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No matter how cold winter... There’s a spring time ahead!l!
Eddie Vedder.

Francisco Reyes Vigh.
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Introduccion
En la antigledad no fue necesario implementar politicas en transporte
publico. ¢Por qué razon? Facil. Las primeras metropolis del mundo eran
disefiadas para que sus limites abarcaran la distancia que podia recorrer un

hombre caminando durante el dia.

A medida que la poblacion comenzé a crecer y la inmigracién campo-ciudad
se intensificd con la Revolucién Industrial, se hizo imperativa la usanza de carros
para transportar la carga pesada y llevar a los habitantes y trabajadores de un
lugar a otro. Asi nacioé la cuestion del transporte publico: como un nuevo reto para

las administraciones que debian procurar el traslado de sus contribuyentes.

En nuestro pais los primeros antecedentes los podemos encontrar a
mediados del siglo XIX, aunque los verdaderos retos llegarian ciento cincuenta
afos mas tarde con la necesidad de implementar nuevas politicas publicas para el
desarrollo del transporte. Un problema que en las puertas del siglo XXI se torné
inmanejable en el Gran Santiago.

Por este motivo, la administracion de Ricardo Lagos Escobar (2000-2006)
decidié implementar un nuevo y revolucionario sistema de transportes para la
Region Metropolitana, bautizado con el nombre de Transantiago, pero errores en
su proceso de disefio, como en la puesta en marcha, hicieron fracasar esta politica
publica, convirtiéndola en un dolor de cabeza para los santiaguinos y autoridades
de gobierno, que vieron impavidos como fracasaba la reforma mas ambiciosa

dentro de la historia del transporte publico nacional.

Esta investigacion busca revelar y recopilar, por medio de un reportaje
periodistico, las etapas y caracteristicas del proceso de creacion y alistamiento
previo a la implementacion del Transantiago, los criterios usados en el disefio de
las politicas publicas en transporte de nuestro pais y los factores que lo llevaron al

colapso.

Francisco Reyes Vigh.
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CAPITULO I:
Marco Teobrico

La importancia del Transporte Publico

I.I. ¢ Por qué es necesario implementar politicas publicas en transporte?

El transporte publico tiene importancia para toda sociedad, porque es
esencial para que la mayoria de la poblacion acceda al empleo, a sus redes
sociales, a establecimientos comerciales, a centros educativos, a actividades de
ocio, contactos familiares, entre otros. Su uso también es esencial para personas
impedidas, tales como minusvalidos, ciegos y personas de la tercera edad
(ciudadanos con movilidad reducida), que dependen en gran medida del
transporte publico para trasladarse fuera de casa. En definitiva, es un pilar

fundamental para el funcionamiento de las metropolis.

Por todo esto, podemos catalogar al transporte publico como un servicio de
primera necesidad para el desarrollo de las actividades en areas urbanas, pues la
poblacion destina parte importante de su tiempo a viajar dentro de ellas y, por
tanto, es un receptor directo de los impactos asociados al funcionamiento de los
sistemas de transporte, tales como accesibilidad, costos (en tiempo, calidad de
vida y de traslado), seguridad, contaminacion, entre otros; que convierten al
transporte publico en un area extremadamente sensible, tanto en lo social,

econdmico y politico.

Dentro de los problemas del &area social, que afectan a Santiago,
encontramos las grandes distancias existentes entre las zonas residenciales y los
centros de trabajo. Su alejamiento, provocado por una urbanizacién irregular®, ha
creado un aumento significativo en la necesidad de viajar (mas de 20 Kms.

considerando la ida y regreso) y en la cantidad de viajes realizados.

! Ausencia de politicas publicas encargadas de planificar ordenadamente el desarrollo de nuestras
ciudades.

