Revinet declara que tenia la esperanza de esta formula via
concesiones podria resolver el gran problema del PTUS: la escasez de recursos.

Mientras tanto, en el Gltimo tercio de ese afio, los consultores Ferndndez & De Cea
empiezan a entregar sus primeros resultados. Las cifras de buses estan en torno a los
5.800 buses 0 a los 5.100, dependiendo de cuan orientada al trasbordo se defina la
malla, y siempre bajo el supuesto que se implemente una amplia red de corredores
segregados para buses.

2! «Franceses y alemanes se disputan modernizacion del transporte en Santiago”, EI Mostrador, Martes 17
de Abril de 2001; “Alemanes lanzan ofensiva pablico-privada por trenes”, EI Mercurio, 19 de abril de
2002.



Al comenzar el nuevo afio, SACYR finalmente no es capaz de presentar una propuesta
factible y la idea es desechada. Muy poco después Lagos pide la renuncia a Correa, a
peticién de los miembros del DTS (marzo 2003). Sobre este episodio, Ravinet y
Etcheverry sefialaron en la Comision que se pidié la destitucién de Correa por que
consideraban su trabajo muy lento, mientras Correa indica que tuvo “‘serias y
consistentes diferencias de opinién con el DTS durante mi gestion”. Asume como
coordinador general Aldo Signorelli, quien hasta ese entonces se desempefiaba como
Secretario Ejecutivo de la Sectra.

ElI PTUS como plan integral se desecha. Logra sobrevivir sélo uno de los 13 programas,
el P1, la modernizacion del transporte publico; el plan, ahora proyecto, pasa a llamarse
Transantiago y la CGTS se convierte en la Coordinacion de Transantiago.

Es en 2003 que se define la infraestructura que debera construirse, la que producto de la
falta de recursos esta constituida por un conjunto de obras notoriamente mas modesto de
lo inicialmente planeado, y que ademas practicamente por completo sera cargada a la
tarifa, lo que tampoco era parte de la idea original. No habrd mas que dos corredores
segregados. Fernandez & De Cea calculan que bajo estas nuevas condiciones se
requerira unos 6.500 buses.

A finales de 2003 o a inicios de 2004 se publican bases de licitacion para los servicios
de buses, las que aparentemente fueron hechas sin el debido cuidado, tal vez dada la
urgencia porque la fecha de fin de las licitaciones antiguas se avecina (abril 2004). “La
premura con que se prepararon las bases de licitacion, asi como la falta de estudio de
las caracteristicas técnicas y financieras del negocio, llevaron a que los empresarios
interesados en operar el sistema formularan méas de 1.000 consultas acerca de materias
que estaban poco claras o no resueltas. Ello obligé al Gobierno a modificar las bases y
aplazar la recepcion de ofertas hasta diciembre de ese afio”?*. Segun recuerda Correa,
"Fue asi como se estructurd algo que se ha olvidado un poco, la primera licitacién. Se
hizo una licitacion por bus kilometro. Se vendieron las bases, los operadores
empezaron a preparar las propuestas y comenzaron a llegar consultas de quinientas
paginas, aproximadamente. Me tocd ver alguna de ellas. La licitacién estaba en
marcha y las propuestas estaban por presentarse cuando la autoridad se dio cuenta de
que habia un error. Se cambio el modelo de negocio a uno por pasajero transportado,
razon por la que el proceso demoro seis o siete meses mas de lo presupuestado™.
Navarrete por su parte cuenta que el sistema requeria con esas bases unos 5.500 buses,
pero el negocio no cuadraba; los nuimeros eran rojos, y nadie tenia intencion de
presentarse.

En un proceso inexplicable —y ciertamente oscuro-, que involucra a los consultores
y la SECTRA, la estimacion de buses es reducida a unos 4.500 buses, la cual se usa
como antecedente para confeccionar las bases de licitacion finales. Este cambio en
la estimacion del nimero de buses necesarios puede ser considerado el punto de
inflexion en la historia del disefio de Transantiago y es ciertamente una de las causas
principales de su fracaso.

Mientras Transantiago se quedaba sin recursos, en junio de 2003 Etcheberry anuncid la
extension de la Linea 2 hacia el norte por Av. Recoleta hasta Américo Vespucio,
exigiendo una inversion de US$ 200 millones. En este corredor se habia anunciado a

22 Libertad y Desarrollo, “Transantiago: Mas Retrasos?”, Temas Publicos. www.lyd.org



finales de 2001 un tren ligero (tranvia) que ademas incluia a Av. Independencia®, que
de esta forma fue cancelado. Unos meses después, Lagos decreta la concesion de la
autopista Radial Nororiente en el barrio alto?, y un afio después decreta la concesion
del Tanel El Salto-Kennedy que cruza el San Cristdbal uniendo las autopistas Costanera
Norte y Vespucio Norte”. Las autopistas, como el Metro, ciertamente tenian su vida
propia.

En 2004 el Metro empieza a mostrarse reticente a ser parte del nuevo sistema. Teme que
bajo el nuevo esquema no podra cumplir sus fuertes compromisos financieros derivados
de las extensiones en construccion, ademas de perder autonomia en la toma de sus
decisiones, al ser parte de un futuro sistema integrado en el cual es un operador mas. El
tema se vuelve una pugna plblica®® y Lagos declara que "Me parece muy legitimo que
haya debate sobre como queremos organizarnos, pero se pierde el sentido de las
proporciones”. Y agregd: ““el mencionado plan consiste, fundamentalmente, en doblar
la linea de Metro y hacer de este medio de transporte un elemento articulante, en la
construccion de un conjunto de autopistas y la implementacién de nuevos buses.””? El
conflicto es zanjado finalmente por Lagos y la solucién validada por la junta de
accionistas del Metro, con condiciones que jamas llegan a los medios, a través de
modificar la manera en que se remuneraria al Metro. Despejado el camino, la licitacion
de buses ocurre a finales de ese afio.

En enero de 2005 Javier Etcheverry deja el MOPTT y asume como ministro Jaime
Estévez. En marzo de 2005 se recibe oferta para el Administrador Financiero de
Transantiago (AFT). En abril se produce la renuncia de Aldo Signorelli despues de dos
afios como coordinador de Trasantiago, decision que ante la Comision él justifica
debido a ““mi falta de atribuciones, en términos de que no contaba con respaldo legal
para mi trabajo y desarrollar esas tareas, me impidieron ejercer un rol mas eficaz, por
ello conclui mi presencia en el mismo, en el momento en que lo estimé mas oportuno
para no afectar el plan, es decir, cuando se licitaron los buses y el AFT””. Asume como
coordinador interino Rodrigo Urzua, quien hasta ese momento era Jefe de la Unidad de
Negocios, y que permanece al mando por sélo dos meses. La nueva coordinadora oficial
es Isabel Guzman, dejando a UrzGia como asesor (quien renunciara al cargo en octubre
del mismo afo).

Seguln declar6 Guzman, a ella desde un principio Estévez le dijo que estaria s6lo por 6
meses, y que su rol principal debia ser lograr con éxito el primer paso del Transantiago;
el cambio de miles de pequefios operadores a unas pocas granes empresas (minimizando
el impacto social sobre los operadores tradicionales), junto con la llegada de los
primeros buses nuevos. Esto ocurrié el 22 de octubre, fecha que fue resultado de una
postergacion, la primera, del proyecto. La postergacion sucedié usando una facultad de
postergacién expresamente incluida en las bases, que por lo tanto no requirid
negociacion.

2% «|_lega el primer metro ligero”, Las Ultimas Noticias, 29 de noviembre de 2001; “Comienza licitacién
de tranvia para Recoleta e Independencia”, El Mercurio. 3 de diciembre de 2001.

* Decreto Supremo MOP 1253, 30 octubre 2003.

%> Decreto Supremo MOP 1120, 26 de noviembre 2004.

26 \er por ejemplo: “La Moneda busca salida a los conflictos en plan Transantiago”, EI Mercurio, 8-5-
2004; “Se oscurece panorama del Transantiago”, La Nacién, 17-6-2004; “German Correa aplaude salida
de Bustamante del directorio de Transantiago”, La Tercera, 21-6-2004.

27 “Lagos pide centrar "en lo sustantivo" el debate sobre el Transantiago”, La Tercera, 12-5-2004.



En septiembre se entrega el corredor segregado de Av. Pajaritos, el Unico que podra
estar en operaciones en la puesta en marcha. Y dos meses después, Lagos anuncia Metro
a Maipa y Las Condes, con una inversion de casi US$ 900 millones. “El alto monto de
inversion que ello implica seré costeado por el Metro y sus clientes. Al menos asi lo
explico Lagos. "Entre 2000 y 2006 el Metro de Santiago financia el 49% de todo el
gasto. Que yo sepa, es la unica empresa Metro del mundo que financia el capital de
inversion".

Danilo Nufiez releva a Guzman en enero de 2006, quien de esta forma se transforma en
el cuarto coordinador en menos de un afio. “Durante 2005, el proyecto habia tenido
cuatro coordinadores distintos -uno de ellos interino-, lo que, sumado un cambio de
gabinete y de gobierno, evidentemente restdé continuidad a un proyecto que requeria
avanzar con gran velocidad en la implementacion de detalle”, sefialaria Sergio Espejo
en la Comision.

El gobierno de Lagos termina con la declaracion desierta de la licitacion del Sistema de
Informacion y Apoyo a Usuarios de Transantiago (SIAUT). En su concepcion original
el SIAUT —que contaba con otro nombre- tenia como mision la recopilacion de
informacién via tecnolégica, considerando un Centro de Informacién y Gestion (CIG);
una central de monitoreo y fiscalizacion a nivel ciudad. Posteriormente se decidio
combinar aquello con la campafia de informacion a publico. La declaracion de desierta
de esa licitacion, por motivos poco claros, motiva que se redisefie la componente para lo
cual se pide la asesoria de CIS Consultores. Esto desembocara en la eliminacion del
CIG del proyecto, dejando a la autoridad sin ojos para vigilar el sistema.

2.4. Puesta en marcha

En marzo de 2006, la presidenta Michelle Bachelet decide separar el MOPTT en dos,
como histéricamente habia existido, nombrando como ministros en el MTT y en el
MOP a Sergio Espejo y Eduardo Bitran, respectivamente. Espejo se aboca de lleno a
Transantiago y en mayo ya ha licitado el SIAUT, que ahora esta centrado en la campafa
comunicacional, que sin embargo no tendra mas que dos meses para su labor, dados los
demas plazos. A poco andar del nuevo gobierno posterga la puesta en marcha definitiva
del Transantiago (es decir, el cambio de la malla de recorridos de buses), para el 10 de
febrero de 2007,

Durante 2006 se trabaja con municipios y operadores en importantes modificaciones a
los recorridos y se revisa, recién, el calculo respecto del nimero de buses. A Fernandez
& De Cea se le pide que estudie qué sucedera si el sistema opera con el nimero de
buses efectivamente ofertado por los operadores en la licitacion (4.515), pero ademas
considerando: a) actualizacion de datos de velocidad; b) ajuste de la estimacion de
demanda, dado el tiempo transcurrido; y c) que la malla de recorridos se ha
incrementado respecto de la dltima modelacion. El informe muestra que el sistema
ofrecerd muy mal servicio, cosa que los consultores catalogan de simplemente inviable.
Calculan que la flota operativa necesaria para obtener una calidad de servicio como la
calculada justo antes de la licitacion, era de 5.439 buses.

%8 “Metro hasta Los Dominicos y Maip( transportara a 68 millones de pasajeros al afio”, La Tercera, 16
de noviembre de 2005.



El Metro en paralelo también contrata a Ferndndez & De Cea para tener una mejor
nocion de qué sucederd al iniciarse Transantiago. Se pronostica operacién a plena
capacidad, calculada ésta con una densidad de 6 pasajeros por metro cuadrado. Como
medidas de mitigacion para evitar problemas serios de operacion, Fernandez & De Cea
proponen incrementar la frecuencia de los buses que corren paralelos al Metro (se
propone, en definitiva, los “clones Metro”) e incrementar el valor de trasbordar al Metro
para desinhibir su uso. Agregando estas medidas a lo ya calculado por los consultores
para la Coordinacion de Transantiago, se obtiene una flota de 5.622 buses, nimero que
Espejo decide empujar.

Iniciandose el 2007, el Ministro conviene con los operadores el incremento de flota,
acordando con el AFT que éste equipe dicha flota adicional con al menos los
validadores. En paralelo, se ha iniciado la campafia informativa del SIAUT.

Transantiago comienza el 10 de febrero.



3. Financiamiento

*“jGerman no podia comprar ni un café!”

Fernando Bustamante, ante la Comisidn Investigadora

[Este capitulo se centra en los criterios que rigieron la asignacion de recursos, las discusiones
que hubo sobre ello, y sus consecuencias globales]

3.1. Estrategia

Como consta en prensa ya citada, casi de inmediato luego de haber sido anunciado el
PTUS, Lagos dejo6 saber su descontento porque no estaba resuelto el financiamiento y le
dio un plazo a Cruz para definir una solucion. El plazo llegd y se fue sin que nada
trascendiera al respecto y sin que la prensa se preguntara qué fue del encargo que el
Presidente le hizo al Ministro. Con el PTUS asi de rapido olvidado, Lagos luego
anuncia la linea 4 del Metro, con lo que compromete varios cientos de millones de
ddlares, sumados a los ya destinados por las pequefias extensiones de las lineas 2 y 5
anunciados en 2000.

La Comision Investigadora no ha recopilado ningun antecedente que permita determinar
en gqué momento ya quedo totalmente claro para las autoridades que el PTUS no tendria
recursos suficientes para llevarse a cabo, por lo que sélo queda especular:

En diciembre de 2001, poco antes de salir del gabinete, Carlos Cruz publica su libro
“Transporte Urbano para un nuevo Santiago”, donde presenta un “Plan de Transporte
Urbano para Santiago (PTUS)” que en realidad es una amalgama entre el documento
PTUS original, los proyectos de extension de Metro que de facto ya estan haciendose, y
el programa de autopistas del MOP, con algunas cuestiones interesantes que el buen
observador podra identificar, como por ejemplo la desaparicion del “Programa 0” del
PTUS (la autoridad metropolitana de transporte). En su libro, la Gnica mencién acerca
de inversiones para los buses, dice (pag.100) ““Infraestructura especializada para el
transporte publico: Los corredores estructurantes y troncales conectados a la red de
Metro deben tener vias segregadas para buses de alto estandar con tecnologia de bajo
o nulo poder de contaminacion. En la pagina opuesta se aprecia el conjunto de
proyectos con el cual se enfrentara ese objetivo en el periodo 2000-2010.” Pero la
pagina opuesta no contiene (ni ninguna otra) lo prometido. Dada esta escueta referencia
a inversion para los buses (opacada con creces con muchas paginas dedicadas a
inversion para automoviles), y dado el hecho de que el trozo del libro referido a
financiamiento de las medidas para modernizar el transporte publico no dice nada
concreto, llevan a pensar que para ese momento Cruz todavia no habia podido resolver
lo que el Presidente le encargd un afio antes.

Pese a ello, durante todo el afio siguiente, ahora con Etcheberry en el MOPTT, ademas
de presidente del DTS, y con Correa en la flamante CGTS, pareceria que aun habia
esperanzas de contar con dinero, pues las modelaciones matematicas que se le encargan
a Fernandez & De Cea incluyen 284 km de vias segregadas para buses. Ello se



contradice, no obstante, con la aparicién a finales de afio de la propuesta SACYR, la
cual el MINVU y miembro del DTS Jaime Ravinet abraza entusiastamente, segun
declarara ante la Comision, pues siendo un proyecto via concesiones resolveria lo que él
Ilamé el problema constante del plan, cual era la falta de recursos.

La propuesta SACYR se cae -y poco después Correa- a principios de 2003 y quizas
para mediados de ese afio la cuestion de los recursos ya se sincera definitivamente. La
poca infraestructura que se decide implementar, ademas, sera en gran parte cargada a la
tarifa. Segun Correa, ““En el ambito de la infraestructura, al momento de dejar mi cargo
dejamos definido el primer Programa de Inversiones en Infraestructuras para el
sistema, por un monto aproximado de 240 millones de dolares.” Una presentacion
powerpoint de Signorelli fechada junio de 2003 incluye el siguiente cuadro de inversion
total, especificAndose que s6lo US$48,9 corresponde a inversion publica; el resto via
concesiones (a la tarifa):

Obra Inversién

(MMUS$)
Vias Segregadas para Buses 47.9
Conexiones Viales Estratégicas 33.9
Estaciones de Transbordo 94.4
Paraderos 32.8
Mantencién de Pavimentos 14.6
Total 223.6

Las cifras y las obras a construir seguro variaron mientras se hacian los analisis y es
normal que asi sea. Lo que finalmente se hizo se detalla mas adelante. Este cuadro solo
tiene el propdsito de mostrar el tipo de alternativas que se barajaban y, mas importante,
el orden de magnitud de las inversiones consideradas.

Correa se explaya sobre la cuestion del cargo de la infraestructura a la tarifa en estos
términos: “También tuvimos diferencias de opinion muy importantes respecto del
financiamiento publico y la inversion publica que se requeria, pese a lo cual hay
algunos proyectos que estan siendo financiados de esa manera. Varios miembros [del
DTS] preferian recurrir al sistema de concesiones, el cual no tiene ningun problema,
pero siempre que el modelo funcione. Por ejemplo, para la construccion de carceles los
privados otorgan créditos al sector publico, porque los presos no pagan por la
concesion, de manera que el Estado debe cubrir ese canon. En tal esquema ese sistema
funciona perfecto, pero la gran controversia se produjo porque habia varios miembros
del directorio que pensaban que debia pagar el usuario.”

Segun la mayoria de los invitados a la Comision Investigadora, no habia recursos para
Transantiago, en general porque no habia recursos dada la situacion econdmica.
Etcheberry, con una version algo distinta, dijo que habia proyectos de autopistas y del
Metro decididos antes de que él llegara y por lo tanto ya no quedaban recursos para
Transantiago. “Es cierto que no habia ningln tipo de inversién para el Transantiago. Y
también es cierto que cuando empezamos a avanzar en el Transantiago encontramos
gue no habia recursos para el Transantiago. Eso es cierto. Yo siempre pensé que eso



habia que corregirlo a futuro. Y que a futuro habia que tener una proporcion
muchisimo mayor de recursos en el Transantiago versus el Metro y versus las
autopistas para poder mejorarle las condiciones de transporte a la gran mayoria de los
chilenos y sobre todo a los méas pobres que ellos no andaban ni en Metro ni menos
andan en autopistas concesionadas. Yo por 1o menos siempre apoyé que eso sucediera
a futuro y siempre pensé que eso iba a suceder™.