Francisco Reyes Vigh.
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Dicha dispersion, en que las comunas periféricas nos son autosustentadas
(revisar Cuadro 1), complica el establecimiento de medios eficaces de transporte
publico como una alternativa valida y real ante el uso del vehiculo privado.
Debemos tener en cuenta que al concentrar gran parte de las actividades
cotidianas en ciertos espacios [léase centro de Santiago], obviamente se esta
impulsando a la gente a viajar largas distancias para realizar sus diligencias;
aumentando directamente la cantidad de viajes y el uso de medios mas comodos
y rapidos de transporte como el auto. Por el contrario, si generamos las
condiciones basicas para que las comunas o ciudades sean realmente
autosustentadas, se estara atacando el meollo del asunto, que en definitiva son
las necesidades de la gente. Con esta iniciativa, bastaria caminar tan solo tres o
cuatro cuadras para ir al colegio, o al trabajo; evitando tomar dos o tres micros

para ir al cine, ya que habria uno en la plaza de la esquina.

Cuadro 1

Segun datos recopilados en el estudio “Viviendas Sociales en Santiago 1980-2001, una
politica social urbana insostenible” (SUR, NOV. 2005) de Alfredo Rodriguez y Ana
Sugranyes, este problema se da principalmente en las comunas periféricas del sector
norte y sur de Santiago (Renca, Pudahuel, Cerro Navia, San Bernardo, El Bosque, La
Granja, La Pintana y Puente Alto), lugar donde se encuentran el grueso de las viviendas
sociales de la capital. En dichas comunas se ha ido generando un cinturén de pobreza,
causado por las politicas gubernamentales de erradicacién de tomas y campamentos de
los ochenta y noventa, que buscaban una forma de entregar un “vivir mas digno” en la
poblacion. El problema estd en que dichas politicas s6lo alejaron y escondieron un
problema que va mas alla de la falta de vivienda y ademas, dejé de manifiesto una
realidad en que se muestra a Santiago como una metrépolis con un crecimiento
desordenado y muchas veces cadtico.

Rodriguez reflexiona sobre este punto, e indica que estas politicas generaron un
alejamiento sustancial para la poblacion de las oportunidades y sus lugares de trabajo,
en gue ahora es necesario trasladarse 3 6 4 horas diarias en micro para llegar a sus
trabajos, lugares de estudio, etc.

Carlos Osandon, Alcalde de Puente Alto, indica al respecto que “al final creas grandes
ghettos de pobreza con grandes problemas de corte estructural. Si recorren Puente Alto
hay poblaciones con 20 mil personas como la Marta Brunet, en la que sdlo tienes una
pequeiia calle de acceso”. (Citado en el mismo estudio, pagina 14)

Neil Kinnock, experto en transportes de la Unién Europea, reafirma este
planteamiento, al indicar que una mejor planificacion en el ordenamiento del

territorio ayuda evidentemente a “contribuir a equilibrar el sistema de transportes,

Francisco Reyes Vigh.
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asegurando por ejemplo, que los centros de ensefianza y los comercios estén

situados en lugares préximos a las viviendas.”?

En definitiva, dichos inconvenientes han generado un aumento significativo
de la congestidon en la Region Metropolitana, empeorando sustancialmente la
calidad de vida de los capitalinos. De ahi la importancia del transporte publico y la

buena implementacién de politicas publicas para su normal desarrollo.

Pero ¢qué es la congestion? Y ¢por qué la presentamos como un
problema? La congestion puede ser definida como la acumulacion excesiva de
vehiculos (locomocion colectiva, autos, camiones, motos, etc.) y se produce
cuando éstos circulan en gran cantidad durante el mismo periodo de tiempo por
una calle, provocando un bajo rendimiento en su movilidad. Una via esta
congestionada cuando los autos que la transitan sobrepasan el 85% de su
capacidad. La capacidad es calculada por el niumero de autos que puedan pasar
cada 1 segundo por ese sector. Dicha ecuacion entrega una cantidad aproximada

de 1800 vehiculos por hora.

Como conclusion diremos que la congestidon genera graves inconvenientes
para la poblacion, ya que impide su rapido y agil desplazamiento por la ciudad, a
demas de aumentar considerablemente los costes asociados de este problema al

componer un empeoramiento substancial de la calidad de vida de las personas.

Rodrigo Henriquez, ingeniero en Transportes del Ministerio de Obras
Pudblicas, concuerda con este planteamiento, al indicar que el principal problema
en el funcionamiento de las ciudades es la congestion y agrega que para
combatirla debemos generar buenas politicas en transporte publico, ya que “es la
forma mas eficiente de aprovechar el recurso de vialidad mas importante [dentro
de una ciudad] que son las casas (...) Hacer una nueva calle, en muchos de los

casos, significa expropiar viviendas, haciendo que la inversién en infraestructura

Comision Europea, “Una red para los ciudadanos: Cémo aprovechar el potencial del transporte
publico en Europa”. Bélgica, 1995. Prefacio.

10
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[se refiere a méas calles] no sea la mas adecuada para solucionar la congestién.”

Y remata expresando que la congestion es un problema sustancial de las grandes
urbes como Santiago, y que por ello es tan importante elaborar politicas publicas

al momento de planificar su disminucién.

Segun Henriguez, la solucién es crear un “transporte publico atractivo para
los habitantes”. Es decir, incentivar su uso en desmedro de los vehiculos
particulares. “Hay bastante literatura al respecto y todas coinciden en el mayor
beneficio del transporte publico al momento de descongestionar una ciudad”. Esto
hace “mucho mas eficiente la cantidad de personas transportadas por metro

cuadrado de espacio vial utilizado”, dice.

De una forma menos técnica, quiere decir que, por ejemplo, en un microbus
podemos transportar a 60 personas comodamente sentadas, y en ese mismo
espacio fisico, que ocupan tres o cuatro automdoviles, se pueden transportar como
maximo 16 personas. Aungue en la realidad, cada auto transporta a lo sumo dos

pasajeros. Por eso es mas eficiente el transporte publico.

Y si bien el uso del automdvil impacta positivamente en la forma de vida de
las personas, expandiendo las posibilidades de encontrar trabajo, recreaciéon y
actividades sociales, por nombrar algunas, también “posee efectos adversos que
cobran gran importancia en la medida que la tasa de motorizacién incrementa
explosivamente, ya que contribuye al aumento de la contaminacién ambiental,
fuga de divisas al tener que importar mas petréleo a causa de una mayor
demanda en combustible, presiona sobre el presupuesto nacional para la

expansion de la infraestructura vial y deteriora la calidad de vida™

® Entrevista propia del autor, miércoles 11 de julio de 2007. Rodrigo Henriquez, actualmente se
desempefia como parte del staff técnico encargado de regular las concesiones en el Ministerio de
Obras Publicas.

* Hohmann, Claudio. Revista latinoamericana de Estudios Urbanos EURE. PUC. Volumen XIX,
marzo 1993, N° 56 Pag. 11.

11
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La experiencia mundial ha demostrado que bajar la creciente tasa de
motorizacién ha sido infructuoso, considerando, ademas, que el automdvil es visto

como un simbolo de desarrollo y status.

Claudio Hohmann, ingeniero en Transportes y ex-subsecretario de
Transportes del gobierno de Patricio Aylwin Azécar (1990-1994), plantea que
existe una fuerte correlacion entre el crecimiento del PGB® (Producto Geografico
Bruto) y el crecimiento de la tasa de motorizacion, e indica que lo mas sensato es

desincentivar su uso en vez de poner trabas a la adquisicion de autos nuevos.

También sefiala que la sobre utilizacién del automévil (derivada del uso libre
y gratuito de la infraestructura vial urbana) “tiene efectos sobre la operacion del
transporte publico y, en definitiva, sobre los usuarios de menores ingresos
[demanda cautiva de este servicio], quienes pagan una tarifa para realizar viajes
en la ciudad. Si la tarifa reflejara adecuadamente el costo de operacion de los
buses, su valor deberia aumentar debido a la congestion causada por los
automaviles privados que no pagan por el uso de las vias®; hasta que se llega a
un punto, en que para cierto nivel de ingresos (niveles medios), se hace mas
atractivo adquirir y usar un auto que seguir viajando en transporte publico;
retroalimentando un circulo vicioso que en el largo plazo conduce al deterioro del
sistema de transporte publico y a un incremento de la utilizacion del auto privado,

generandose el fenémeno de la congestion.”’