Etcheberry dice que hizo ver las necesidades de fondos para Transantiago a Hacienda,
incluso con Lagos presente, pero sin resultados. Etcheberry dijo que Lagos tenia la
ilusion de que algun dia habria recursos para el Transantiago. Dijo que habia quienes
pensaban, él incluido, que la infraestructura no podia cargarse a la tarifa, que eso era
irreal, pero como no habia dinero en Hacienda, no quedo otra opcién.

Bustamante dice que nunca hubo billetes sobre la mesa por los cuales Metro,
Transantiago y las autopistas, “las tres patitas” como las Ilama él, debian competir. Para
él, Metro tenia una forma de conseguir recursos (endeudamiento), las autopistas se
pagaba con peajes, y Transantiago no tenia como financiarse. Ese era precisamente el
mayor problema del proyecto, comenta.

Es cierto que las mas importantes decisiones de inversion en Metro y autopistas venian
de antes de Etcheberry —como se desprende de la informacion entregada en el capitulo
anterior-, y por ello es curioso que la Comision no ha tenido interés en citar a Carlos
Cruz. Sobre Etcheberry pesa la extension de la L2 del Metro hasta Vespucio Norte, la
autopista Radial Nororiente, y la que cruza el cerro San Cristdbal en tunel. Sobre
Estévez pesan las extensiones a Maipl y Las Condes. El hecho es que Transantiago no
tenia prioridad en la distribucion de recursos, que corrian facilmente al Metro y las
autopistas. Y a estas Ultimas, debe enfatizarse, pese al discurso que decia que eran
pagadas por los usuarios.

Las autopistas en conjunto comprometieron recursos fiscales por un total de US$1.400
millones; informacion que est4 disponible en internet en informes oficiales”. La
mentira institucionalizada de que las autopistas eran pagadas por los usuarios fue
repetida incesantemente, y reforzada por la prensa, pese a la gran cantidad de
antecedentes, todos en internet, que indicaban que ello no era cierto. El Director de
Presupuesto Mario Marcel en un reporte de 2001, dirigido al Parlamento, dice
expresamente: “No debe pasar inadvertido que los contratos de concesion involucran
importantes compromisos fiscales ya sea mediante subsidios determinados o a través de
garantias u otras obligaciones contingentes. Esto debe resaltarse ya que en ocasiones
prima la inexacta impresion que bajo la modalidad de concesion el Estado se libera
completamente de aportar recursos, ya que estos seran proporcionados por el sector
privado y por los usuarios en Gltimo término”.* Marcel luego de esto explica largo y
tendido todas las formas en que el Estado subsidia estos proyectos.

Etcheberry, ejemplifica como los proyectos de autopistas, luego de licitados, podian
consumir ain mas recursos haciendo referencia al abultado Convenio Complementario
firmado con Vespucio Sur. En esa autopista se habia proyectado un corredor segregado

2% Véase el cuadro 9 del Balance de Gestion Integral de la Coordinacion de Concesiones del MOP 2006.
Se ha usado un tipo de cambio de $1 = US$ 515.

% Direccion de Presupuestos, “Aspectos macroecondmicos del proyecto de ley de presupuestos del sector
publico del afio 2002”, Octubre 2001.



para buses en su zona central, y asi se licito, pero luego se anuncié Metro por alli (la
linea 4A), cambio de contrato que le significo al fisco unos US$250 millones
adicionales, segtin recuerda, practicamente duplicando el costo de la autopista®”.

Por cifras como esa es que Etcheberry comenta que en realidad los montos aprobados
por el Congreso para paliar la crisis del Transantiago en 2007 (los famosos US$ 290
millones) en realidad lucen modestos al lado de decisiones anteriores sobre autopistas y
Metro.

Gloria Hutt, que asesoraba a dirigentes microbuseros, opina que no habia recursos y que
por ello se termind achicando la flota. Por su parte Fernandez & De Cea expresaron que
hubo una clara falta de recursos y un “deseo manifiesto” de pagar la infraestructura con
la tarifa, lo que permanentemente fue en desmedro del disefio original. ““Nunca
consideramos en nuestros supuestos que dentro de los costos estaba la infraestructura.
Gran parte del problema posterior fue que se quiso financiar con la tarifa™. Farah dice
que ellos (con Correa) se opusieron a que se cargara infraestructura a la tarifa.

Ravinet contd que con mucho esfuerzo y tirones lograron con Hacienda recursos para
dos corredores segregados (Pajaritos y Santa Rosa), lo que en realidad no es del todo
cierto, pues Santa Rosa esta cargado a la tarifa (ver capitulo siguiente).

Respecto a subsidiar la tarifa, Etcheberry expresé que no habia ley que lo permitiera y
gue no hizo esfuerzo al respecto, considerando aquello como un dato para su gestion.
“Yo no gasté esfuerzos en cambiar las reglas de Chile para los subsidios”. Ravinet
sobre el tema dijo que ““Le confieso al diputado que siempre crei que ibamos a tener
que subsidiar y que solo razones tacticas hicieron que uno no lo planteara formalmente
porque habria tenido el veto de Hacienda y la reaccion de toda la oposicién al plan™.

El tema del subsidio, vale sefialar, ha sido tratado con ligereza en la discusion publica
reciente. Basicamente se hace el calculo que si hay déficit de caja entonces o se necesita
un subsidio o se debe “cortar grasa” por alguna parte. O bien, se argumenta en términos
de politicas sociales, dada la vulnerabilidad de gran parte de los usuarios de buses. Pero
como bien afirmé Bustamante en la Comisién y tal como avala la teoria®, la existencia
de un subsidio tiene que ver con la calidad de servicio, 0 en términos mas rigurosos, con
el valor econdmico que se le asigne al tiempo y otros atributos relevantes para las
personas (tales como el hacinamiento). Mientras mayor sea esa valoracion, mayor sera
la necesidad de un subsidio. Poco tiene que ver esto con cuan rica o0 pobre es la
poblacion; economicamente se puede demostrar que en un pais muy rico donde las
personas valoran mucho su tiempo, el transporte publico deberia estar subsidiado. La
pregunta a responder, planteada en términos simples, era cuanto le importaba al
gobierno el tiempo perdido en transporte de los santiaguinos; de esa respuesta resulta un
valor para el subsidio.

En definitiva, la estrategia fue no subsidiar la operacion (por omision, pues no hay
antecedentes de que se haya siquiera intentado la batalla), gastar pocos recursos fiscales

3L El ejemplo es ciertamente bueno para ejemplificar el punto, pero cierto es también que no es el caso
mas representativo pues alli hubo una enorme ineptitud: Se llamo a licitacion con corredor segregado,
luego se anuncié el Metro, y en vez de parar la licitacion y cambiar los términos, se la concesion6 de
todas formas. El error es evidente. VVéase el Decreto de Adjudicacion de la autopista y la fecha en que es
anunciado el Metro.

%2 Jara-Dfaz S., “Transport Economic Theory”, Elsevier, 2007.



en obras, y cargar cuanto fuera posible la tarifa con obras adicionales, entendiendo que
la tarifa ya debia pagar por los nuevos buses (cual sea el nimero que se definiese) y los
sistemas de apoyo tecnolégico.

El conjunto de obras finales que se decidi6 realizar y el detalle de los montos fiscales y
cargos a la tarifa estan en el capitulo siguiente, -permitiendo centrar este capitulo en los
criterios que gobernaron las decisiones financieras-, pero se adelantara aqui que la
inversion fiscal total fue de unos US$ 185 millones. Moya, que probablemente conoce
las cifras, hizo una agudo comentario en la Comision: “Con respecto al aporte que los
operadores hemos hecho a la recaudacion fiscal, les quiero presentar algunos
antecedentes para desvirtuar un mensaje publico respecto de que Transantiago ha sido
una especie de barril sin fondo, segun han dicho algunas autoridades. En ese sentido, el
aporte que Transantiago ha hecho en IVA a la recaudacion fiscal por los buses nuevos
ha sido de 148 millones de dolares. El IVA proveniente de los terminales ha sido de 16
millones de dolares. Ademas, hay que considerar el impuesto especifico al petroleo, al
diésel y de timbres y estampillas. En suma, el sistema ha aportado 297 millones de
ddlares a las arcas fiscales en el ultimo afio, esto es, mas de lo que éstas han puesto en
Transantiago”™.

3.2. La subhistoria de la integracion de Metro

Etcheberry cuenta que Metro fue entusiasta del proyecto Transantiago hasta que se llego
al area chica, momento en el cual Bustamante comenzd a comportarse mas como
operador que como un buen miembro del DTS, interesado en las politicas publicas.
Bustamante es claro en indicar que bajo las condiciones de integracion que se estaban
considerando, la “poda que se hace a Metro es muy grande. Cuenta que la tarifa a
percibir por Metro por pasajero transportado habia pasado en la planificacion de
US$0,58 a US$0,08.

Segun Correa, “Hubo otro desencuentro con el Metro, pero mas bien de negociacion,
sobre la forma en que valoraba el costo de pasajeros transportados. Le ibamos a pagar
al igual que a los micreros, por pasajero transportado. EI Metro decia mas, nosotros
menos.”

Muy abiertamente, lo que Bustamante declard en la Comision es que a la empresa le
tenian que garantizar que recibiria lo que necesitaba para poder cumplir sus
compromisos financieros, los que se derivaban de las extensiones en curso. Cabe
recalcar que el hecho que Metro se comprometiera con un monto relevante del
financiamiento de las nuevas extensiones es absolutamente historico, como ya se ha
comentado, y es un dato muy relevante para lo que sucede en este punto. Los Metros del
mundo ni siquiera son capaces de pagar su operacion diaria (siendo subsidiados para
ello), menos aun financiar nuevas extensiones. De modo que lo que Metro S.A. ofrecio
para que Lagos hiciera sus anuncios fue un tremendo esfuerzo que pesaria sobre los
hombros de los usuarios, y que incluiria finalmente también a los usuarios de buses,
combinaran con el Metro o no, dada la integracion tarifaria implementada.

Es curioso que este tema —el cargo de las inversiones del Metro a la tarifa de todos los
usuarios- no haya sido tratado en la Comision Investigadora, habida cuenta de la
constante polémica durante el presente afio por el déficit financiero del Transantiago y
gue obviamente esta relacionado, al menos en parte, con este punto. Sélo el trabajo de



Juan Carlos Mufioz*® y Antonio Gschwender lo ha hecho notar: “Desafortunadamente,
esta carga financiera fue cargada a Transantiago junto con los costos operacionales de
Metro, a través de un pago anual lineal en tramos, creciente con el ndmero de
pasajeros transportados por Metro. De esta manera, la ausencia de subsidios
operacionales para Transantiago implicé que los usuarios de buses y metro pagarian
una imggrtante parte de la inversion necesaria para las Ultimas extensiones de
Metro™.

Argumentando que su deber legal era defender el patrimonio de la empresa, Bustamante
cuenta que se opuso a los términos que ofrecia Transantiago, cosa que llegd hasta la
prensa en una polémica fuerte durante 2004, sin que los medios entraran en la cuestion
de fondo, en todo caso. La secuencia de hechos no es clara, pero basicamente el asunto
se llevé al Presidente Lagos, como cuenta Etcheberry, a la junta de accionistas, y con
ayuda de la asesoria de la empresa IGT, se determind bajo qué condiciones financieras
el Metro y Transantiago quedarian integrados.

Segun Waissbluth de IGT, la crisis “era, fundamentalmente, una disputa tarifaria. En
otras palabras, cuanto debia pagarle el Transantiago al Metro por el servicio de
pasajeros”, declaracion consistente con lo afirmado por Etcheberry y Ravinet.
Originalmente la idea era pagarle a Metro por coche-km, lo que es sin duda alguna un
buen enfoque, pues el costo del Metro depende de cuantos trenes mueve, no de cuantos
pasajeros lleva, tal como de hecho Waissbluth aseverd: ““el costo de transporte de
Metro en su esencia es fijo, su variacion por el nimero de pasajeros transportados es
muy reducida”. Mas tarde, y ya terminada la consultoria de Waissbluth, se decide
cambiar el sistema de pago a pasajero-transportado, con lo cual se le hace una consulta a
Waissbluth sobre cémo cambiaria su recomendacion en ese caso, haciendo una
proposicion que en lo fundamental se siguid (pagos escalonados segun el volumen de
pasajeros transportados, ver mas abajo).

La Comision Investigadora perdi6 la oportunidad de preguntar sobre el fondo con este
invitado. La cuestion era saber si la pugna por los dineros mermé ain mas de recursos,
y en cuanto, a Transantiago a favor del Metro. ““Para nadie es secreto que habia una
fuerte tension entre el Metro y Transantiago, el Metro defendiendo su posicién como
empresa Y, obviamente, aspirando a que se le pagara mas, por decirlo de alguna
manera, y el Transantiago aspirando a que se le pagara menos, para que la tarifa
pudiera ser menor” declaréo Waissbluth. La Comision en vez prefirié hacerle preguntas
generales sobre el proyecto Transantiago aludiendo a la experiencia en politicas
publicas de Waissbluth, las que éste respondio de buena gana, aclarando eso si que no
eran mas que apreciaciones personales pues no tenia y nunca tuvo informacién sobre el
proyecto total.

El resultado final de esta pugna es en esencia conocido, pues varios de los
comparecientes ante la Comisién han descrito que finalmente se optd por un sistema
tarifario escalonado, en que de la bolsa central (AFT) a Metro se le paga una tarifa por
pasajero diferente segun cuantos pasajeros mueve al afio. Esto ya era publico con
anterioridad, y el gréfico siguiente resume el esquema:

% Mufioz fue asesor de Etcheberry.
¥ Mufioz, J. C. and Gschwender A (2007) Transantiago: A tale of two cities. 10th Conference on
Competition and Ownership in Land Transport (Thredbo10), Hamilton Island, Australia.
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Fuente: Lamina de la presentacion powerpoint de Gibran Harcha, asesor de Etcheberry, en el seminario
“Transantiago en Marcha”, 11 de noviembre de 2004, edificio Diego Portales.

Lo que no se sabe es si las tarifas elegidas para cada tramo son razonables o abusivas
para Transantiago o cuanto se alejo el esquema definido finalmente respecto de lo
inicialmente concebido. Del informe de Waissbluth se desprende, asi como de su
intervencion en la Comision, que ni Metro ni el mismo Waissbluth tenian mucha
confianza en la estimacion de Fernandez & De Cea de que Metro pasaria a llevar mas de
700 millones de pasajeros anuales®, de donde -se podria especular- sale este esquema
escalonado: si la proyeccion de Ferndndez & De Cea resultaba en los hechos buena,
Transantiago pagaria “poco” al Metro, pero si era mala, pagaria mucho. Asi, Metro se
aseguraba de tener los recursos que necesitaba. Notar que Bustamante dijo en la
Comisién que lo que él necesitaba era que le aseguraran que podria cumplir con sus
compromisos financieros.

Pero la pregunta realmente relevante es cuanto influy6 en este calculo el hecho de que la
empresa Metro se habia comprometido a pagar parte de las inversiones en las
extensiones. La agresiva politica de expansion de la red de Metro se logra, como
Bustamante describio, endeudando a la empresa, la que solo puede pagarse en
tanto la cantidad de pasajeros y la remuneracién por pasajero desde la bolsa
central del Transantiago, sean suficientes. En otras palabras, los usuarios del
sistema completo buses+Metro deben pagar por gran parte de la infraestructura
del Metro, tanto usuarios del Metro como no usuarios, cuyo costo es sumamente
elevado. Eso es clave: a la tarifa del Transantiago se carg6 no sélo casi toda la
infraestructura de los buses, sino ademas parte de la infraestructura del Metro.
Esperar que el sistema sea econdémicamente viable en tales condiciones,
funcionando con un numero de buses adecuado, es absurdo. La bolsa de dinero
central —el AFT- que recolecta todos los pagos de todos los usuarios, debe alcanzar
para pagar demasiadas cosas. ¢(Como extrafiarse que Transantiago muestre un
déficit? ¢No fue esto un poderoso motivo para proveer un sistema con pocos buses?

% «“Nuestra apreciacion —vuelvo a insistir- a un calculo aproximado, coincidia bastante con la del Metro,
en cuanto a que el modelo de Transantiago preveia un promedio de 700 millones de pasajeros-afio y a
nosotros nos parecia que el flujo iba a ser mas cercano al orden de 500 y tantos pasajeros-afio y que iba
a ser dificil llenar el Metro en las horas punta de los recorridos. Ahi nos caimos completamente. Es
decir, lo que pas6 fue exactamente lo contrario. El Metro se sobrellend™.



La Comision Investigadora no reunié antecedentes sobre lo que costd al fisco las
extensiones del Metro, ni cuanto de esas extensiones pesa sobre los hombros de los
usuarios, pero en base a informacion publica puede hacerse una estimacion gruesa: La
tabla 3.1 resume los costos de las extensiones segun varias fuentes, los que suman US$
2.558 millones. La cifra es consistente con el dato que aporta la Memoria Anual 2006
del Sistema de Empresas Publicas (SEP), que sefiala un costo de US$ 1.700 millones
para los tres primeros proyectos de la tabla, y US$ 915 millones para los ultimos dos,
sumando, por ende, US$ 2.615. Cifra similar se obtiene del Banco Integrado de
Proyectos del Sistema Nacional de Inversiones®® si se utiliza el tipo de cambio ad-hoc a
la fecha de cada proyecto.