Dicho escenario lo experimentan las metropolis de paises desarrollados,

donde es posible verificar dramaticamente los resultados de proveer mas

® PGB: Mide el valor de la produccién a precios de mercado, de la produccién de bienes y servicios
finales, atribuible a factores de produccion fisicamente ubicados en el pais. Numéricamente es
igual al valor agregado. (Fuente: http://www.hacienda.gov.cl/internaletra.php?letra=P#)

® No confundir el pago de un permiso de circulacion, con lo que dice el autor de pagar para usar las
calles, ya que este planteamiento se refiere a la tarificacion vial, que es cancelar un peaje para
ingresar a zonas de la ciudad altamente congestionadas, tal como es el caso de Londres, en que
se paga una tarifa especial para ingresar al down town o centro de la ciudad.

" Hohmann, Claudio. Revista latinoamericana de Estudios Urbanos EURE. PUC. Volumen XIX,
marzo 1993, N° 56 Pag. 11.

12
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capacidad vial para un numero creciente de automaoviles que se integran al parque
automotriz, transformandose en el género dominante del transporte urbano.

Cuando se llega a esta situacién el problema practicamente no tiene vuelta atras.

Se podria decir que desde el momento en que las calles son entregadas
casi por completo a los autos, tal como sucede en Santiago, y la ciudad pasa a
depender de aquel para su subsistencia, “los intereses y los grupos de presiéon
hacen virtualmente imposible la adopcion de medidas para controlar el uso del
automovil privado, que permitan restituir el importante rol que le cabe al transporte

publico dentro de un sistema de transporte urbano.”®

Entonces ¢Como podemos incentivar el uso del transporte publico? Para
que esto suceda debemos hacer que “posea elementos que hagan que la
eleccion, entre transporte publico y privado, sea lo mas indiferente posible al

momento de utilizar uno u otro.”®

Y si analizamos cudles serian los factores que cada persona utiliza para

dirimir entre uno y otro, encontramos tres agentes preponderantes:

e Eltiempo del trayecto.
e El costo del traslado.
e Comodidad.

® |dem referencia anterior.

° Entrevista propia del autor en Santiago, el 11 de julio de 2007. Rodrigo Henriquez, actualmente
se desempefia como parte del staff técnico encargado de regular las concesiones en el Ministerio
de Obras Publicas.

13
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Al revisar las ventajas comparativas entre el "A'modo de ejemplo, la
transporte publico y el privado, vemos que los autos son | distancia aproximada de
mas cémodos y veloces que los micros; y que éstos sélo | iday regreso desde La

llevarian la delantera en ser méas baratos que los autos | Florida hacia el centro

. . - de Santiago es de 20
(nos referimos al costo entre la tarifa diaria y el gasto en 9

. . . ., . Km., y un auto
bencina diario), tomando en consideracion que el litro de o
promedio rinde de 9 a

. - 10 i
gasolina fluctia los $670 pesos™y el pasaje de la 10 Km. por litro, dando

locomocion colectiva es de $380 [Revisar recuadro]. Por | ;1 ¢osto aproximado

lo tanto, estos condicionantes favorecen ampliamente el | diario de $1.340, y que
uso del vehiculo particular en desmedro de su | multiplicado por 20 dias

competidor, al ser mas comodo, rapido y relativamente | habiles del mes arroja
un costo total de

$26.800. Y la suma

mas caro. Situacion que a la larga se traduce en una

gran congestidon porque ocupa mayor espacio fisico que
promedio para el pasaje

un microbUds. Técnicamente hablando, se hace menos . .
del microbts de $760

eficiente la cantidad de personas transportadas por diarios, ida y regreso,

espacio vial utilizado. multiplicado por 20 dias

habiles, arroja un costo
Resumiendo, un sistema es mas atractivo que el | 5 mes de $15.200

otro cuando es mas seguro, rapido y barato. Cuando se
reunen estas condiciones se puede lograr que el pasajero prefiera al transporte
publico como una opcién valida en detrimento del privado. Lamentablemente en
nuestro pais, y sobre todo en Santiago, se le estd dando mayor cabida al uso del
automovil: léase la falta de recorridos existentes en zonas rurales colindantes al
radio urbano, que obligan a utilizar el automovil como principal medio de
transporte, o la cantidad de autopistas construidas en la dltima década en

Santiago.

A la sazon, si la principal medida para bajar la congestion vehicular es
incentivar el uso del transporte publico, y con ello mejorar la calidad de vida de los
capitalinos ¢Por qué, paralelamente, se le estd atacando con politicas publicas

1% valor de referencia de la gasolina de 95 octanos al 25 de octubre de 2007.
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que incentivan el uso del automovil? Plantear esta pregunta se torna de perogrullo
tomando en consideraciéon los datos recién entregados, pero depende de cada

cual sacar sus propias conclusiones.

Volviendo al analisis tedrico que convoca este capitulo, surge la necesidad
de plantearnos ¢COmo podemos lograr que el sistema de trasporte publico sea
mas rapido, barato y seguro? Henriquez indica que debemos crear un sistema con
la infraestructura que lo permita y que, generalmente, debe ser subvencionado
por el Estado para mantener el valor del pasaje a un nivel en que la gente esté
dispuesta a pagarlo, tal como sucede en muchos paises desarrollados. A falta de
estas aplicaciones es que todas las politicas publicas en transporte publico han

fracasado en nuestro pais.

Una importante medida es la implementacion de vias exclusivas (como las
que existian en Av. Grecia y las que se construyeron después de 2005 en la
capital con motivo del Transantiago: Av. Vicuia Mackena, Los Pajaritos, Sta.
Rosa, entre otras) que permitan determinar y regular los tiempos de viaje entre un
lugar y otro, y se justifica de la siguiente manera: si dejamos que los micros se
peleen la infraestructura vial con el transporte privado, al compartir las mismas
arterias, incrementamos considerablemente la congestion y, por ende, los tiempos
de espera. Pero si hacemos que los buses transiten por vias disefiadas
especialmente para ellos, estaremos mejorando los tiempos de espera, las
frecuencias y lo mas importante, la comodidad en el viaje. Es lo que se denomina
BRT (Bus Rapid Transit), en que el transporte publico ocupa corredores

especiales para desplazarse, tal como una linea de metro, pero con autobuses.

Una idea practica y moderna, pero a la vez costosa. Aqui entra en juego el
segundo inconveniente de las tres areas sensibles que implica desarrollar politicas
en transporte: el econdémico. Implementar vias exclusivas, u otro tipo de
infraestructura, significa en muchos casos expropiar viviendas en lugares carentes

de espacio para desarrollarlas (por ejemplo en la Av. Sta. Rosa), y que requieren
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de grandes sumas de dinero muchas veces no disponibles dentro del presupuesto

nacional destinado a transporte.

A la sazdn de estas palabras, se pensara que la panacea es construir mas
lineas de metro al ser menos invasivas en la superficie. No, “ya que una linea de
metro sélo se explica en casos en que el costo social lo justifigue. Para esto se
debe estudiar la ingenieria basica y de detalle, las expropiaciones, las obras
civiles, la via, el material rodante y la tecnologia de control para estimar el costo
de las extensiones y realizar un andlisis de rentabilidad social utilizando la

metodologia clasica”.**

El resultado de esta ecuacion se traduce en lo que los técnicos denominan
“Valor Actual Neto Social”, que indica si el proyecto es socialmente viable y si se
justifica. Coloquialmente hablando, lo que queremos decir es que para hacer una
linea de metro se debe considerar la estimacion de los beneficios del proyecto a lo
largo de un horizonte de evaluacion dado- 20 afios por ejemplo- llevados a valor
presente, es decir, no en cualquier término es viable construir una linea de metro,
ya que son muchos los condicionantes que se conjugan para dar viabilidad a un

proyecto de tal envergadura.

Pero el éxito en la implementacion del transporte publico también depende
de otros factores. Nos referimos a la coordinacion con otras politicas publicas. En
particular, con un sistema fiscal apropiado, una coordinacion con la planificacion

territorial y con la informacion y la tecnologia de la comunicacién correspondiente.