Tabla 3.1. Costo total de las extensiones de Metro segun varias fuentes

Extension Costo Fuente
[millones de
délares]
L4 1.007 | Libro de Carlos Cruz
L2yL5 436 | Libro de Carlos Cruz; Feller Rate
L2 hasta Vespucio norte 200 | Noticias Portal MOPTT, 25 junio 2003,

“Linea 2 del Metro se Extendera al
Norte por Recoleta hasta Américo

\Vespucio”
L1 a Maipu 670 | www.metrosantiago.cl
L1 a Las Condes 245 | www.metrosantiago.cl

TOTAL 2.558

Tabla 3.2. Proyectos de Metro segun el Banco Integrado de Proyectos del Sistema
Nacional de Inversiones

Costo total

Nombre proyecto Cdédigo BIP (miles de pesos)
CONSTRUCCION LINEA DE METRO
TOBALABA-A.VESPUCIO-PUENTE ALTO 20183544-0 708.541.182
CONSTRUCCION LINEA MAIPU -
PUDAHUEL - LO PRADO 30061009-0 380.508.764
CONSTRUCCION EXTENSIONES LINEA 2 Y
LINEA 5 DE METRO S.A. 20173815-0 245.562.218
CONSTRUCCION EXTENSION NORTE
LINEA 2 -C.BLANCO - AV. VESPUCIO 30028281-0 171.496.678
CONSTRUCCION EXTENSION LINEA 1
ORIENTE, LOS DOMINICOS 30061011-0 134.477.747
ADQUISICION DE 43 COCHES PARA
METRO S.A. 30039685-0 39.655.177
CONSTRUCCION LINEA MAIPU -
PUDAHUEL - LO PRADO 30061009-0 29.888.195
CONSTRUCCION EXTENSION LINEA 1
ORIENTE, LOS DOMINICOS 30061011-0 15.484.211

Redondeando, puede concluirse entonces que la extension del Metro tuvo un costo
de US$ 2.600 millones. ¢Cuanto de esto lo paga la empresa (los usuarios)? Es dificil

% http://bip.mideplan.cl




establecerlo. Segun informes disponibles en internet de la clasificadora de riesgo Feller
Rate*’, que analiza el endeudamiento que hizo Metro S.A. (emisién de bonos
mencionada por Bustamente en la Comisidn), las pequefias extensiones de las lineas 2 y
5 tienen un costo total de US$ 436 millones, que son costeados por el fisco por un total
de US$ 276 millones, y el resto (US$ 160 millones) lo paga la empresa usando crédito.
Por otra parte, segun el Informe de Finanzas Publicas para el Proyecto de Ley de
Presupuestos 2007 de la Direccidn de Presupuestos, para la linea 4 la empresa emitio
bonos (series D, E, F y G) por un total de UF11.500.000, y tomd créditos por US$ 490
millones, lo que suma casi US$ 1.000 millones. No hay datos para las extensiones a
Maipu y Las Condes.

Si todo ese endeudamiento -en créditos y en bonos- es finalmente lo que la empresa
debe recuperar en tarifa, y asumiendo ademas que a ello se suma al menos parte del
costo de las extensiones a Maipu y Las Condes, grosso modo podria ser cierto,
siguiendo lo dicho por Bustamante, que la empresa (es decir, los usuarios del
Transantiago) deben pagar casi la mitad del costo de la expansion®. Sin embargo, es
posible que parte del endeudamiento sera reembolsado por el fisco, lo que variaria la
distribucion. Con todo, es razonable asumir que hay unos mil millones de ddlares
cargados a la tarifa del Transantiago, s6lo para satisfacer la inédita exigencia de Lagos
de que los usuarios pagaran las extensiones del Metro. Dinero de los usuarios que bien
habria servido para evitar recortes al nimero de buses.

3.3. Antecedentes posteriores

No hay mucho mas relevante sobre financiamiento del plan luego de lo anterior. Estévez
declar6 que el presupuesto total 2005 para Transantiago (es decir, el que él recibid) era
de $36.404 millones (unos US$70 millones), incluyendo MINVU, MOP y FNDR, y que
él gestiond $88.946 millones (US$175 millones aprox) para el afio siguiente, aunque
luego acotdé que una cosa es asignar el presupuesto y otra es tener capacidad de
ejecutarlo. No hay datos allegados a la Comisién sobre la ejecucion.

Bitran, finalmente, declara que luego de desatada la crisis destina unos US$20 millones
como traspaso al MINVU para que construya zonas pagas.

3" Feller Rate, “Nuevo instrumento: Empresa de transporte de pasajeros METRO S.A.”, Junio 2002.
www.feller-rate.cl

% Bustamante aseverd que las extensiones se pagaban casi en partes iguales entre el fisco y la empresa,
pero no quedo claro si se referia s6lo a la L4 o a todas.



4. Infraestructura

“Es un profundo error sembrar la ciudad de
corredores segregados. Yo por lo menos estoy en
contra.”

Jaime Estévez, ante la Comision Investigadora.

[Este capitulo se centra en el conjunto de infraestructura que se llevé a cabo, hecha ya la
decision de renunciar a efectuar un amplio plan de infraestructura.]

Aparentemente la decision sobre qué infraestructura llevar a cabo se realizé el 2003,

uno toma la palabra de Bitran. El conjunto de
obras se divide en dos; aquellas cargas a la
tarifa (gestionadas por la Unidad de
Concesiones del MOP) y aquellas financiadas
por el Estado. Las primeras son las que
muestra la tabla 4.1., cuyo monto estimado en
dblares aparece en la tabla 4.2. Esta permite
afirmar que el costo cargado a la tarifa en
términos de infraestructura fue de US$ 226
millones.

La estacion de intercambio modal de Quinta
Normal se retrasd primero por la aparicion de
un cementerio indigena, segun Estévez, y
luego fue cancelada debido a la decision de
ampliar el Metro a Maipu. El Estado se vio en
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Conexion Suiza-Las Rejas

la obligacion de compensar al concesionario, segun
explicd Bitran; el costo esperado en valor presente
de los pagos del IMG era de US$70 millones si se
seguia adelante. Se llevaron a cabo negociaciones
con la empresa, a la que finalmente se le pagaron
US$11 millones segun él recuerda, pero el monto no
fue realmente precisado®®. Lo que se alcanzd a
construir se utilizard para la construccion del
“Museo de la Memoria”

El corredor Suiza-Las Rejas no es mas que la

habilitacion de vialidad adicional, mayoritariamente
usada por los automdviles en realidad. Quizas por eso Bitran se apresurd a aclarar que
un 70% de su extension tiene segregacion para buses. Actualmente la coordinacion de

% Segun el tltimo Balance de Gestion Integral de la Coordinacion General de Concesiones (2006), en el

proyecto de Estacion Intermodal Quinta Normal se ha gasto casi US$14 millones y resta por pagar una

cifra muy menor. Ver tabla 4.2.



concesiones del Ministerio de Obras Publicas clasifica a esta obra como proyecto “en
explotacion”, lo que implica que se encuentra operando completamente.

Tabla 4.1. Obras concesionadas (cargadas a la tarifa

del plan Transantiago

Obra Estacion Corredor Estaciones | Conexion Estacion

Intermodal | Sta. Rosa | trasbordo® | Suiza Las | Intermodal

La Cisterna Rejas Quinta

Normal
Presupuesto | 1.150.000 2.261.000 989.500 770.000 800.000
[UF]
Inicio 31 mayo 13 abril 13 abril 2 junio 13 mayo
concesion 2004 2006 2006 2005 2004
Plazo 261 168 180 168 240
concesion
[meses]
Inicio 31 mayo 13 abril 13 abril 2 junio 13 mayo
construcc 2004 2006 2006 2005 2004
Puesta en 22 dic 2005 | 19 julio Nov 2006 y | 5 abril 2007
servicio 2008 enero 2007
programada
Puesta en 26 mayo - 9 febr 2007 | Dic 2006
servicio real | 2007 y 30 mayo
2007

Re- Marzo 2007 | 19 julio Abril 2007 | 5 abril 2007
programacion 2008
Bitran
Estimacion Mayo 2008 Cancelada
actual de
puesta en
servicio

Fuente: Tabla presentada por el ministro Eduardo Bitran a la comisidn investigadora

Tabla 4.2. Costo cargado a la tarifa por infraestructura para el Transantiago

Obra Estacion Corredor | Estaciones | Conexion | Estacion TOTAL
Intermodal | Sta. Rosa | trasbordo | Suiza Intermodal
La Las Quinta
Cisterna Rejas Normal
Presupuesto 1.150.000| 2.261.000 989.500| 770.000 800.000 | 5.970.500
[UF]
Presupuesto
[MM US$] 43,52 85,57 37,45 29,14 30,28 225,95

Fuente: Calculado en base la informacion suministrada por Bitran con tipo de cambio $1 = US$515

El corredor Santa Rosa actualmente se encuentra en construccion y se espera que
comience a operar de manera provisoria en julio del 2008.

“0 Considera la construccion de 24 estaciones, pero la mantencion de 35, siendo las restantes construidas

por el Estado.




Aunque este conjunto de obras, como se ha dicho, fue cargado a la tarifa, hay de todas
formas un aporte del Estado, el que suma US$ 20 millones segun se ve en la tabla 4.3.

Tabla 4.3. Aporte fiscal a obras concesionadas (tipo de cambio: $1 = US$515

Proyecto Millones de pesos | Millones de Délares
Estacion Intermodal Quinta Normal 7.038 13,67
Estacion Intermodal La Cisterna 761 1,48
Estaciones trasbordo 998 1,94
Santa Rosa 1.014 1,97
Suiza Las Rejas 435 0,84
SUMA 10.246 19,89

Fuente: Coordinacion General de Concesiones, Balance de Gestidn Integral 2006

La Comision Investigadora no ha recopilado informacién sobre el segundo grupo de
obras, esto es, aquellas completamente financiadas por el Estado. Segun el Prospecto de
Inversion de Transantiago (noviembre 2004), se consideraban las sefialadas en la tabla
4.4,

Tabla 4.4: Obras del plan Transantiago financiadas integramente por el Estado
segun el Prospecto de Inversion

Proyecto Milllones de
dolares
Corredor segregado Pajaritos 12,6
Conexion vial Blanco-Arica 22,7
Mejoras varias en diversas arterias 25,3
Estaciones de trasbordo Alameda 6
TOTAL 66,6

Sin embargo, la informacion que es posible recopilar del Banco Integrado de Proyectos
(BIP) del Sistema Nacional de Inversiones, indica que el monto asignado realmente fue
mayor, totalizando casi US$ 165 millones, e incluyendo elementos adicionales, como se
ve en la tabla siguiente. Dado que el BIP se considera una fuente mas confiable, pues
como es sabido refleja asignaciones reales de presupuesto, es dicha cifra la que cabria
considerar entonces para el segundo grupo de obras. Notese (tabla 4.5) que el
presupuesto de un par de proyectos, las estaciones de trasbordo y la ampliacién del
corredor segregado de Av. Grecia, fueron con posterioridad (en el gobierno de Bachelet)
corregidos al alza.



Tabla 4.5: Obras del plan Transantiago iniciadas en el gobierno de Lagos y
financiadas integramente por el Estado segun el Banco Integrado de Proyectos del

Sistema Nacional de Inversiones (tipo de cambio: $1 = US$515)

Proyecto

Presupuesto gobierno de Lagos

Presupuesto actualizado a 2007

Cadigo BIP

Millones de
pesos

Millones de
délares

Millones de
pesos

Millones de
délares

HABILITACION
CONEXION
BLANCO
ENCALADA -
ARICA

20083396-0

15.035,17

29,19

16.018,10

31,10

HABILITACION
CORREDOR DE
TRANSPORTE
PUBLICO
AVENIDA GRECIA

20196207-0

6.733,42

13,07

16.465,13

31,97

CONSTRUCCION
PLAN DE
ADMINIST Y
SEGUIM.
EXPROPIACIONES
TRANSANTIAGO

30012629-0

21.724,63

42,18

22.131,65

42,97

CONSTRUCCION
ESTACIONES DE
TRANSBORDO
EJE ALAMEDA

30013080-0

5.877,60

1141

9.014,71

17,50

CONSERVACION
Y REPAR. REDES
TRONCALES Y
ALIMENTADORAS
TRANSANTIAGO

30013129-0

14.572,27

28,30

16.907,70

32,83

REPARACION Y
CONSERVACION
EJE ALAMEDA
(AV.
PAJARITOS/PZA.
ITALIA)

30014532-0

7.233,15

14,04

7.233,15

14,04

HABILITACION Y
MEJORAMIENTO
AVDA.

PAJARITOS (5
ABRIL/ALAMEDA)

30028682-0

13.062,04

25,36

13.062,04

25,36

INSTALACION
SEGURIDAD VIAL
PROYECTO
TRANSANTIAGO

30037987-0

350,00

0,68

350,00

0,68

HABILITACION
CORREDOR DE
TRANSPORTE
PUBLICO
PAJARITOS SUR
(disefio)

30057587-0

200,00

0,39

204,86

0,40

HABILITACION
CORREDOR
TRANSPORTE
PUBLICO LAS
INDUSTRIAS
(disefio)

30057590-0

303,00

0,59

310,36

0,60

TOTAL

85.091,28

165,23

101.697,68

197,47




Puede concluirse por tanto, y en base a informacién a oficial, que el monto fiscal
comprometido por el gobierno de Lagos a infraestructura para el Transantiago,
incluyendo gastos del sistema de concesiones e inversion directa, fue de US$19,89 +
165,23 = US$ 185,12 millones. Al respecto, cabe mencionar que en la Comision
Etcheberry menciond que “Se invirti6 muy poco, muy poco. Se habla de US$200
millones, pero ni eso se gasto™.

De esta forma, se concluye que del total de inversion en infraestructura, tanto
concesionada como no (US$ 185,12 + 225,95 = US$ 411,07), el 55% fue cargado a la
tarifa. Debe notarse, de todas formas, que no toda la infraestructura aqui descrita
pretendia estar lista para la puesta en marcha, siendo el corredor Santa Rosa el caso méas
emblematico.

El corredor segregado de Pajaritos fue entregado en septiembre de 2005 y tiene una
longitud de 7,7 km entre Alameda y Plaza Maipu, aunque la via exclusiva existe
solamente entre Alameda y Américo Vespucio. La conexion Blanco-Arica fue
inaugurada en septiembre de 2006. Las estaciones de trasbordo en la alameda también
fueron entregadas a tiempo. Algunas de las mejoras viales y adecuacion geométrica de
las vias estan actualmente en desarrollo y otras ya fueron implementadas.

Segun lo declarado por Jaime Estévez, en su periodo se dedicé a “destrabar” obras, una
de las cuales era el corredor Santa Rosa: “Sta. Rosa estaba detenido por desacuerdos
institucionales... El Ministerio de Hacienda exigia que fuera financiado por la tarifa y
el peaje, no a través del presupuesto, de manera que no lo podia hacer Vivienda, sino
Concesiones, del MOP” La Municipalidad de Santiago ademas queria recibir un pago
por la infraestructura preexistente. “Finalmente, después de meses de trabajo y de
conversaciones con los distintos involucrados, el proyecto se traspasé a Concesiones
del MOP”.

Es interesante el hecho de que originalmente el proyecto lo pagaban los usuarios de
buses y los automovilistas (a través de TAG), pues ambos salian beneficiados dado que
se hacia una intervencion, pero que en el disefio final solo pagan los usuarios de bus,
quienes entonces subsidian a los automovilistas. De méas estd mencionar lo regresivo de
tal decision. Moya comenta: ““Por ejemplo, en la concesion de Santa Rosa, donde debe
operar nuestro troncal, se estan construyendo las pistas de buses en el medio y las
caleteras para los autos. ¢ Es justo que esa obra se financie con el valor de los pasajes y
que los usuarios de la locomocion colectiva, que se supone tienen menos recursos, estén
pagando esas caleteras?”

Espejo declaré que €l habia aplicado el plan de infraestructura preexistente y que
cualquier deficiencia en ello no era su responsabilidad, sino de quien hubiera disefiado
dicho plan. ElI ministro Bitran reconoce que la infraestructura planificada era
insuficiente (““nunca he pensado que la infra disponible fuera la necesaria’), y que lo
converso con la ministra Poblete del MINVU, pero argumenta que eran realistas y que
veian que cualquier modificacion no les permitiria llegar a tiempo con mas
infraestructura. Ademas, a pesar de haber sido esto llevado a la atencion del ministerio
de Hacienda y de que éste priorizé recursos para Transantiago, ello no bast6 ya que, “En
estos momentos, la restriccién para hacer mas infraestructura no es de recursos, sino



que tiene que ver con temas que varios ex ministros han planteado: la capacidad del
Estado para intervenir estratégicamente en una ciudad.”.

Bitran explicd que ante las insuficiencias, y en lo que respecta al futuro, se tomaron
varias medias: se apretd el cronograma global de infraestructura reduciéndolo en 8 afios;
se iniciaron nuevos proyectos de corredores, asignandose el presupuesto necesario; y se
resolvié un mecanismo para que el MOP pueda apoyar este proceso (a través de
transferencias al MINVU)*. Bitran sefiala que hubo un error en cargar infraestructura a
la tarifa y que de eso ya no habrd méas. “Yo tengo que reconocer que lo que aqui ha
habido es un cambio de politica. Y eso es bienvenido y es lo que corresponde”.

El conjunto de nuevos proyectos son, segun el BIP del Sistema Nacional de Inversiones,
los que muestra la tabla 4.6.

Tabla 4.6: Obras del plan Transantiago iniciadas en el gobierno de Bachelet y
financiadas integramente por el Estado segun el Banco Integrado de Proyectos del
Sistema Nacional de Inversiones (tipo de cambio: $1 = US$515)

Millones de Millones de
Proyecto Caodigo BIP pesos dolares

HABILITACION CORREDOR
TRANSPORTE PUBLICO J.J.
PEREZ 30057575-0 31.644,95 61,45

HABILITACION CORREDOR
TRANSPORTE PUBLICO P.A.
CERDA 30057584-0 34.775,38 67,53

HABILITACION CORREDOR
DE TRANSPORTE PUBLICO
PAJARITOS SUR (ejecucion) 30057587-0 19.866,01 38,57

HABILITACION CORREDOR
TRANSPORTE PUBLICO V.
MACKENNA 30057589-0 22.780,22 44,23

HABILITACION CORREDOR
TRANSPORTE PUBLICO LAS
INDUSTRIAS 30057590-0 33.459,66 64,97

CONSTRUCCION PLAN DE
ADMIN Y SEGUIM.
EXPROPIACIONES 11l

TRANSANTIAGO 30059702-0 79.177,81 153,74
CONSTRUCCION OBRAS

URBANAS

COMPLEMENTARIAS , RED

VIAL TRANSANTIAGO 30060637-0 343,00 0,67

REPOSICION DE
PAVIMENTOS RED
TRANSANTIAGO 30061003-0 15.618,27 30,33

* Bitran explic6 que el MOP no podia hacer infraestructura como corredores para buses porque el MOP
solo tiene facultades para intervenir en vias con categoria de “camino publico”, las que son escasas en las
ciudades. El rol de invertir en las vias de las ciudades es del MINVU.



CONSTRUCCION
PARADEROS REDES
TRONCALES Y
ALIMENTADORAS
TRANSANTIAGO

30061005-0

32.765,00

63,62

CONSERVACION Y REPAR.
J.M BALMACEDA (RENCA)
TRANSANTIAGO

30069468-0

1.487,00

2,89

CONSERVACION Y REPAR.
EJE C. RAUL S. HENRIQUEZ-
G. MISTRAL TSTGO

30069470-0

1.516,50

2,94

CONSERVACION Y REPAR.
EJE CLUB HIPICO-ALM.
LATORRE TRANSANTIAGO

30069474-0

2.062,50

4,00

MEJORAMIENTO
SEGREGACION PISTAS DE
BUSES PLAN TRAN

30070406-0

1.005,93

1,95

CONSTRUCCION Y
OPERACION ZONAS PAGOS
PLAN TRANSANTIAGO

30070412-0

1.824,46

3,54

HABILITACION CORREDOR
DE TRANSPORTE PUBLICO
AV. DORSAL (disefio)

30070482-0

349,52

0,68

HABILITACION CORREDOR
DE TRANSPORTE PUBLICO
AV. DORSAL

30070482-0

9.264,93

17,99

HABILITACION CORREDOR
DE TRANSPORTE PUBLICO
AV DEPARTAMENTAL
(diserfio)

30070487-0

350,21

0,68

HABILITACION CORREDOR
DE TRANSPORTE PUBLICO
AV DEPARTAMENTAL

30070487-0

9.708,98

18,85

HABILITACION CORREDOR
DE TRANSPORTE PUBLICO
AV INDEPENDENCIA (disefio)

30070491-0

348,21

0,68

CONSTRUCCION REFUGIOS
PEATONALES PADRE
HURTADO

30072292-0

73,93

0,14

HABILITACION VIA
EXCLUSIVA EJE SAN PABLO
(prefactibilidad)

30075084-0

150,00

0,29

HABILITACION VIA EXCL DE
TP EJE ALAMEDA ENTRE
PZA ITALIAY LAS REJAS
(prefactibilidad)

30069277-0

352,00

0,68

HABILITACION CORREDOR
TRANSPORTE PUBLICO
AVDA. SANTA ROSA SUR

30075188-0

23.727,56

46,07

TOTAL

322.652,02

626,51




No obstante el avance, notese que estos US$626 millones estan todavia muy lejos de lo
que el Estado ha comprometido en autopistas (US$1.400 millones) y que el programa
de autopistas sigue y seguira demandando recursos pues en paralelo se continla
planificando més de ellas, como la controversial Vespucio Oriente por ejemplo. El
cambio de politica del que habla Bitran es s6lo a medias, al fin.

Un punto interesante de notar en la Gltima tabla es que hay alli varios gastos que tienen
que ver con estudios, esto es, el disefio de ingenieria de los corredores nuevos. Si el
gobierno de Lagos al menos hubiese gastado dinero en los disefios, el presente gobierno
por lo menos podria avanzar desde alli, con trabajo avanzado, implementandolos, pero
ni para eso se asignd dinero. Probablemente nada demuestra mejor la falacia de que
Transantiago era un plan de largo plazo apuntando al bicentenario, cuya
infraestructura se iba a concretar en fases. Es razonable concluir que el gobierno de
Lagos simplemente no tenia simpatia por los corredores para buses, como muy bien
reflejan las palabras de Estévez citadas al inicio de este capitulo®.

Finalmente, es necesario hacer notar que en la Comision no se ha tocado el tema de los
terminales de buses. Sélo se sabe que su ubicacion debia ser definitiva recién en
septiembre de 2007, pero sobre sus disefios (tanto en lo operativo* como para albergar
areas de descanso para los choferes), calidad y ubicacidn, no hay opiniones ni datos.
Respecto de la propiedad, Mufioz y Gswchender hacen notar que ““la propiedad de los
terminales de buses no deberia ser dejada en manos de los operadores, ya que obtienen
una importante ventaja competitiva para futuros procesos de licitacion” **, opinién que
compartimos, y que nos consta que ha venido expresandose desde hace afios por
distintas personas, como por ejemplo lan Thomson, en su momento el experto de
transporte de la CEPAL. Esta deficiencia probablemente no serd patente hasta el
proximo periodo de licitaciones, para el cual, cabe sefialar, no resta mucho tiempo, pues
algunas de las unidades de negocio tienen contratos cortos.

*2 E| desdén de Estévez hacia los corredores es patente. Con orgullo se jact6 en la Comision de haber
cancelado el de J.J. Pérez teniendo al 100% de los ingenieros de transporte en contra. Para él, construirlo
era un crimen. En su opinion, las palabras de Fernandez & De Cea respecto de que eran necesarios mas de
200 km de corredores era una “irresponsabilidad ciudadana infinita™, pues ello significaba destruir la
ciudad. Por supuesto, no emite igual apreciacion de las autopistas urbanas, cuyo kilometraje supera esa
cifra. Muy por el contrario las elogié ampliamente durante su gestion como Ministro.

*3 El disefio operativo de terminales es una cuestion nada menor. Si los buses han de salir a la calle con
frecuencia alta, se requiere espacios de maniobras y capacidad en la salida del terminal que lo permita,
cosa que es bastante mas dificil de lograr de lo que podria imaginarse. No seria de extrafiar que parte de
los problemas de los operadores para cumplir lo acordado se deba a esto, como tampoco deberia extrafiar
que la razén que explica que algunos operadores estén usando la via piblica como estacionamiento
(terminal) en ciertos lugares, esté relacionada con ese tema.

* Mufioz, J. C. and Gschwender A (2007) Transantiago: A tale of two cities. 10th Conference on
Competition and Ownership in Land Transport (Thredbo10), Hamilton Island, Australia.



Pese
base

Paradigma Troncal-Alimentador y Unidades de
Negocio

“Pero concuerdo con usted en que eso tiene que ver
mucho con las caracteristicas de la ciudad, no sélo
de vialidad, sino también con los flujos dentro de
ella, porque la ciudad es muy heterogénea en su
interior; no es homogénea. Hay un disefio que se le
impone homogéneamente a una ciudad que es
tremendamente heterogénea. Entonces, el esquema
troncal-alimentador puede funcionar en algunas
zonas de la ciudad, pero no en otras. [...] ¢es
posible imaginar alternativas no homogéneas para
una realidad no homogénea y romper la idea de que
toda la ciudad debe ser igual? Haber subdividido
Santiago en diez zonas, con modalidades mas o
menos parecidas, indica que fue forzar la realidad”.

Diputado Carlos Montes.

a que ha sido de mucho interés para los diputados abordar el tema del concepto
de T-A, en particular para el diputado Montes, hay poca informacion concreta que

extraer de las sesiones al respecto. Basicamente todos quienes han hablado del tema,

exce

Las

pto Gloria Hutt, han expresado su adherencia al paradigma.

razones de Hutt para cuestionar el paradigma es que éste tendria como requisito

indispensable la existencia de corredores segregados a fin de compensar con mejor
velocidad la molestia de los trasbordos, y en Santiago simplemente no habria el espacio
vial suficiente para construir tales corredores. Nuestra opinion difiere de la de ella, por
lo siguiente:

Tener una buena velocidad es un requisito indispensable para cualquier sistema
de transporte que pretenda ser de calidad, esté organizado en una malla puerta-a-
puerta, troncal-alimentador, o como sea. Por ende, de haberse deC|d|do mantener
el sistema puerta-a-puerta antiguo, = =0 B ]
aun asi la cuestién de como mejorar &
la velocidad habria estado sobre la
mesa, y no hay muchas formas de
lograrlo; corredores segragdos Yy
pago extravehicular (zonas pagas)
basicamente.

Cuando Hutt dice que no hay espacio
vial para corredores, lo que parece
tener en mente es un tipo de corredor
como los de Transmilenio (ver foto),

en los cuales hay dos pistas de buses para cada sentido de circulacion y dos




pistas de transporte privado en cada direccion (8 pistas). Sin duda, esa demanda
de espacio es elevada y pocas arterias en Santiago (y en la mayoria de las
ciudades) podrian recibir un corredor asi. Sin embargo, esa es la situacion mas
exigente que obviamente no sera la norma, y no requiere ser la norma tampoco.
En muchos lugares no es necesario ni que los buses tengan dos pistas por
sentido, ni que los autos las tengan. Un corredor con, digamos, 1 pista por
sentido para los autos y 1 pista por sentido para los buses, por dar un ejemplo,
tiene un efecto muy contundente sobre la velocidad de los buses (pero por cierto
no tan espectacular como dotar de 2 pistas a los buses), es un corredor segregado
igual, y ciertamente existe el espacio disponible para hacerlo en muchas vias.
Abajo se observan fotos de sistemas de buses con poca demanda por espacio
vial.

Hecho este punto, cabe hacer dos comentarios mas sobre el tema del paradigma T-A:

1) Una vez que se dice optar por una organizacion T-A, existe una enorme cantidad de
soluciones posibles, unas con mas trasbordos que otras. El punto conceptual central es
que un sistema T-A no elimina todo servicio directo, y seguira teniéndolos en aquellos
pares origen-destino con alta demanda. De hecho, el software de Ferndndez & De Cea,
que se utilizé para estos menesteres, reconoce esto explicitamente. Lo clave entonces es
entender que en el disefio hay una decision estratégica, que es establecer si uno
optara por un sistema T-A con un nivel de trasbordo alto, mediano o bajo.

2) En las sesiones de la Comision Investigadora parece haberse en general mezclado dos
temas distintos, el concepto T-A y la organizacion de las unidades de negocio, en uno
solo. Una cuestion es armar la malla, esto es, definir cuéles seran los servicios, y otra
muy distinta es establecer coOmo se agrupan esos servicios para constituir distintos
paquetes de negocio. Cuando ciertos diputados han criticado la decision aparentemente
bastante arbitraria de particionar la ciudad en 10 areas agrupando comunas, €so es una
critica sobre la conformacion de las unidades de negocio, y sin embargo la critica se ha
hecho como si eso fuera parte del disefio T-A, lo que conceptualmente no es correcto.



El hecho de que exista un sistema T-A no implica necesariamente que tengan que existir
“areas de alimentacién” por un lado, y “unidades troncales” por otro, ni que dichas areas
de alimentacion estén homogéneamente repartidas por la ciudad. El sistema T-A
tampoco impone per se la necesidad de que cada unidad de negocio tenga sélo troncales
0 solo alimentadores. Todo eso es ya otra decision, distinta de la decision sobre una
organizacién T-A. Es perfectamente posible organizar las unidades de negocio (agrupar
los servicios) de otras formas.

Una organizaciéon T-A no ignora ni niega la morfologia particular de una ciudad. Si la
ciudad tiene una forma exoética, con polos exdticamente distribuidos, entonces la
localizacion de los troncales y alimentadores sera exéticamente consistente con ello. Por
esto, y al igual que la mayoria de las personas que han declarado en la Comision,
nosotros no consideramos que usar el paradigma T-A haya sido un error. Sin embargo,
si tenemos reparos acerca de la conformacion de las unidades de negocio, pues por un
lado al particionar arbitrariamente Santiago en 10 areas -de manera sospechosamente
homogénea-, y por otro lado no habiendo antecedentes acerca de estudios que den
cuanta de analisis serios de como conformar las unidades de negocio, cabe concluir que
esta tarea se hizo de manera muy rudimentaria, probablemente siguiendo criterios
intuitivos y poco rigurosos®.

Notese que desde un punto de vista teorico, la decision correcta tiene un orden correcto:
primero se establecen los servicios que son necesarios y luego se decide como agrupar
dichos servicios en distintas unidades de negocio. Cuando con Transantiago se decide
que la agrupacién debe ser espacial relativo a determinadas zonas de la ciudad,
necesariamente este orden correcto se ve alterado, ya que la definicion de los servicios
se hace después, y por lo tanto no se establecen necesariamente los servicios en funcién
de lo que simplemente es mejor, sino de lo que es mejor sujeto a que los servicios no
crucen desde una de las areas previamente definidas o otra. De acuerdo a esto, es
esperable entonces que el resultado sea peor.

*® El Gnico antecedente allegado a la Comisién sobre el tema es la declaracién de Ménica Zucker, quien
describe un trabajo (que al parecer tomo la forma de estudio) en que se analizé cuales deberian ser las
areas de alimentacién (es decir, como definir los bordes de cada cual). Esto claramente es distinto de lo
que se critica aqui. Es la decision previa la que esta en cuestion: Lo que no hubo, segln los antecedentes
disponibles, fue un estudio para analizar si lo que se necesitaba eran areas 0 una organizacion de otra
naturaleza.



6. Diseflo de mallay numero de buses (lera parte)

La sefiora [diputada] NOGUEIRA (doiia Claudia).—
De acuerdo a lo que expuso la sefiora Monica
Zucker, ¢por qué se desestimo el escenario 9y se
cambid al 11, que proveyé la Sectra? ¢ Cuales
fueron las razones?

La sefiora ZUCKER (dofia Monica).- Sefior
Presidente, no estoy segura de por qué se desestimé
el escenario 9. Preferiria disculparme y no
contestar lo que yo creo de por qué se desestimé ese
escenario.

La sefiora [diputada] NOGUEIRA (dofia Claudia).-
La sefilora Zucker estaba a cargo de la Unidad de
Servicios. Por lo tanto, no es coherente que no esté
segura de por qué se desestimo el escenario 9, por
lo que debid trabajar con un nuevo escenario,
porgue el minimo sentido comun indicaria
preguntarse por qué le cambian el escenario y se lo
desestiman y hacérselo saber al organismo
correspondiente.

La sefiora ZUCKER (dofia Monica).- Sefior
Presidente, trabajé y fui responsable total de la
etapa de transicion y del escenario 9. Cuando ello
concluyd y se desestimo este escenario, me parece
recordar que tuvo fundamentos mas bien
econdmicos, ya que ese escenario contemplaba
6.500 buses.

La sefiora [diputada] NOGUEIRA (dofia Claudia).-
Senor Presidente, quiero solicitar que esa respuesta
quede consignada en el cuaderno aparte.

[Este capitulo aborda la primera fase de consultoria de Fernandez & De Cea, que culmina con la
modelacion que se us6 como insumo para construir las bases de licitacion.]

6.1. Consideraciones generales

1) SECTRA primero y la Coordinacion de Transantiago después, solicitaron a
Ferndndez & De Cea la modelacion estratégica del nuevo sistema usando un
modelo matematico llamado Modelo de Disefio, el que habia sido creado por los
mismos consultores con anterioridad, a peticion de SECTRA. Se enfatiza la
palabra “estratégica” para hacer notar lo siguiente: Una modelacion estratégica,



cualquiera que ella sea, sélo entrega una solucidn gruesa cuyo Unico objetivo es
poder responder a las preguntas generales: ¢cuantos buses necesita el sistema
como un todo? ¢cudles seran los tiempos de espera y de viaje promedio en la
ciudad? ¢cudles seran los costos del sistema en conjunto? ¢cuantos trasbordos se
haréan en total/en promedio? ¢cudl es, gruesamente, la malla de servicios?

2) Para funcionar, el Modelo de Disefio —en adelante, “el modelo” o “el software”-
requiere ser alimentado basicamente con cuatro datos*:

a. Lademanda a servir.

b. La capacidad de transporte del Metro.

c. Lacapacidad de transporte de cada tipo de bus.
d

Las caracteristicas de la red vial. Esto incluye la especificacion de si
existen o no corredores segregados, por ejemplo.

3) El producto resultante del modelo es una malla y unas frecuencias para los
servicios de dicha malla. El software crea la malla y sobre ésta decide
frecuencias, todo automaticamente. A partir de ambos datos y de las
proyecciones de velocidad que se calculan a partir de las caracteristicas de la red
vial, se deriva un numero de buses necesario para cumplir ese esquema. Con
estos antecedentes pueden entonces calcularse y responderse las preguntas
estratégicas que permiten a su vez sacar conclusiones para tomar decisiones:
tiempos de espera promedio, cargas promedio en Metro, tiempos de viaje
promedio, numero de trasbordos promedio, costos totales de operacién, etc.

4) El software arma la malla y decide las frecuencias en base a criterios que se
definen de antemano y que permiten al software discernir entre mallas buenas y
malas; entre frecuencias buenas o malas. Estos criterios son, obviamente,
fundamentales, pues rigen el actuar del software, lo que finalmente
determina la bondad de la solucién que se genera y corresponden por lo
tanto a la politica de servicio que la autoridad determina, expresada en
forma matematica. Los criterios son solo dos, uno para la malla y otro para la
frecuencia: El criterio de politica para la malla es el nivel de trasbordos
tolerables®’; si se define como politica que no se aceptaran muchos trashordos,
el software terminara creando una malla con muchos servicios puerta-a-puerta
(que implicara un requerimiento alto de nimero de buses), y viceversa. Por su
parte, el criterio para establecer cuales son las frecuencias Optimas puede
definirse de varias maneras, pero por defecto el software apunta a maximizar el
beneficio social. “Beneficio social” aqui debe entenderse en el sentido estricto
que se le da en economia, por lo que maximizar el beneficio social basicamente
significa que el software debe encontrar una solucion “equilibrada”, que no
tenga frecuencias demasiado altas (pues los costos de operacion serian
elevados), ni muy bajas (pues los costos que enfrentarian los usuarios en tiempo
serian elevados).

% La descripcion del modelo, asi como los anélisis de los primero escenarios hasta el Escenario 8, se
encuentra en el estudio “Analisis Modernizacion de Transporte Pdblico, V Etapa”.

*" La variable en rigor se denomina en el informe MU y corresponde al “NGmero minimo de trasbordos
que justifica la creacion de un recorrido estructural”.



5) Con todo, el software no entrega una malla que sea posible aplicar en la calle
directamente*. Requiere ajustes para ello pues en muchos sectores,
particularmente en la periferia de la ciudad (i.e. en los alimentadores), la
representacion de la malla que hace el software no es nada fina. Es alli donde
termina el trabajo de Ferndndez & De Cea, pues la definicidn gruesa, estratégica,
estd hecha, y debe iniciarse otro, de ingenieria de detalle, en que esa malla,
referencial, es transformada a una realmente aplicable.

El software es sofisticado y su desarrollo fue sin duda un aporte al estado del arte de la
ingenieria de transporte. Pero no es perfecto, por cierto, y tiene, en nuestra opinion, dos
problemas relevantes dignos de nombrar, y que estan relacionados entre si:

e EIl modelo puede generar soluciones en que las capacidades son superadas. Por
ejemplo, puede armar una malla y establecer unas frecuencias tales que resulten
en que un tramo de Metro han de circular 50 mil personas por hora por sentido,
cuando en realidad sélo caben 43 mil.

e El modelo no incluye el hacinamiento en el calculo del beneficio social. Por
ende, no es capaz de “ver” que una solucion donde la gente viaja menos
hacinada es mejor para los usuarios que otra en que los vehiculos van llenos®.