Para esto la politica publica debe considerar la relacién entre el coste del
transporte, las necesidades, los costes de infraestructura y las decisiones de

programacion, asi como el coste social y los beneficios encubiertos del servicio de

1 Se compara el costo de las situaciones con y sin proyecto. Si los recursos utilizados con proyecto
(costos de operacion de los sistemas de transporte, de inversion del proyecto, tiempo de las
personas), son menores gue sin proyecto, se concluye que la materializaciéon de éste se justifica
desde un punto de vista social. Extraido de la entrevista con Francisco Martinez, Ing. en
Transportes y Académico del Dep. de Ing. en Transp. de la U. de Chile, Santiago, martes 14 de
agosto de 2007.
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transporte publico. Un estudio realizado en el Reino Unido revel6 que un mayor
uso del transporte publico por parte de personas con movilidad reducida,
supondria un ahorro de entre 200 y 900 millones de euros para los sectores de
sanidad publica y seguridad social al afio.*?

La ultima area sensible involucrada dentro del desarrollo del transporte
publico de pasajeros es la politica. Sin la intencidon politica para desarrollar
estrategias en transporte colectivo no es posible su desarrollo y posterior
implementacion. Es importante destacar que la politica es quien destina los
recursos necesarios para su ejecucion. Para esto se deben destinar los
requerimientos técnicos, financieros y de capacidad gubernamental dispuestos a
abordar el problema del transporte en todos sus niveles.

l.Il.Metodologia

La investigacion se abordara a través de un reportaje periodistico de corte
interpretativo. José Martinez de Sousa define al reportaje periodistico como la
“accion y efecto de reportar un acontecimiento, articulos o serie de articulos de
informacion, cuyos elementos son recogidos en el lugar mismo del acontecimiento,
sea durante el desarrollo de éste, sea de boca de los testigos (...) Entre los
trabajos que pueden considerarse reportaje entran (unos con mas propiedad que
otros) la cronica, el trabajo del enviado especial, el del corresponsal, la encuesta y
la entrevista. Se trata, en cualquier causa, de un informe de hechos vividos, que
lleva en si la impronta de lo vigoroso, lo emotivo, vivencia de un acontecimiento, a

lo que el reportero afiade su propia impresién personal”*3.

El reportaje, al igual que la noticia, debe acercarse lo mas viablemente a la
verdad. Para ello, es necesario que el periodista cite fuentes directas que se

12 Fowkes, Oxley & Heiser. “Cros-sector Beneficits of Accesible Public Transport”. Cranfield, 1994.
¥ Martinez de Sousa, José. “Diccionario de Informacién, Comunicacién y Periodismo”. Editorial
Paraninfo. Barcelona, Espafia. Pag. 453.
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contrapongan entre si, aclarando cualquier tipo de dudas que el lector pueda tener

sobre el hecho en cuestion.

Esta investigacion contribuye al esclarecimiento y comprension del asunto,
contextualizando los hechos y explicando los principales topicos técnicos que

envuelven el problema en cuestion.

Al mismo tiempo, expone una completa resefia sobre los origenes del
transporte publico en Santiago y las politicas publicas implementadas, lo que
ayudard al lector a entender el contexto histérico en que se han gestado las

politicas publicas en transporte de nuestro pais.

Las politicas publicas corresponden a “cursos de accion y flujos de
informacion relacionados con un objetivo publico definido en forma democrética;
los que son desarrollados por el sector publico y, frecuentemente, con la
participacion de la comunidad y el sector privado. Una politica publica de calidad
incluira orientaciones o contenidos, instrumentos o mecanismos, definiciones o

modificaciones institucionales, y la previsién de sus resultados™*

La finalidad principal de este reportaje es sintetizar toda la informacion
sobre el proceso del Transantiago. Una noticia, mas bien un problema, que se
encuentra en franco desarrollo y que, por tanto, presenta muchas interrogantes

aun no exploradas.

Por dltimo, se busca establecer una mirada distinta a las tradicionales, en
Su mayoria de caracter técnico y propio de expertos ingenieros, mediante
informacion y andlisis periodisticos que permitan acercar el tema al grueso de la

poblacion.