Ambas limitaciones pueden abordarse parcialmente si se tiene la precaucion de
alimentar al modelo no con las capacidades “verdaderas” de Metro y buses, sino con
cifras algo menores. Por ejemplo, si hay buses donde caben 160 personas, se puede
“engafiar” al modelo diciéndole que sdlo caben 130. Asi, las soluciones obtenidas en
general tendran un nivel de hacinamiento mucho mas tolerable que de no hacer este
ajuste y se reducira la probabilidad de que el software termine metiendo mas gente
donde realmente no cabe.

Este ajuste, cabe hacer notar, no se hizo al disefiar Transantiago, lo que representa un
error técnico en nuestra opinion®. Consistente con esta opinién, Juan Enrique
Coeymans en su visita a la Comision declaré que no debieron usarse las capacidades
que se usaron, sino valores mas pequefios, pues de otro modo se vuelve probable tener
soluciones con alta saturacion.

Finalmente, cabe una acotacion sobre el objetivo formal del estudio encargado a los
consultores: Una cuestion es contratar a un consultor para que libremente haga, basado
en su conocimiento y experiencia, una recomendacién de cuél deberia ser la malla y el
namero de buses, y otra muy distinta es contratarlo para que calcule cual seria el
resultado de distintos escenarios definidos por el mandante con distintos criterios y
pardmetros. A Fernandez & De Cea se los contratd para esto ultimo, no para lo primero.

8 Asf lo reconocieron los mismos consultores, e igual aseveracion hicieron Gloria Hutt, Ménica Zucker y
Henry Malbran.

* Debe mantenerse la perspectiva en todo caso cuando se critica las limitaciones del modelo. No existe
en el mundo un software que haga lo mismo que este y pueda comprarse y aplicarse a Santiago,
simplemente porgue no existen otros casos en que se ha pretendido remodelar completamente una red de
transporte publico desde cero. EI Modelo de Disefio representa un desarrollo matematico importante,
ambicioso y pionero, y sus limitaciones por ello deben verse en ese contexto.

%0 por ejemplo, se usa el valor de 6 personas por m2 para el Metro. Ver capitulo 7, pagina 43, del estudio
“Analisis Modernizacion de Transporte Publico, V Etapa”.



De hecho, ninguno de los informes entregados contiene una vision del sistema que
pueda ser considerada como lo que ellos recomendaron implementar.

6.2. Escenarios 5.5y 6

Segun Correa, “En octubre de 2002, alcancé a recibir la primera modelacién de la
nueva malla de recorridos troncales y alimentadores. Nos la entregd la Sectra, pero
habia sido elaborada por la consultora Fernandez & de Cea. Eso fue lo que nosotros
pasamos a llamar el Escenario 1. Como ustedes ya deben saber, lo que se licitd en
términos de malla fue el Escenario 11. Cuando yo me fui ibamos en el Escenario 5.”

Cuando los consultores realizaron sus primeras estimaciones (Escenarios 1 al 6),
Transantiago todavia estaba en su concepcion original, considerando una amplia red de
corredores segregados (que permitian velocidades promedio de entre 22 y 25 km/hr
aproximadamente) cuya inversion pagaria el Estado, e incluso incluia un tranvia por las
avenidas Recoleta e Independencia. Todo ello consta en los informes. En esos
momentos la red de Metro, con decisiones ya anunciadas y con construccién en marcha,
consideraba las pequefias extensiones de la L2 y L5 y la nueva linea 4 (y 4A).

Hay tres puntos que vale la pena mencionar sobre este trabajo:

1) La conclusién mas interesante de las primeras modelaciones es que consistentemente
los mejores resultados se obtenian con una tarifa plana, independiente del nimero de
trasbordos que hiciera el viajero. Sin embargo, por razones que no se explicitan, se
siguio trabajando con una tarifa diferenciada (i.e. trasbordar de un alimentador a un
troncal tiene un costo), aunque no todavia con la estructura tarifaria conocida en el
presente.

2) Los consultores indican que hay datos insuficientes o de mala calidad, no
actualizados. Poca atencion ha prestado la Comisién a determinar si los estudios que se
hicieron contaban con los datos necesarios.

Los consultores también sefialan que solo tuvieron acceso parcial a los resultados de la
Encuesta Origen Destino 2001 (EOD2001), simplemente porque recién estaba siendo
terminada. Cabe mencionar que se ha exagerado en la discusion publica el rol de la
EOD2001 en Transantiago, en parte probablemente por afirmaciones como las de
Ravinet, quien dijo que ella habia sido realizada para disefiar Transantiago, lo que no es
cierto pues la decision de efectuarla viene de bastante antes de que siquiera existiera el
PTUS. Conceptualmente ademas es inadecuado pues una EOD, no importa en qué lugar
del mundo se realice, no contiene informacion lo suficientemente detallada como para
disefiar sistemas de transporte publico. Por ende, y enfatizando lo dicho en el péarrafo
anterior, el disefio de Transantiago parece no haber contado con la informacion de base
necesaria, la que debi6 haberse encargado primero. Es posible que ello no se haya hecho
por los plazos impuestos al proyecto.

3) Un punto muy importante sobre las modelaciones, y que esta presente desde el inicio,
es que se impuso que las frecuencias de los buses debian ser muy bajas en aquellos
lugares donde existia Metro. Es decir, alli no se permitia que el software calculara el
ntmero 6ptimo de buses en funcion de maximizar el beneficio social, sino que se usaba




un valor arbitrariamente pequefio. El resultado obvio de esa medida, y por ende el
objetivo probable de ello, es que la carga de pasajeros en el Metro aumenta
sensiblemente™.

Dicha decision fue sin duda un error, tanto conceptualmente porque se descarta una
solucion de maximizacidn del beneficio social, como empiricamente, pues en los hechos
poco antes de la puesta en marcha intento revertirse la medida: se pretendié aumentar la
frecuencia de buses en donde existia Metro mediante la creacidn de los llamados “buses
clones”, cuyo objetivo expreso fue, tal como consta en los informes de Fernandez & De
Cea, evitar una sobrecarga del Metro.

No hay informacion para determinar exactamente por qué se tomd esa decision.
Etcheberry declar6 que para él era inaceptable que existiesen buses arriba del Metro si
éste todavia podia llevar mas gente. Los consultores ciertamente compartian la opinion,
pues indicaron que dado lo cara de la inversion hecha, el Metro debia llevar mucha
gente. Ravinet por su parte sefialdé que él sentia que el Metro no estaba cumpliendo su
rol de llevar gente masivamente. Segun Correa, el origen de esta decision estuvo en el
propio Metro, que solicitdé al Comité de Ministros que asi se hiciera; ““quedo en el
modelo de los recorridos la exigencia de no replicar buses en los recorridos de
superficie de algunos troncales, porque eso le iba a competir. [...] EI Metro lo pidi6 al
equipo de Transantiago.”

La exigencia que hizo el gobierno al Metro —histérica en Chile y en el mundo- de que la
empresa pagara buena parte de sus nuevas extensiones, tuvo que haber jugado un rol
también, demandando que el disefio cargara al Metro con la cantidad de pasajeros
necesaria para generarle los ingresos que necesitaba para poder cumplir ese
compromiso. Sobre esto, sin embargo, la Comisién no ha ahondado.

El Escenario que segin Ferndndez & De Cea declararon en la Comision representa el
“final” de su estudio es el numerado 5.5, el cual establecia un requerimiento de flota de
5.152 buses, pero como se sabe continuaron analizando escenarios por diversas razones.
Es relevante mencionar, no obstante, que para el Escenario 5.5 se calculé su viabilidad
financiera, encontrandose que era autosustentable aunque en el limite.

En el Escenario inmediatamente posterior, el 6, ademas de asumir una capacidad de
Metro algo mas conservadora, se hizo un esfuerzo por reducir el namero de trasbordos,
que bajo en casi 10% respecto del Escenario 5.5, reduciéndose el tiempo de espera de
manera similar. Con esas condiciones, la flota necesaria fue calculada en 5.837 buses.

Cabe resaltar que en ninguno de los informes se indica el valor elegido para el “nivel de
trasbordos tolerable” al que se ha hecho mencién en la seccion anterior. No se explicita,
por tanto, la decision de politica respecto de esa importante variable, lo que es
lamentable. Es obvio que se debid haber hecho multitud de experimentos con distintos
valores, y sus resultados serian por demas interesantes, pues permitirian observar como
era el trade-off entre nimero de buses e impacto negativo de trasbordos en los usuarios,
lo que dejaria hacerse una mejor idea de qué politica de trasbordos era razonable y cuél
draconiana. Esto a su vez permitiria evaluar el actuar de quien definia la politica.

> Un resultado menos obvio pero cierto también es que el ndmero global de trasbordos aumenta. Farah en
la Comisién lo hizo notar.




Guillermo Diaz, cabe notar, declar6 que en su opinién uno de los errores fue haber
subestimado el impacto de los trasbordos.

La Comision Investigadora no se ha ocupado de este tema, al parecer porque no tiene
conocimiento de estas variables que traducen decisiones de politica a nimeros. El Gnico
dato concreto que surgid de la Comision fue que Correa contdé que en el primer
escenario el numero medio de trasbordos era de 1.89 (més del doble que los valores con
que se trabajo después). Segun él, “Obviamente, con mi equipo técnico lo sometimos a
revision y cuando vimos algunas caracteristicas sefialamos que tenian que ser
reformuladas™, de donde cabria suponer que Correa instruyé a que el nivel de
trasbordos tolerable se redujera (decisién de politica de servicio).

6.3. Escenarios 6SCN y sus variantes

Aparentemente en paralelo mientras se hacian los calculos descritos arriba, la autoridad
decanta la decision clave de que no invertird en corredores segregados. Fernandez & De
Cea deben entonces calcular un nuevo escenario que recoja el hecho de que la red vial
tendra otras caracteristicas, con lo cual se confecciona el Escenario 6SCN (“Sin
Corredores Nuevos”). En dicho escenario el software arroja que se requieren 6.595
buses.

El consultor advierte claramente a la autoridad del problema que esto impondra,
concluyendo que el consumo de tiempo de viajes se incrementa. “De hecho en Punta
Marfiana se evaporaron los beneficios producto de ahorro de tiempo (preocupante). En
Fuera de Punta los beneficios serian muy menores”. Al final, recalcado en azul el
informe dice: “en un sistema [con una malla troncal-alimentadora], el tiempo de
trasbordo, caminata y espera es con frecuencia superior a una situacion similar a la
actual. Asi, la fuente de beneficios por ahorros de tiempo es EL MENOR TIEMPO DE
VIAJE EN VEHICULDO. Si éste no existe, entonces se evapora la fuente de beneficios
sociales por tiempo de viaje (menor consumo de tiempo)... Ergo, el sistema requiere las
inversiones en infraestructura que dan origen a los beneficios sociales por disminucion
de tiempos de viaje”.

La autoridad decide ademés que ya no hara el prometido tranvia por Recoleta-
Independencia, considerando una extension de la L2 del Metro en la primera avenida y
un corredor segregado en Independencia, y que el monto de inversion posible sera sélo
de US$200 millones (considerando lo que era posible de construir al 2005 con los
recursos disponibles). Esto motiva la confeccion del Escenario 6-200R, para el cual el
software arroja un requerimiento de 6.551 buses. (agosto 2003)

El Escenario 6-200R incluye ademas, y esto es clave, que varias avenidas operaran
como vias exclusivas. Es necesario notar que via segregada y via exclusiva no son lo
mismo. La primera es el corredor fisicamente segregado tipo Av. Grecia o Av. Pajaritos.
La segunda es simplemente una via que opera con prioridad para trasporte publico en
las horas punta, es decir, se prohibe el ingreso de otro tipo de vehiculos, pero no hay
inversion de ningun tipo, por lo que béasicamente depende de una mezcla de buena
voluntad de los automovilistas y de la labor fiscalizadora de carabineros.

El estudio, en lo que es francamente un error grueso y que demuestra ya un
voluntarismo inapropiado, decide asumir que las vias exclusivas propuestas permitiran



velocidades tal como si fueran segregadas . Esto es ya una sefial clara de lo que vendra;
la busqueda a como sea lugar de achicar la flota que el software arroja™.

Luego de esto, se decide hacer ahora un cambio sustancial al esquema tarifario, sin
detallar el objeto de ello. Hasta aqui se venia usando el siguiente esquema:

Sélo alimentador: $250
Cualquier otra combinacién: $350

El nuevo esquema es:

Sélo alimentador: $290
Sélo troncal (o Metro): $330
Alimentador — Troncal (o Metro): $360

Alimentador — Troncal/Metro — Alimentador: $390

El efecto es significativo y la nueva estimacion de flota se reduce a 6.033 buses
(Escenario 8).

Aqui termina formalmente el estudio. En nuestra opinidn, el que mejor representa las
necesidades del sistema es el 6-200R (6.551 buses), pues refleja al decision tomada de
no tener corredores segregados (ni el tranvia), pero notando que contiene de todas
formas velocidades maés alta, voluntaristas, que las que en la practica se podrian obtener.

6.4. Los nefastos Escenarios 9y 11

Contratados nuevamente y no mucho después, ahora con el estudio “Analisis detallado
de esquemas de transporte publico”, Fernandez & De Cea en la Orden de Trabajo 1
entregan un nuevo escenario, el 9, en que se indica que la flota requerida es de 4.704
buses. (diciembre 2003)

A partir del Escenario 9 se generaron bases de licitacion, pero con modificaciones
claramente, pues segun recuerda Navarrete, las bases exigian 5.500 buses. El hecho es
que ese intento de licitacion se postergd por unos siete meses, por estar mal hechas las
bases segln Libertad y Desarrollo; porque se dieron cuenta que habia que pagar por
pasajero transportado y no por bus-km segun Correa; porque el negocio no daba segun
Navarrete. Elija su preferencia, pues la Comision en este no ahondo. El hecho es que se
le dio una vuelta de tuerca adicional a las estimaciones, generandose el Escenario 11,
que indicando una flota de 4.532 buses, fue el que se us6 para confeccionar las nuevas
bases, que serian las definitivas™".

Como, de la dltima estimacion con 6.033 buses se redujo la cifra a 4.532, es una
pregunta del todo relevante. La Nota Técnica sobre el Escenario 9, pues no hubo

52 Zucker comentd que, a la luz de los hechos, las proyecciones de velocidad fueron muy optimistas. En
nuestra opinion, no era para nada necesario esperar dicha luz para decir eso. Ravinet afirmé también que
se asumieron velocidades mas altas de las posibles, y lo relacioné con el voluntarismo que doming el
proyecto.

>3 Fernandez & De Cea declararon: “Podemos identificar hitos en que la contraparte se sentia incémoda
con los aumentos de flota que calculdbamos.” Indican también que ellos veian que la contraparte no les
creia del todo sus estimaciones, que eran exageradas. Signorelli, consistente con eso, afirma que los
modelos siempre fueron cuestionados.

> El escenario 10 es un andlisis del sistema con otra estructura tarifaria, que no tiene trascendencia.



realmente un informe, no tiene ni andlisis de datos ni conclusiones. Es un documento
gue no permite entender a cabalidad qué se hizo. Y el informe del E11 no es mucho
mejor.

En el E9 se indica que se modificd la cobertura de la red troncal y luego en texto
destacado se dice que dicha definicidn ““fue el resultado de un exhaustivo proceso que
tuvo por objeto fundamental, balancear requerimientos de recursos y nivel de servicio
experimentado por los usuarios”. En ese escenario se usé también un nuevo tipo de
vehiculo, bastante grande, de 120 pasajeros, agregado a los que ya estaban
considerandose, lo que por supuesto permitio reducir el nimero buses al reemplazar a
otros méas pequefios. Pero ese nuevo tipo de vehiculo se desechd inmediatamente al
considerar el E11, y aun asi se obtuvo como resultado una flota total baja. La
explicacion no parece ir por ahi.

La secuencia entre Hales y Zucker en la Comision sugiere que basicamente se achico la
55
red>:

El sefior HALES (Presidente).- ¢ Puede explicarlo mejor?

La sefiora ZUCKER (dofia Monica).- Me parece que ya expliqué el escenario
11.

En ese escenario, la densidad de recorridos era mayor que en el escenario 9.

El sefior HALES (Presidente).- Por lo que habian estudiado, ¢en el escenario 9
habia mas recorridos en la malla que los que se determinaron finalmente?

Lo pido esa precision para nuestra mejor comprension de un tema en el que no
hemos sido actores. Entonces, respecto de la densidad de recorridos, ¢habia
mas recorridos en el escenario 9 que en el 11?

La sefiora ZUCKER (dofia Mdnica).- Exacto.

El sefior HALES (Presidente).- ¢ Qué otra diferencia habia?

La sefiora ZUCKER (dofia Ménica).- Ademas, contemplaba mayor frecuencia.
El sefior HALES (Presidente).- ¢ Qué quiere decir eso?

La sefiora ZUCKER (dofia Ménica).- Que la cantidad de buses por hora que
pasaban en los periodos puntas era mayor. En realidad, los periodos puntas son
los que definen la flota. ¢ Cuéntos buses se necesitan? Los buses que se utilizan
en el periodo méas cargado, que es la punta mafiana. Efectivamente, habia una
frecuencia mayor.

El sefior HALES (Presidente).- ¢ Qué otra diferencia? ¢Y respecto de la cantidad
de buses?

La sefiora ZUCKER (dofia Ménica).- El hecho de que hubiera mayor densidad
de recorridos y una mayor frecuencia redunda en una flota mayor.

El sefior HALES (Presidente).- O sea, consideraba mas buses.

Es decir, lo que ustedes habian propuesto, bajo la conduccion de su equipo,
tenia mas recorridos, menos tiempo de espera y méas cantidad de buses.

La sefiora ZUCKER (dofia Monica).- Asi es.

%5 Nétese que el didlogo se centra en las diferencias entre el escenario 9y el 11, que en realidad son muy
similares y no tiene mucho sentido comparar. El problema es que Zucker se confundié en la numeracién
de los escenarios, pues se refirid en la Comision a un escenario anterior con 6.500 buses (lo que despert6
el interés de los diputados) y lo compara con el finalmente usado para la licitacion, el 11, que tiene 4.500.
Por lo tanto el dialogo “correcto” seria comparando alguno de los escenarios 6 con el 11. Pese a la
confusién en la numeracion, que no es nada mas que anecdotica, el dialogo es relevante en tanto apunta a
determinar el fondo de la cuestion; como se alter6 un escenario con 6.500 buses para obtener otro con
4.500.



Desde un punto de vista conceptual, la razon de fondo de la alteracion podria estar en
una escueta frase del E11, donde se indica que dentro de las tareas realizadas, se ajusto
la oferta a la demanda. En su declaracion ante la Comision investigadora, cabe
resaltar, Fernandez & De Cea también indicaron que dentro de los ajustes que se les
pidié con posterioridad sus primeros escenarios, estaba ajustar la oferta a los perfiles de
demanda. Si eso fue asi, entonces esa es una buena explicacion. Por inocente que
parezca la frase, es sabido que ajustar la oferta a la demanda en un sistema de transporte
es sindnimo de una muy baja frecuencia, esto es, pocos buses, que redunda en una muy
mala calidad de servicio, con altos tiempos de espera y alto hacinamiento. Ajustar la
oferta a la demanda es en si una modificacion del criterio rector de la politica de
servicio, que entrega un resultado muy distinto del de maximizar el beneficio social, con
el cual se inici6 la consultoria.

¢Qué implicaba este nuevo escenario? ;Cuanto empeoraba el sistema respecto de lo
calculado en escenarios anteriores? Esto no se puede contestar seriamente pues los
informes (tal y como llegaron a la Comision al menos) no contienen el detalle
suficiente, y los datos que si existen lucen sospechosos, manipulados. La tabla 6.1.
muestra las estimaciones de tiempo medio de viaje, tiempo medio de espera, tiempo
medio de caminata y numero medio de trasbordos para los principales escenarios
anteriores y para el E11. No se incluye informacién sobre nivel de hacinamiento —que
ciertamente serfa interesante comparar- pues los informes no lo reportan®.

Tabla 6.1. Variables de calidad de servicio en principales escenarios analizados por
Fernandez & De Cea

Tiempo Tiempo Tiempo Infraestructura
medio medio medio
espera N° medio de viaje caminata
Escenario Buses [minutos] trasbordos [minutos] [minutos]
Amplia red de
corredores
segregados y
E5.5 5162 4,36 0,84 28,05 8,49 un tranvia
Casi Plan final
E6-200R 6551 4,33 0,81 31,41 8,36  de infraestr.
Plan final de
E1l1 4532 4,99 0,78 31,05 9,24 infraestr.

Resulta innecesario decir que, si se cree a estos resultados, es practicamente igual
tener corredores segregados que no tenerlos, y da igual entre tener 6.500 buses o
tener 4.500, lo que seria una conclusidon absurda. Las cifras no son creibles, o por
lo menos las del E11 no lo son. Es absolutamente razonable sospechar una
manipulacién de los resultados. Habria sido interesante que tanto los consultores
como SECTRA intentaran en la Comision dar una explicacion racional a estos numeros.

Ahora bien, la pregunta del millon, por supuesto, no es como se logré reducir los buses,
sino por qué. Segun Farah (aunque cabe notar que en ese momento ya no estaba en el
equipo), la impronta de la unidad de concesiones fue muy fuerte, aseverando que no se
sacaba nada con disefiar un sistema de transporte que no fuera atractivo para los

% Es posible que las versiones originales impresas de los informes, en la biblioteca de SECTRA, si
incluyan esa informacion en los anexos, pero ello no llegd a la Comision. En informes posteriores a la
licitacion los consultores si especifican datos de carga en vehiculos, pero son ya otros escenarios.



empresarios y por lo tanto dijeron que habia que hacer algo, y eso llevo a reducir el
namero de buses y ajustar los recorridos para que el negocio fuera rentable. Zucker
presume que los escenarios con mas buses se desestimaron porque no eran viables
econdémicamente. En esa misma linea opinaron los consultores en la Comisién. Los
principales actores que tomaron la decision, no obstante, no aseveraron nada al respecto,

pues no han reconocido que hubo un recorte.

No cabe duda que la reduccion a la
fuerza de la flota, generandose los
escenarios 9 y 11, fue uno de los
momentos cruciales de la historia del
Transantiago. En ese respecto cabe
mencionar el reportaje de prensa de
CIPER publicado hace poco, que
precisamente identifica este recorte
sucedido poco antes de la licitacion,
aunque los detalles que entrega son

insuficientes y su precision
incompleta. Pese a ello, es un
antecedente que reafirma lo vya

expuesto, confirma la participacion de
SECTRA en el proceso y reitera la
existencia de un criterio econémico
para ello®’.

“Aqui las cosas se hicieron en base a
estudios de ingenieria y profesionales que
decian lo que era razonable tener, pero la
ingenieria de la calle indico que se
necesitaban mas buses y por eso se subid
el nimero de buses™. Jaime Estévez.

*““Las conclusiones de esos estudios fijaron
la cantidad de buses a licitar en 4.532,
practicamente el mismo nimero que
finalmente fue ofertado.

El ex ministro Etcheberry ya se refirio a
esto. No sé si lo hizo el ex ministro Estévez.
En todo caso, el ministro Etcheberry ya se
pronuncio sobre esto al sefialar que se
habian seguido los andlisis de los
consultores expertos.” Sergio Espejo.

En sintesis, la historia de estos
informes muestra que lo que sucedié fue el andlisis de varios escenarios definidos con
parametros y criterios distintos. Desde el primero, con muchos trasbordos, se genero
luego una malla que los redujo y que requeria unos 5.500 buses, asumiendo que iba a
haber corredores segregados. Sin ellos, la estimacion sube en mil buses. Tras un cambio
poco claro y sin duda dejando de lado el criterio de maximizar el beneficio social, se
llega a un escenario con 4.500 buses. Las aseveraciones de las autoridades en la
Comision, sugiriendo errores de calculo pues simplemente se siguié una recomendacion
del consultor, son por ende absolutamente engafiosas.

5" “E| recorte que mat6 al Transantiago”, 4 de noviembre de 2007. En el articulo Malbran admite un
recorte solicitado por Transantiago, pero se refiere al paso desde el E9 al E11, que no es realmente el
recorte importante: “Si, poco menos de 5 mil buses era lo Gltimo que concluyeron ellos (Fernandez & De
Cea). Transantiago nos pidié que ajustaramos un poco las cifras, dado que habia ciertas restricciones
presupuestarias, y asi se llega a los 4.600 —dice™.



Proyeccidn de la flota de buses requerida reportada en informes de Fernandez & De

Cea. Principales Escenarios
7000

"Fin" del

6500 1  estudio en
opinién de los
consultores.

Escenario usado
para confeccionar
bases de licitacién.
6000

Se incorpora en los
calculos que no
habra corredores

5500

5000 segregados.
4500 Correccién con
estimacion méas
conservadora de — - -
4000 capacidad de Metro y Reduccion sustancial no explicada.

Aparente cambio radical de criterio
de disefio, descartando
maximizacion del beneficio social

menores trasbordos.
3500

3000
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7. Bases y licitacion (de buses)

““Cuando uno observa estos contratos y escucha a
personas como ustedes o lee algun antecedente
aportado por la Secretaria, percibe irregularidades
y asimetrias que sélo podrian explicarse en tanto el
negocio era tal en la medida en que tuviera esas
ventajas para los privados. O sea, que estaba dentro
de lo no escrito -ni siquiera en la letra chica, sino
en el espiritu- que tenia que ser de tal envergadura
ventajoso para gue se entusiasmara la gente que no
iba a tener subsidio estatal y que tendria que
valerse por sus propios medios, que tenia que ser de
esa naturaleza. O sea, no se trata que
necesariamente hayan sido mal hechos. Pudo haber
sido un mal disefio juridico, pero era indispensable
para producir el entusiasmo de los agentes
privados. Sélo es una teoria mia™.

Diputado Jorge Burgos

7.1. Flota

Las bases no especificaban la cantidad de buses que tenia que tener cada operador. En
vez, especificaban que el operador debia entregar un servicio con una frecuencia que
debia ubicarse entre un minimo y un maximo establecido y un nivel de ocupacién
(hacinamiento) méaximo del 90%. No se exigian buses; implicitamente se exigia todos
los necesarios para cumplir con esas frecuencias y esa ocupacion.

Es claro ver que estas son bases que entregan importante libertad. Se deduce
directamente del enfoque adoptado que las bases exigen que sea el operador quien
determine realmente (y posteriormente) el nimero de buses, pues lo que se le pide son
frecuencias. Como es sabido, el nimero de buses necesario para cumplir una
determinada frecuencia depende de la velocidad con que circulan los buses, cosa que es
dificil que el operador anticipe correctamente. Esto genera un incentivo para no tener
una flota muy grande hasta cerca de la puesta en marcha, y solo entonces, observando
en terreno las velocidades, establecer realmente cuantos buses se requieren. Esta
estrategia de comportamiento serd con mas probabilidad adoptada si las multas por
incumplimiento de frecuencias son bajas o si se anticipa que la autoridad tendra una
magra capacidad de fiscalizacion®®.

%8 Signorelli describe bien, pero quizas demasiado concisamente, el hecho de que es el operador quien
define la flota al final, en base a informacion de velocidad: “En los contratos [...] se establecieron
frecuencias minimas y un factor de utilizacién promedio maximo de 90 por ciento de los buses en la hora
punta, y dada la velocidad comercial que las bases establecen que debian ser estipuladas por el
Ministerio de Transportes seis meses antes de la puesta en marcha, se podia obtener la flota exacta;



Son en principio también bases riesgosas, por dos razones relacionadas: Primero,
porque no hay como exigir que el operador tenga el dia de la puesta en marcha un
nGmero apropiado de buses®. Y segundo, porque exige una muy buena capacidad de
fiscalizacion por parte de la autoridad para determinar si las frecuencias se estan
cumpliendo.

Ahora bien, estos problemas y riesgos se subsanan en parte gracias a que las bases
exigen a los participantes presentarse con algo asi como una flota minima. En rigor, lo
que se pidié fue una cantidad minima de plazas (o cupos)®’; las que se muestran en las
tablas 7.1y 7.2%%:

Tabla 7.1. Plazas minimas exigidas en cada Unidad de Negocios Troncal

Unidad Plazas Minimas
Troncal Solicitadas
Unidad 1 53.240
Unidad 2 93.200
Unidad 3 54.070
Unidad 4 87.520
Unidad 5 55.650

Tabla 7.2. Plazas minimas exigidas en cada Unidad de Negocios Alimentadora

Area de Alimentacion Plazas Minimas Requeridas
Area 1 8.202
Area 2 5.628
Area3 6.598
Area 4 10.252
Area 5 12.652
Area 6 13.008
Area7 8.024
Area 8 11.342
Area 9 3.108
Area 10 910

Pero pedir plazas minimas no es lo mismo que pedir una flota minima. Sin mucho
esfuerzo es posible concluir que hay muchas flotas distintas que pueden cumplir con las
plazas exigidas. Por ejemplo, un postulante con 333 buses oruga (cada uno ofreciendo
160 plazas), puede cumplir con la exigencia para la Unidad Troncal 1, pero también es

pero, insisto, la responsabilidad de la flota para proveer servicios es del operador en este testeo de
mercado”. La aseveracién de que es el MTT quien finalmente le dice al operador cual sera la velocidad
unos meses antes de la puesta en marcha no es muy practica, en todo caso. La velocidad observada por el
operador directamente en la calle tiene mas sentido.

%9 Si el operador estima mal el nimero de buses que necesita para cumplir las frecuencias, entregara mal
servicio, y aunque serd multado, no podra resolver la situacién rapidamente, generando insatisfaccién en
los usuarios.

% Una plaza o cupo es un espacio fisico para llevar pasajeros en un bus. Por ejemplo, un bus con
capacidad para 80 pasajeros tiene 80 plazas/cupos.

81 \/éanse el anexo 3 de las bases de licitacion de troncales y el anexo 12 de alimentadores.



posible cumplir con 1.268 buses de 42 pasajeros (plazas). Por ende, exigiendo plazas en
vez de buses, lo que ocurre es que la autoridad no sabe cuantos buses va a recibir como
oferta, y las diferencias, como se desprende del ejemplo, pueden ser amplias.

Para fortuna del gobierno -y los usuarios- esta ruleta rusa no arroj6 un disparate. En la
practica los postulantes se presentaron a la licitacién con una flota total de 4.515 buses,
seguin el detalle de la tabla 7.3%

Tabla 7.3. Flota ofertada

Buses Buses Buses

Buses | Buses | de 60 de 80 de 160 Diferencia

de 42 | de 75 pax pax pax Total Plazas Plazas | ofertado

pax pax | (nuevos) | (nuevos) | (nuevos) | buses | ofertadas | minimas | vs exigido
T1 400 133 533 53.280| 53.240 40
T2 110 552 662 97.120| 93.200 3.920
T3 708 708 53.100| 54.070 -970
T4 110 496 606 88.160| 87.520 640
T5 735 735 55.125| 55.650 -525
Al 196 196 8.232 8.202 30
A2 18 89 107 7.431 5.628 1.803
A3 87 87 6.525 6.598 -73
A4 40 120 160 10.680| 10.252 428
A5 175 175 13.125| 12.652 473
A6 21 171 192 13.707| 13.008 699
A7 14 103 117 8.313 8.024 289
A8 16 149 165 11.847| 11.342 505
A9 72 72 4.320 3.108 1.212

4515

Fuente: “Analisis de Escenarios de Disefio para Transantiago, Orden de Trabajo 1, Informe 17,
Fernandez & De Cea.

Puede verse que hay tres unidades de negocio que no cumplieron el minimo (T3, TS5y
A3) y para lo cual no se cuenta con antecedentes que lo justifiquen, mientras que hay
otras tres que cumplieron muy holgadamente (T2, A2y A9).

El Escenario 11, que fue insumo a la preparacion de las bases y sobre el que ya se habld
en el capitulo anterior, habia calculado que se requerian 4.532 buses en total, por lo que
podria concluirse (como lo hace Espejo ante la Comision, por ejemplo), que la licitacion
logro lo que se requeria, pues hay una diferencia menor entre ese nimero y los 4.515
buses ofertados.

Probablemente Fernandez & De Cea discreparian de esa aseveracion, pues han insistido
en la Comision que lo que sus estudios arrojaban era una flota operativa, y por lo tanto
la flota total deberia ser mayor en aproximadamente un 10%, para incluir una flota de
reserva que permita reemplazar buses averiados y cuestiones del estilo. Es decir, si el
E11 decia que se necesitaban 4.532 buses operativos, entonces la flota total necesaria es
de 4.985 aproximadamente, y por ende los 4.515 buses ofertados serian muy
insuficientes.

Pero esa discusion respecto de flota operativa versus flota total (o sobre la flota de
reserva) nos parece irrelevante, pues lo que las bases exigian, insistiendo, era el

82 ] Alimentador 10, como es sabido, no recibié ofertas.



cumplimiento de frecuencias, para lo cual el operador debia contar con todos los buses
que fuese necesario tener (incluidos flota de reserva y todo lo que se le parezca). La
flota ofertada, de nuevo, no era mas que un requisito minimo para participar en la
licitacion, no un minimo para operar. Es la informacion de velocidad, conocida poco
tiempo antes de la puesta en marcha, la que finalmente deberia llevar, en teoria, a que el
operador defina su verdadera flota total, a fin de poder cumplir con la flota (minima)
estipulada en el contrato.

La pregunta de fondo en teoria deberia ser, por ende, si las frecuencias (minimas)
exigidas eran las suficientes. O mas bien, si eran las que en el E11 se habian calculado.
Eso lamentablemente no es posible responderlo aqui, por falta de informacion detallada.
No obstante, cabe recordar que el E11 se construyd, como ya se detalld, en base a un
nivel de servicio bajo, y por lo tanto aunque las frecuencias de las bases hayan sido
consistentes con el E11, de todas formas se podia asegurar mala calidad del sistema.

Ahora bien, debe enfatizarse y reiterarse que las bases, asi construidas, son riesgosas. La
exigencia de una “flota minima” (en base a cupos/plazas) aminora ese riesgo, pero ain
asi éste queda en un alto nivel. El punto es que es el operador quien decide al final el
tamafo de su flota y es perfectamente factible que decida quedarse con el minimo (el
ofertado), y que esa cifra simplemente no dé para la operacion necesaria.

Y aparentemente eso ocurrio. Segun han declarado las autoridades —Danilo Nufiez en
particular- los buses comprometidos por los operadores estaban (en el papel al menos,
en el registro de la SEREMI), y los operadores han declarado que ellos tenian los buses
que se les pidié en la licitacion, pero eso sélo significa que la flota minima existia; nada
dice aquello sobre la flota total que debian calcular ellos mismos en base a la velocidad
de operacion observada. Los operadores entonces, podria concluirse, s6lo se quedaron
con su flota minima, la ofertada, sin nunca hacer una modificacién en base a
velocidades como las bases suponian que debia ocurrir. Los esfuerzos de Espejo a pocos
meses de la puesta en marcha orientados a hacer que los operadores aumentaran su
namero de buses, por un lado, y a que consideraran una flota de reserva, por otro, tiende
a confirmarlo.

Las palabras de Moya son ilustrativas a ese respecto: “En relacion con los
cumplimientos, Subus Chile, en virtud de los antecedentes que se encuentran en los
contratos y que, a nuestro juicio, son los que valen, estaba comprometido a traer 662
buses, que cubrieran 93.200 plazas. El 10 de febrero de 2007 teniamos inscritos en el
ministerio 662 buses, de los cuales 530 articulados y 132 de doce metros. Las plazas
totales ofrecidas fueron 97.738, es decir, mas de las que estaban establecidas en el
contrato. [...]Respecto de la preguntas del diputado Burgos, puedo sefialar que Subus
comprometio, por contrato, 662 buses. EI 10 de febrero estaban en nuestros depositos
662 buses inscritos. Incluso mas, en septiembre del 2006, se necesitaba hacer la
marcha blanca -aparecié en toda la prensa- y Subus facilito sus 662 buses al AFT para
que probaran el sistema. Estoy hablando de septiembre de 2006. Por lo tanto, en
febrero del 2007 teniamos todos los buses.”

7.2. Incentivos

Urzla, como Jefe de la Unidad de Negocios, reconocio que los incentivos puestos en los
contratos eran insuficientes, que la garantia de ingresos por 90% de la demanda
referencial fue ““probablemente un exceso™, y que los cambios que sobre ello ha estado



haciendo el ministro Cortdzar mejoran ““muchisimo” los incentivos. Aln asi, dice que
en su momento no tuvo ningln antecedente que le sugiriera que estaba considerando
malos incentivos. Segun Correa, uno de los principales cambios al proyecto desde que
lo dejo fue la introduccion de este pago por demanda referencial en vez de por pasajero
transportado.