4 Lahera, Eugenio (2002), “Introduccién a las Politicas Publicas”, Primera Edicién, Santiago, Chile,
Péag. 15.
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l.IIl. 150 Afos de Politicas Publicas en Transportes para Santiago

Carros de Sangre

El 10 de junio de 1857(Sic)*® encontramos el primer antecedente de
transporte masivo en Santiago. En dicha oportunidad se inaugurdé el primer
servicio de tranvias impulsados por caballos, popularmente llamados “tranvias de

sangre” o “carros de traccion animal”.

Su carroceria era de madera, con una capacidad aproximada de 32
pasajeros sentados y muchos de ellos poseian dos pisos. El primero correspondia
a la primera clase y el segundo a la imperial o clase més baja.

Esta ultima carecia de techo y ventanas, lo que tornaba el viaje en una

tortura en los meses de invierno, aunque pagaba la mitad que primera clase.

Foto de la inauguracion del primer tranvia chileno, el 10 de junio de 1857(Sic).*®

!5 La fecha de la inauguracion registrada en los textos, investigaciones y articulos periodisticos es
el 10 de junio de 1857. Pero hay cronicas del Ferro Carril del Sur que describen su construccién en
detalle en 1858, datos que serian confirmados por el Anuario de 1862 de la Oficina Central de
Estadistica de Chile. Este error se le puede atribuir a Recaredo Tornero, quien en su “Chile
llustrado” cita a 1857 como el afio cero. Si revisan el texto (Pag.88) no hay fuentes citadas al
respecto. En la prensa de esos afios tampoco hay informacién sobre dicha inauguracion.

'8 pefia Otaegui, Carlos. “Santiago de Siglo en Siglo”. Santiago de Chile, 1944. Pag. 484.
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En si, este primer sistema de transporte publico capitalino lo podriamos
considerar como una especie de transfer, ya que inicialmente solo llevé a los
pasajeros que llegaban en tren desde las provincias del sur, aunque después la
compafiia aceptdé llevar a cualquiera, sin importar que hubiese viajado en el

Ferrocarril del Sur.

Tranvia Eléctrico

El domingo 2 de septiembre de 1900, los carros de sangre serian
reemplazados por otra modalidad que se instauraba en el pais: el tranvia eléctrico,

que caminaria por las calles de la capital hasta mediados de siglo.

Para ello se cre6 la “Chilean Electric Trainway & Ligth Company Limited”

(CET&LC), cuya gerencia principal estaba en Londres.

/

col. Chilectra

Uno de los 40 carros de escafios cruzados que inauguraron el tranvia eléctrico en
1900. (Gentileza www.tranvias.cl)

Los Primeros Microbuses

En 1919 aparecieron en Santiago los primeros antecedentes de los buses
que hoy conocemos. Eran vehiculos con motor a bencina y capacidad para

veinticinco pasajeros, de fabricacion estadounidense (Ford, Buick y Brockway).
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Fueron bautizados como “gdéndolas” porque carecian de ventanas que
resguardaran a los pasajeros de las inclemencias del tiempo y vinieron a competir
en un mercado del transporte publico monopolizado integramente por tranvias
eléctricos, claro que su tarifa era en un principio elitista al ser mas costosos que
los tranvias. Con el pasar de los afios se hicieron mas comunes y populares

porque suplieron la carencia de recorridos existente en zonas del Gran Santiago.

Asi transcurrieron las décadas hasta 1941, afio clave que anunciaria
nuevos cambios dentro del sistema de transporte publico capitalino. Todo
comenzo el mes de mayo con una gigantesca huelga del personal de la CET&LC
que protestaba en contra de las condiciones laborales ofrecidas por la empresa.
Esto desencadend serios incidentes que alteraron el orden publico, impidiendo el

normal desplazamiento de los pasajeros por la capital.

A raiz del caos originado, la administracion de Pedro Aguirre Cerda
determind la intervencion temporal de la CET&LC, por lo menos hasta ver
normalizadas sus actividades y nombré como interventor del estado a Miguel

Vergara Imas. Después de este hecho la empresa no se constituiria como antes.