Moya comenta: ““Respecto de los incentivos perversos, creo que es lo que se dio,
porque teniamos bases de licitacion, en que, por un lado, como acabo de decir,
teniamos ingresos casi fijos, pero, por otro, sanciones extraordinariamente fuertes. Por
ejemplo, en el caso de los troncales, si un operador acumula 6 mil unidades de fomento
de multa en un afo, pierde su contrato, y 6 mil unidades de fomento de multa el
Ministerio las puede aplicar a un operador en tres dias. Por lo tanto, este sistema
consistia en lo siguiente: usted me cumple y yo le pago. Desgraciadamente, el
Ministerio no tuvo los instrumentos de fiscalizacién, y por eso debid buscar formulas
anexas, como las que se han implementado hasta ahora.

En cuanto a incentivos perversos, creo que las palabras del ministro Cortazar pueden
entenderse referidas a la siguiente situacion: nuestra demanda referencial era 100,
pero si la demanda bajaba a 60, se nos pagaba 90; en tanto que si pasaba de 100, sélo
ganabamos 10 mas.”

Estévez dice que poner ingresos minimos garantizados (IMG) es la unica manera de
lograr inversionistas y que asi siempre se ha hecho en concesiones (cosa que Diaz
también dice). Segun él, se han hecho puertos, carreteras, autopistas, etc, sin requerir
recursos del Estado, gracias al IMG. En su opinion, que si el IMG es 90% u otro
numero es sélo una cuestion practica, y que si Cortazar vio que ese numero deberia ser
otro, es puramente practico.

Estévez miente, pues las concesiones han exigido casi US$ 4.400 millones al fisco®, y
miente también porque si existen contratos sin IMG, como por ejemplo la de la carretera
68, que une Santiago con Valparaiso. Y obviamente, es muy distinto garantizar el 90%
de los ingresos, que, digamos, el 10%; no es una “cuestion que se ve en la practica”.

Estévez declara que la logica era atraer inversionistas, no que se abusara del
mecanismo. Signorelli declar6 que habia fuerte temor de que no se tuviera postulantes;
“Nadie pensaba que ibamos a tener éxito en la licitacion.”

Mufioz y Gschwender, en su trabajo ya citado, describen un incentivo adicional que no
ha sido mencionado en la Comision, y que en esencia deberia llevar a que las empresas
tengan interés en crecer, tanto en red como en frecuencias, permitiendo un mejor
servicio y atrayendo mas demanda, pero sefialan que desafortunadamente se decidi6 que
ese mecanismo no empezara a funcionar hasta un afio después de la puesta en marcha.

Espejo sostiene gran parte de su intervencion en la Comision en la premisa de que el
proyecto tuvo un “test de mercado”; que el negocio fue analizado por las mas
prestigiosas instituciones financieras y de andlisis de riesgos, incluido el banco maés
grande del mundo, y que si ellos decidieron finalmente participar, es una validacion del
proyecto. Sefiala que incluso esos participantes hasta se ganaron un premio a la

63 \éase el cuadro 9 del Balance de Gestion Integral 2006 de la Coordinacién de Concesiones del MOP.
Tipo de cambio usado: $1 = US$515



operacion de negocios del afio por su entrada en Transantiago. En nuestra opinién este
analisis es absurdo. Si los contratos incluian tal nivel de resguardos, al punto de que
practicamente era imposible perder incluso sin mover a un pasajero, es obvio que los
privados van a participar. jPor cierto les deberian dar un premio por firmar tal negocio!

“Sin perjuicio de lo anterior -me interesa extraordinariamente establecer este
punto-, dado que los rangos de incertidumbre son consustanciales a cualquier proyecto
complejo, cada decision de disefio o correcciéon fue sometida al anélisis de mercado
mas escrupuloso: la aprobacion del financiamiento privado a una politica publica.

Cada paso relevante, a partir de las licitaciones respectivas, fue sometido a
evaluacion privada, nacional e internacional, no s6lo por parte de las compafias
operadoras de via o por los responsables de la administracion financiera de los
sistemas de informacion, sino, muy especialmente, también por parte de las agencias
extranjeras que proveyeron el financiamiento central para este proyecto. No olvidemos
que la banca nacional, que es parte central de la administracion financiera —no toda
ella, pero el 70 por ciento si-, originalmente no aport6é financiamiento a las vias.
Quienes aportaron fueron agencias internacionales de reconocido prestigio, que
exigieron cuidadosos estudios de factibilidad y de proyecciones de retorno. No solo el
disefio, sino cada fase de correccion y de implementacion.

Por ejemplo, el financiamiento por cerca de 500 millones de ddlares para
alrededor de 1.800 buses Volvo fue estructurado por el banco mas grande del mundo,
el HSBC, quien, segun la informacién que tengo detallada en las fuentes, recurrié a la
expertise de sus equipos financieros en Sao Paulo, Estocolmo y Tokio. Esta operacion
fue realizada tras dos afios de planificacién para la Volvo Bus Corporation y para la
agencia de crédito y exportacion del gobierno sueco, la EKN, ademas de tres
operadores en Chile.

La calidad y complejidad de esta operacion le permitio ser reconocida como la
operacion financiera de 2005. En paralelo, otros 200 millones de dolares fueron
aportados por el mismo HSBC, en conjunto con el Banco Sumitomo y con garantia de
la agencia de crédito y exportacion del gobierno japonés, NEXI. Estos dineros fueron
destinados a capital de trabajo, adquisicién y habilitacién de inmuebles. No conozco a
los suecos ni a los japoneses por su falta de prolijidad, de atencion al detalle 0 a la
identificacion de riesgos.”

Como sea, Espejo declaré que nunca pensé que los incentivos podian estar mal puestos,
dado el test de mercado al que habia sido sometido el proyecto. En su opinion los
incentivos eran razonables y reconoce que se equivocaron porque a fin de cuentas no lo
fueron.

7.3. Malla

La malla establecida en la licitacion estaba lejos de lo que finalmente se implemento. En
los meses siguientes fue alterada sustancialmente, como declararon Espejo, Promis y
otros, tanto por proposiciones de los operadores, trabajo con municipios y ajustes
originados en la Coordinacion de Transantiago. El punto es que no estaba para nada
lista. No se habia hecho aun un trabajo de ingenieria de detalle, sino s6lo se uso lo
arrojado por el software de Fernandez & De Cea mas algunos ajustes. Como ya se ha
comentado, el software no es capaz (ni pretende ser capaz) de generar una malla
aplicable en la calle, sino una solucion gruesa, aproximada, a efectos de responder
preguntas generales. En términos generales, la malla del software era razonablemente
precisa para troncales, pero todavia burda para alimentadores.



Las bases se protegieron de estas falencias otorgando amplias facultades a la autoridad
para cambiar la malla con posterioridad a la licitacion; de hecho, hasta muy cercana la
puesta en marcha (lo que fue fatal a la larga para la campafia informativa, cosa que
Promis al menos reconocid). A los operadores de alimentadores se les reservo, por su
parte, la facultad para proponer cambios.

A la Comision parece haberle interesado poco el hecho de que se efectuara una
licitacion sin una malla terminada, de modo que no se puede establecer aqui nada acera
del por qué. Probablemente esto ocurrié simplemente por lo apretado de los plazos del
proyecto, pero también se podria especular que habia otra légica: en su concepcién
original, sin las excesivas garantias que ided UrzUa, las bases podian darse el lujo de
incluir mallas alimentadoras deficientes porque se podia prever que los operadores -
usando su facultad para proponer cambios y habida cuenta que tendrian ingresos sélo
por los pasajeros transportados (no por demanda referencial)-, estarian dispuestos y muy
interesados en plantear modificaciones que a la larga las dejarian dtiles. En otras
palabras, la combinacion de pago por pasajero transportado y facultad de los operadores
para proponer cambios, permitian un incentivo muy bien puesto para las propias
empresas terminaran de construir las mallas. Esto seria bastante positivo, pues se integra
de mejor manera el interés comercial en el disefio, evitando una red definida total y
arbitrariamente por el Estado. Esto no habria resultado como se esperaba, al final, pues
se eliminaron de tal forma los incentivos de los contratos, que poco interés tuvieron los
operadores de mejorar la malla. Pero esto es especulacion.

7.4. Resultados de la Licitacion

Se recibieron, segun Urzla, ofertas de 25 empresas. Casi todos fueron al minimo en la
tarifa (tarifa técnica) y el desempate fue por el mayor monto aportado a la Reserva
Técnica, el que sumd, considerando los aportes de todos los ganadores, casi US$ 180
millones. La cifra ha sido repetida por varios citados.

La flota ofrecida por las empresas es la mostrada en la tabla 7.1 mas arriba. La Unidad
Alimentadora 10 (centro de Santiago) no tuvo interesados; ésta requeria una flota muy
pequefia y con buses de alta tecnologia en cuanto a contaminacion.



8. Disefio de mallay numero de buses (2da parte)

“Nuestro primer analisis indico que la situacion iba
a ser bastante complicada, que los tiempos de
espera en ese sistema, en que habia muchos
servicios sobrecargados, no serian de 4,56 5
minutos como se habia obtenido en el disefio
operacional, sino que eran superiores a diez y doce
minutos, en promedio™.

Fernandez & De Cea, ante la Comision Investigadora.

[Este capitulo aborda la segunda etapa de la consultoria de Fernandez & De Cea, iniciada
aproximadamente un afio y medio después de la licitacion, y que duré hasta poco antes de la
puesta en marcha del Transantiago.]

Fernandez & De Cea fueron contratados en 2006 para realizar el estudio “Analisis de
escenarios de disefio para Transantiago”, cuyo objetivo era, primero, simular
computacionalmente qué sucederia en la ciudad considerando ciertos antecedentes que
antes no estaban disponibles. Y luego, y en vista que lo obtenido que no era nada
prometedor, volver a calcular cudntos buses se deberia tener para tener resultados como
los que habian alcanzado con el Escenario 11, el ultimo conocido (hecho antes de la
licitacion).

Los antecedentes nuevos eran:

a) el nimero de buses efectivamente ofertados por los operadores;

b) la necesidad de actualizar la estimacion de demanda producto del tiempo
transcurrido;

c) una nueva estructura de vias exclusivas®*, con prioridad al transporte publico, y
reversibles;

d) actualizacion de la capacidad de carga de ciertos tipos de buses;

e) lanecesidad de actualizar los datos de velocidades; y

f) una malla de recorridos modificada producto del trabajo con municipios y
operadores.

Hay cierto abuso de lenguaje al decir que todos éstos son antecedentes que antes no
estaban disponibles. Algunos en realidad reflejan decisiones nuevas, como es el caso de
la capacidad de cierto tipo de buses. En efecto, lo que indican los informes es que
Transantiago le comunicé a los consultores que los buses cuya capacidad era de 80
pasajeros, en realidad deberian considerarse como capaces de contener 90. Esto
obviamente es una decision, no un dato nuevo, nada afortunada (“donde caben 80,
caben 99;)’ y evidentemente denota la intencidén de usar los buses con hacinamiento
extremo™”.

® Es necesario insistir que via exclusiva no es lo mismo que segregada, como ya se comenté mas atras.
% Por supuesto, suponer que los buses pueden llevar mas gente tiene como efecto neto en los resultados
que se proyectara una menor flota, pues el software evidentemente calculard que con menos buses puede



8.1. Simulacién a partir de los resultados de la licitacion

La primera tarea, como ya se ha dicho, era proyectar qué sucederia en la ciudad
considerando los nuevos antecedentes. Este trabajo se hizo sélo a medias y con un error
importante. A medias, pues no se logré incorporar todos los nuevos antecedentes antes
mencionados, simplemente porque no estuvo toda esa informacion lista al momento de
realizarse la modelacion. La informacién sobre nuevas velocidades aln no era provista
por Transantiago, por ejemplo. Asi, de los antecedentes nuevos, sélo se incorporaron en
el calculo a), b) y c).

Y ademas incluyd un error importante, pues conceptualmente no tenia sentido ver qué
sucederia si la flota ofertada de 4.515 buses operaba, sino que lo importante era saber
qué sucederia si se cumplian las frecuencias de las bases, que era lo que los contratos
realmente exigian®.

Por supuesto, podria argumentarse que no hay error conceptual, y que lo que el ejercicio
realmente queria responder era qué sucederia si en vez de cumplir las frecuencias a la
que estaban obligados, los operadores simplemente usaban la flota con la que se habian
presentado a la licitacion, ofreciendo la frecuencia que simplemente resultara de ello.
Seria un extrafio ejercicio, que asumiria de entrada que la autoridad no iba a ser capaz
de hacer cumplir los contratos, pero posible. No obstante, de ser ese el caso, de todas
maneras se cometio un error, pues los consultores usaron en su ejercicio la totalidad de
la flota ofertada, tal como si fuera flota operativa, lo cual va en contra de lo que ellos
mismos han declarado en la Comision; esto es, que debe considerarse una flota de
reserva. Si uno la considera, entonces los célculos del ejercicio tenian que haberse
hecho con una flota menor que 4.515 buses (aproximadamente 4 mil), cosa que no
hicieron.

Ahora bien, debe tenerse claro que ninguna de estas dos deficiencias es relevante para lo
que finalmente sucedio con el proyecto. En efecto, lo que el informe concluy6, como se
indica mas abajo, fue que el sistema iba a operar mal, lo que motivé medidas correctivas
(ver seccion siguiente), las que si fueron calculadas sin deficiencias. Por lo tanto, de
haberse evitado el error mencionado y de haberse considerado todos los antecedentes
nuevos, como deberia realmente haberse hecho el ejercicio, el rumbo de los
acontecimientos habria sido el mismo.

Hechas estas aclaraciones, lo que se encontr6 y reporto fue lo siguiente:
e EI58% de las lineas mostraban sobresaturacion (capacidad superada);
e EI Metro operaria a capacidad (es decir, absolutamente lleno);

e El tiempo de espera méas que se duplicaria respecto del Escenario 11 (aquel que
se usé como insumo para confeccionar las bases de licitacion).

e Habria més trasbordos que en el E11.

satisfacer la demanda. En los informes se indica que esa modificacion por si sola lleva a sugerir eliminar
mas de doscientos buses.

% Debe insistirse en que los contratos no exigian ni usar todos los buses que se poseyeran ni usar una
cantidad dada de buses. Exigian cumplir frecuencias, aportando para ello todos los buses que se
necesitara, independiente de con cuantos el operador se presento a la licitacion.



““Se obtiene, como ya ha sido sefialado en informes y presentaciones anteriores, una
solucion de flujos inaceptable, a la que nos hemos referido como no factible u
operacionalmente inviable, debido a los muy altos tiempos de espera resultantes, como
consecuencia de una flota insuficiente. [...] El costo social asociado a un escenario
como [el analizado] es inaceptable, y sin duda que para los usuarios seria bastante
peor que la situacion actual™.®’

El consultor concluye “la necesidad urgente de plantear ajustes sustantivos en los
servicios de buses™.

8.2. Recalculo del numero de buses

La segunda tarea era, dados los malos resultados encontrados en la anterior,
volver a estimar un numero de buses *“adecuado”, considerando los nuevos
antecedentes. Esto qued6 plasmado en una seguidilla de informes, cada uno de los
cuales incorporando un antecedente nuevo de la lista ya entregada, pero lo que aqui se
reportard, en aras de la brevedad, es sélo el dGltimo de aquellos informes; aquel que ya
contiene todos los nuevos antecedentes.

Respecto de los nuevos antecedentes, cabe precisar con méas detalle algunos:

e EIl punto b), nueva estimacion de demanda, implicé aumentar en un 11% esa
variable.

e El punto ¢), la nueva definicion de vias exclusivas, reversibles y con prioridad al
transporte publico, implicaba una ampliacion de tales medidas respecto del
ultimo escenario modelado.

e EIl punto d) sobre el cambio a la capacidad de cierto tipo de buses, ya se ha
comentado.

e El punto e), velocidades, basicamente correspondio a un aumento de las cifras
previstas en el E11.

e El punto f), la nueva malla, consideraba una ampliacion de servicios respecto del
E1l. La malla utilizada es la definida por Transantiago al 28 de noviembre de
2006. No estd muy bien reportado cuanto se habia modificado la malla,
basicamente porque ésta sufria constantes cambios y Fernandez & De Cea no
tuvo mucho cuidado en plasmar todos ellos en los informes. Pero si uno toma lo
reportado por los consultores (que deberia ser bastante cercano a lo final), se
puede decir que, respecto de las bases de licitacion, la malla nueva tenia mas de
600 km adicionales de alimentadores (incremento de la red en aproximadamente
un cuarto), y 170 km adicionales de troncales (incremento del 5%). Espejo y
Promis en la Comision dijeron que las redes se habian incrementado bastante
mas; en 36% y 11% respectivamente.

Cabe recalcar que el nuevo céalculo del nimero de buses éptimo realizado con estos
nuevos antecedentes pretende replicar los mismos niveles (calidad) de servicio que
habia en el E11. En consecuencia, si el E11 fue confeccionado en base a parametros
perjudiciales para los usuarios, este calculo actualizado sigue reflejando dicha

87 «Analisis de escenarios de disefio para Transantiago”, Orden de Trabajo 1, Informe 2.



cuestionable politica. Asi, el nimero de buses que se consigna necesario, debe
entenderse en ese contexto: necesario para cumplir con esa politica de servicio®.

Los resultados de este escenario (que se denomina BALI-07*TV) fueron los siguientes:

e Serequieren 5439 buses (flota operativa).

e “Se aprecia claramente que los servicios troncales exhiben una alta carga. La
inmensa mayoria de los servicios presentan cargas que varian entre el 90% y
110%.”

e “Se aprecia claramente que los servicios alimentadores exhiben niveles de
carga comparativamente menores, siendo pocos los que tienen sobrecargas
relevantes™.

Se hizo adicionalmente un analisis que se denominé Sensibilidad, en el cual se calcul6
qué sucederia si los nuevos datos disponibles sobre velocidades, que solo existian para
ciertos ejes, se pudieran extrapolar a toda la ciudad®. En tal caso, el nimero de buses
necesarios seria de 5111.

Dado que en paralelo Ferndndez & De Cea habian sido contratados por Metro para que
esta empresa pudiera prepararse mejor para la puesta en marcha y analizar posibles
medidas paliativas, esto llevé a que la Coordinacion de Transantiago pidiera un
escenario méas a los consultores, incorporando las recomendaciones que éstos habian
hecho a Metro en ese estudio. Asi, ya en diciembre de 2006, se produce el escenario
BALI-07*F, el ultimo previo a la puesta en marcha de Transantiago. En él se toman
todas las consideraciones ya descritas, pero ademas:

e Se hacen las estimaciones asumiendo que en el Metro no caben 6 pasajeros por
m2, sino sélo 5,5. Esto es asumir que la capacidad del Metro es 9% menor a la
antes supuesta.

e Servicios clones. Estos habian sido una propuesta de Fernandez & De Cea para
aliviar la carga sobre el Metro.

e Tarifas diferencias en punta para mafiana para Metro, de nuevo con el fin de
desincentivar su uso y asi aliviar su carga.

El total de buses operativos que resulta bajo esas condiciones es de 5622, o, si se acepta
un analisis de Sensibilidad como el antes descrito, 5083. Las restantes conclusiones para
este escenario son del mismo tipo que las del informe anterior, excepto la carga sobre el
Metro, que producto de los nuevos parametros elegidos, aparece ahora como mas
aliviada. A continuacion se presenta una comparacion grafica de ese alivio, a través de
dos graficos para la L1 en punta mafiana, uno del escenario BALI-07*TV vy el otro de
BALI-07*F:

% EI consultor indica expresamente en estos informes que el criterio utilizado no maximiza el beneficio
social: “Es importante destacar que ese resultado no corresponde en estricto rigor al valor 6ptimo desde
la perspectiva social”

% Evidentemente, el que se haya hecho este ejercicio de “sensibilizacién”, sélo contribuye a aclarar la
precariedad de la informacidn disponible, pues no habria sido necesario extrapolar datos si éstos
existieran. Los datos sobre velocidades en general en todos los estudios son muy precarios. Promis le dio
un uso bastante cuestionable a este asunto de Sensiblizacion en la Comision: ““A pesar que los consultores
Fernandez & De Cea indicaban que la extrapolacion de velocidades eventualmente permitia que el
sistema operara con una flota de 5082 buses, parte de los cuales se encontraban en terminales, Tstgo
prefirié no correr el riesgo y confirmar a los operadores en los programas de operacion, una cifra de
5613 buses para todo el sistema”. Una declaracién mas sincera, a nuestro gusto, es que la informacion de
velocidades era tan precaria que no valia la pena correr el riesgo.



Figura 1-19: Perfil de Carga Linea 1, Sentido P-O, Perfodo Punta AM

Linea 1, Poniente-Criente, Punta Manana
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Figura 1-18: Perfil de Carga Linea 1, Sentide P-O, Periode Punta AM

Linea 1. Poniente-Oriente, Punta Mafiana
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En el primer grafico el escenario al que se ha hecho referencia, el BALI-07*TV, aparece
en barras naranjas. Aparecen también otros escenarios de confeccion previa, los cuales
no vale la pena comentar pues no incorporaban aun toda la nueva informacion
disponible.

El supuesto alivio que se lograria con el dltimo grupo de medidas (clones y
diferenciacion tarifaria), luce por supuesto demasiado bueno, y no resulta muy creible.



Probablemente a los propios consultores les parecié un resultado sospechosamente
alentador, por lo que en el informe recalcan que las proyecciones se cumpliran si se
cumplen todos los deméas supuestos que estan detras del modelo: que estaran todos lo
buses, que operardan regularmente, que los ciudadanos estaran informados de sus
opciones, que la infraestructura decidida (por escasa que sea) estara, etc.

La cifra final entonces, a menos de dos meses de la puesta en marcha, es de 5.622
(evitando confiar en la “Sensibilizacion™), y por tanto se decide negociar con los
operadores para intentar llegar a ese numero. Espejo por ello dice que se siguid la
“recomendacion” del consultor, pero no dice (porque no quiere o porque no sabe) que
esa flota es tan solo, como ya se ha dicho, para alcanzar una calidad de servicio como la
del E11; equivalentemente, no dice que incluso con 5622 buses la operacion sera
saturada, tal como de hecho se proyecta en los informes.



9. AFT y tecnologia

“Sefior Presidente, la tecnologia implementada
corresponde a la ofertada en el proyecto definitivo y
que fuera debidamente aprobado por el Ministerio
de Transportes, de acuerdo con las bases y
procedimientos del proyecto.

El software esta operativo. El software Arena esta
conformado de acuerdo con los requerimientos de
las bases del proyecto. [Pero]

Como dije, las caracteristicas de este software no
han sido de la aceptacion de una parte importante
de los concesionarios”.

Enrique Méndez, ante la Comision Investigadora.

El Administrador Financiero de Transantiago o AFT es un consorcio privado compuesto
por BancoEstado, Banco de Chile, Banco de Crédito e Inversiones, Banco Santander
Santiago, CMR Falabella y Sonda, y que entre sus principales responsabilidades tiene:

e Proveer a Transantiago de un medio de pago, junto con los equipos para el cobro
sobre buses y la red de comercializacion y recarga.

e Recaudar los fondos generados por el cobro de tarifas a los usuarios de
Transantiago

e Distribuir estos fondos entre los distintos operadores de acuerdo a los
indicadores de cumplimiento y/o otros mecanismos definidos en las bases y
contratos

e Proveer los equipos de monitoreo de las operaciones de buses: GPS y centrales
de control.

En gran parte de las declaraciones a la prensa y a la comision investigadora se ha
atribuido la responsabilidad de muchas fallas de Transantiago al AFT, y particularmente
de la ausencia de gestion de flota. Debe notarse, sin embargo, que como se aprecia en la
lista, el rol del AFT en ese punto es el de proveer equipos y software de apoyo a la
gestién de flota, pero no realizar la gestion propiamente tal, la cual la debe efectuar cada
operador en su propio Centro de Operacion de Flota (COF). Tampoco es
responsabilidad del AFT implementar la Central de Informacion y Gestion (CIG), que
era el centro de control general de la ciudad y que permitiria monitorear y fiscalizar el
sistema, ademas de proveer a los usuarios de informacion de diversas maneras.

Por tanto, las responsabilidades sobre la implementacion y uso de la tecnologia son
como sigue:
e EI AFT debe equipar los buses con validadores, GPS, etc.
e EI AFT debe equipar los terminales con instrumentos tecnoldgicos de apoyo.
e Cada operador debe implementar su COF y aprovechar la informacién que se
recolecta de los equipos en buses y con ello realizar gestion de flota.



e “Alguien” debe implementar el CIG y aprovechar toda la informacion disponible
del sistema.

e EI AFT debe procesar todas las transacciones diarias de la tarjeta BIP y
periédicamente hacer los pagos a los operadores de buses y al Metro, y pagar la
infraestructura cargada a la tarifa. Esto es el clearing.

e EI AFT debe proveer los puntos de recarga de la tarjeta BIP.

“Gestion de flotas”, debe especificarse, es sélo el proceso que antes permitian los
“sapos” en las calles, esto es, evitar que los buses se apelotonen o se disgreguen
demasiado, lo que permite evitar mayores tiempos de espera.

9.1. Equipamiento embarcado y software

Segun Enriqgue Méndez, Gerente General del AFT, hubo malas préacticas de los
operadores, que desconectaban los sistemas con el fin de ocultar el nimero real de buses
que tenian en la calle. Méndez ademas sefial6 que no siempre los buses estaban
disponibles, lo que probablemente esta relacionado con lo descrito por Espejo, respecto
de que persistian practicas del sistema antiguo, en que los choferes se llevaban el bus
para su casa.

Segun Méndez, uno de los principales problemas fue que el sistema de posicionamiento
global o GPS requiere codificar las rutas de manera adecuada, lo que no fue posible
producto de los constantes cambios de recorridos. Esto hace engorroso la utilizacion del
sistema y los operadores han dejado saber su molestia. Méndez ha dicho que el software
(ARENA) cumple con las bases de licitacion, pero en efecto no es lo que los operadores
realmente quisieran. Por ello se han iniciado negociaciones con el Ministerio y ya hay
un acuerdo que deberia corregir aquello.

Segun Moya, “El AFT ha cumplido con el pago a los operadores del sistema. Sin
embargo, no ha cumplido en lo relacionado con el sistema de apoyo y control de
gestidn de flota, cuestion que hemos criticado duradamente. Personalmente, considero
que uno de los grandes dafios que el AFT ha hecho a los operadores es no haber
cumplido con el sistema de gestion de flota. [...]Por otro lado, en mi opinion, todo el
equipamiento a bordo de los buses no funciona. No estd instalado el equipo de
comunicacion de voz con el conductor, clave para dirigirlos. El sensor de pasajeros, el
botdn de panico, la consola del conductor y el sensor de puertas abiertas no funcionan.
Las camaras de seguridad sélo funcionan parcialmente.

La instalacion de otros equipos menos clave que los validadores y los GPS se
postergaron.

9.2. Instalacion de equipos en terminales

Méndez hace notar que como los terminales podian ser provisorios hasta septiembre de
2007, no se podia instalar los equipos necesarios, lo que llevé a soluciones intermedias
con problemas asociados. Segun Méndez, el 72% de los terminales cambiaron de
ubicacion.

™ promis reconoce ese hecho.



9.3. COF

Curiosamente, la Comision no ha recopilado antecedentes sobre la implementacion de
los COFs.

9.4. CIG

Segun un powerpoint de Signorelli de junio de 2003, en su ld&mina de cronograma, el
CIG debia estar operando en mayo de 2005. Pero el CIG nunca se implementd y fue una
de las principales criticas que hizo Correa en la Comision, respecto de falencias. El CIG
estaba contemplado en la primera licitacion del SIAUT (que en aquella oportunidad
Ilevaba otro nombre), y luego de declararse desierta esa licitacion y redefinirse sus
contenidos, el CIG desaparecio. Ni a Espejo ni a Promis, responsables de reintegrar el
CIG en alguna parte luego de aquello, se les pregunto al respecto en el Comision.

En general, la Comisién no ha recopilado informacion suficiente sobre por qué el CIG
fue eliminado. Al Unico que se le pregunt6 directamente por ello, Diaz, respondi6 que
ellos (el gobierno en ese momento) solo declararon desierta la licitacion (y por tanto,
sugiere implicitamente, ellos no lo eliminaron). Diaz ademas enfatizé que los COF
seguian contemplados, que es una afirmacion poco util pues nada tiene que ver con el
CIG.

Es interesante notar que en la presentacion powerpoint de Urzla en el seminario
Transantiago en Marcha de noviembre de 2004, se especifica que los costos de
inversion del CIG se estimaban en US$4,2 millones, y sus costos de operacion anuales a
US$1,2 millones. Se trata de una inversion muy baja, que el gobierno mismo podria
haber hecho sin sobresaltos una vez que el CIG ha quedado fuera de las licitaciones.
Dada la importancia del elemento, que es la que permite monitorear el sistema y
fiscalizar a los operadores, resulta incomprensible que no se haya implementado.
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Lamina incluida en la presentacion powerpoint de Gibran Harcha, asesor del Ministro Etcheberry, en el
desayuno con prensa del 10 nov 2004.




9.5. Tarjeta BIP y Clearing

Segun los antecedentes aportados, el sistema de pago ha funcionado en lo esencial, con
excepcion de la primera semana de operacion. Moya tiene una opinion ligeramente
distinta: “En relacion al AFT, puedo sefialar que, en nuestra opinion, en lo que se
refiere a la integracion tarifaria y al clearing, que es el reparto de los dineros a los
distintos operadores, esa implementacion ha sido parcial. En materia de informacion,
segun el contrato de los operadores con el AFT, cada ocho horas deberia llegarnos la
informacion de la venta que tenemos en cada bus. En este momento, estamos recibiendo
esa informacion, incluso, con hasta 30, 40, 50 y 60 dias de atraso. O sea, no sabemos
cuanto vende un bus al dia. Obviamente, eso complica mucho nuestra operacion. En lo
que respecta a la validacion y gestion del medio de pago —las tarjetas bip-, a nuestro
juicio, estan implementadas”.

9.6. Red de recarga

Varios de los invitados, como Ferndndez & De Cea por ejemplo, han criticado que
como la tarjeta BIP se puede cargar practicamente solo en el Metro, entonces la gente
tiende a usarlo mas de lo esperado y a sobrecargarlo. Esto es contradictorio con lo
afirmado por Espejo, quien dijo que la red de recarga original consideraba 1.200 puntos
y él pidié que se ampliara a 2.500. Pero como la Comision no ha reunido antecedentes
sobre la implementacion efectiva de la red y como los usuarios la utilizan, no es posible
discernir. Segin Mufioz y Gschwender, “mas del 80% de los pasajeros aln carga sus
tarjetas inteligentes en las estaciones de metro™, pero no citan la fuente para el dato’".
Segin Moya, “Respecto de la red de comercializacién y recarga de tarjetas, creemos
que esa materia estd incompleta. En todas las zonas periféricas y, concretamente, en la
que atendemos, no hay red de recarga. Por lo tanto, las personas tienen que recargar
en el Metro o en los centros bip. Eso genera que durante los lunes la evasion en nuestro
troncal sea muy grande, porque la gente no tiene donde recargar la tarjeta”.

9.7. Elementos transversales

e Segun Espejo, se acordd que cuestiones relativas a la implementacién de los
aspectos asociados a gestion de flota se implementaran en dos fases, una en
febrero de 2007 y otra en mayo, sin entregar mas detalles.

e Lo anterior es consistente con afirmaciones de los ejecutivos del AFT, en el
sentido de que lo que Espejo priorizd fue que el medio de paga funcionara.
Segun Mena, el 100% de las reuniones a las que asistio, se centraron en el medio
de pago. ““La prioridad fue, como es natural, el medio de pago, la tarjeta bip,
los validadores, el sistema de recarga y la distribucion de los fondos entre los
distintos operadores y, posteriormente, el énfasis en que todos los buses
tuvieran GPS, que se pudieran observar todos los buses en GPS v,
posteriormente, el software administrativo”

e Segun Moya, “Con relacion a quién es el responsable [por la falta de gestion de
flota], por lo menos mi opinion es categorica: el AFT. El ministerio de
Transportes y nosotros hemos firmado contratos con el AFT y ésta contratd a un

™ Mufioz, J. C. and Gschwender A (2007) Transantiago: A tale of two cities. 10th Conference on
Competition and Ownership in Land Transport (Thredbo10), Hamilton Island, Australia.



operador tecnoldgico que, en este caso, es Sonda. Esa es una definicion que
ellos tienen que decidir. Pero para nosotros quien debe responder es el AFT.”

Respecto a la responsabilidad que tendria el AFT en el mal funcionamiento de
Transantiago, Méndez afirmé que el sistema tecnolégico no mejorard
significativamente el sistema de transporte en tanto no se hagan los corredores
segregados, que permiten la velocidad necesaria, y se pongan los buses
necesarios. No se puede esperar que la tecnologia haga que 4.500 buses se
comporten como si fueran 6.000, dijo. Gloria Hutt por su parte afirmé que no se
iba a lograr mucho con la gestién de flota sin corredores para buses, pues no se
puede hacer gestion de flota efectiva son buses metidos en tacos.



10. SIAUT y cambio cultural

““Con respeto, pero con firmeza, en nombre de los
diputados y de los ciudadanos, debo decirles que su
participacion debe haber sido muy mala, en
relacion con la licitacién para el servicio de
informacion al usuario, toda vez que se declararon
desiertas las ofertas de empresas de gran prestigio,
conocidas por todos en el rubro. Quedd fuera
Walter Thompson, Telef6nica, Siemens, Binaria, Mc
Cann Ericsson, BBDO, Globe, Prolam Young &
Rubicam. No se trata de dejar fuera a un maestro
chasquilla; todas son empresas de mucho prestigio
y ustedes hicieron las bases de tal manera que fue
declarado desierto. Entonces, el servicio de
informacion a usuarios termind siendo lo que hemos
conocido: pesimo”.

Patricio Hales, Presidente de la Comision Investigadora

““Los buses van a andar llenos, porgue el proyecto
fue disefiado de esa manera; no fue disefiado de
forma distinta. Por lo tanto, a la gente hay que
decirle que va a viajar mas incomoda, porque esa
incomodidad va a existir”.

Manuel Navarrete, ante la Comisién Investigadora

Uno de los puntos centrales que podria explicar en parte el mal funcionamiento de
Transantiago es la falta de informacion adecuada a los usuarios. Es evidente que un
cambio de la magnitud de Transantiago requeriria de informar (y educar) al pablico con
tiempo, permitiendo que este se adecuara y preparara para los nuevos recorridos, medios
de pago y funcionamiento general del nuevo sistema de transporte.

La tabla 10.1 muestra los resultados de una experiencia aplicada afios atras sobre un
grupo de personas en distintas ciudades del mundo, incluido un grupo en Santiago, y
que consideramos relevante de traer a colacion.

La experiencia, que se denomina Travel Blending (“Armonizacién de viajes™), consistid
en que cada grupo es entrevistado por expertos que recopilan informacion de los viajes
que realizan esas personas (proposito, horarios, etc), y luego de analizar esos datos,
proponen a esas personas nuevas formas de resolver las mismas necesidades, usando
otros modos, combinando, agrupando, etc, de forma tal que la nueva solucién sea mas
conveniente para la persona. Una solucion hecha a la medida.



Los resultados fueron muy exitosos, como se observa en la tabla, logrando reducciones
en el tiempo de viaje y en el uso del auto, sorprendentes. Esto demuestra que tan sélo
con contar con mejor informacion se puede mejorar significativamente la situacion de
los viajeros.

Tabla 10.1. Resultados de Experiencia de Travel Blending en muestras de varias

ciudades’
Variable Adelaida Nottingham Santiago
(Australia) (Inglaterra) (Chile)
% % %
Numero de viajes total conductor de -22.7 -7.6 -25.4
automovil
Distancia recorrida para el total de -21.3 -14.2 -34.5
viajes reportados (Km)
Tiempo total de viaje en automdvil -26.2 -11.8 -26.7
(horas)

Segun la pagina web de Transantiago, el Sistema de Informacion y Atencion a los
Usuarios de Transantiago (SIAUT) proporcionaria informacién a los usuarios sobre el
funcionamiento del Plan, ademas de datos como el momento en que pasa el bus por una
estacion o el proximo paradero; respondera consultas y sugerencias a través de Internet
y de un call center; habilitara 100 puestos de informacion y 10 oficinas de atencion al
usuario, y 8 mil 500 monitores explicardn Transantiago la semana de su puesta en
marcha. Ademas, el SIAUT proveerd equipamiento en los buses, como botones de
emergencia, camaras de video, e informacidn variable en paraderos y estaciones.

La primera licitacion del SIAUT fue declarada desierta, segun el ex ministro Estévez,
porque le parecio que la calidad de las ofertas no estaba al nivel de los presupuestos, en
términos de