Cuatro aflos mas tarde, la CET&LC fue dividida en dos, al separarse la
Empresa de Traccion, que estaba encargada de los tranvias, de la Compafia
Chilena de Electricidad. Asi, el 15 de septiembre de 1945, se cred la Empresa
Nacional de Transportes Colectivos S.A. (ENT), un nuevo ente estatal que
buscaba mejorar el servicio del trasporte publico, aumentar la poca cobertura, las
frecuencias de cada uno de los servicios, y terminar con el paisaje cotidiano de

decenas de personas colgando en las pisaderas de los buses.

En una primera etapa (1946), ENT import6 desde Estados Unidos una
partida de buses marca “Twinn”, “White” y “Reo”, con capacidad para 50
pasajeros. Ese mismo afio llegarian al pais los trolebuses, que en la siguiente
década reemplazarian definitivamente a los viejos tranvias. Los enormes
trolebuses o “troleys” tenian ocho recorridos, pero nunca realizaron un servicio
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masivo. Al parecer fue por su mayor costo de mantencion respecto de los

microbuses.

La ENT contaba en esa fecha con 16 lineas de buses en la Regién
Metropolitana; y conjuntamente existian 80 recorridos de micros independientes
por distintos sectores y comunas de la capital, llegando incluso hasta las alejadas

localidades de Isla de Maipo, Peiaflor y Melipilla.

También tenia la exclusividad en la explotacion del servicio, pero podia
ceder los derechos, total o parcialmente, a los privados que estimara conveniente,
previa autorizacion del Presidente de la Republica. Por ello se explica la gran
cantidad de lineas particulares existentes. En ese periodo los micros ya se habian
transformado en el rey indiscutido del transporte publico de Santiago y todo el

pais.

Empero el cambio administrativo aplicado el ‘46, en que el Estado se
encargé de inyectar nuevos recursos para la compra de buses con mayor
comodidad y capacidad de pasajeros, las malas frecuencias, la falta de recorridos
en los sectores periféricos y el hacinamiento dentro de las maquinas, sumado a
una evidente mala administracién, se mantuvieron latentes. Razon por la que la
ENT fue reemplazada y renovada con mayores atribuciones por la ETC del E.
(Empresa de Transportes Colectivos del Estado) el 2 de mayo de 1953.

Dentro de los cambios destac6 un articulo que impedia a los empleados y
obreros sindicalizarse, y les quedaba absolutamente prohibida la huelga,
suspension o interrupcion de labores, sea total o parcial, trabajo lento, brazos
caidos u otros actos que perturbaran el normal funcionamiento del servicio. Hay
gue considerar que en dicho periodo las organizaciones sindicales comenzaban a
tener un gran poder de convocatoria y de movilizacion. Las tarifas eran fijadas por
el Ministerio de Economia.
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Durante el Gobierno de Jorge Alessandri Rodriguez (1958-1964), y debido
a que las reformas antes mencionadas no alcanzaron el efecto deseado, se
modific el funcionamiento de la ETC del E. con el D.F.L. N° 169 de 1960. Pero las
politicas publicas nuevamente fracasaron y para 1964 la empresa contaba con un
servicio precario, que no abastecia, ni llegaba a todos los lugares donde se le
necesitaba. Los sectores mas periféricos, los mas desposeidos, carecian de
suficientes recorridos que llegaran al centro, lugar donde se ejercia (y ejerce aun)
gran parte de la actividad econémica y comercial de Santiago.

Privatizacion del Sistema

En los sucesivos afios la situacion no sufrié cambios y si bien hubo voluntad
politica para mejorar los inconvenientes del servicio, dichas medidas no aplacaron
su mal funcionamiento. Asi termin6 la década del setenta, cuando los militares
aplicaron cambios radicales en el nucleo del transporte publico. Politicas
materializadas bajo el Decreto Ley N° 2.757 de 1979 y modificado por el Decreto
Ley N° 3.163 de 1980. Nuevamente se buscaba un cambio substancial en
Transportes.

Con dichas normativas se pas6 de un sistema en que el Estado intervenia
practicamente en todos los aspectos, al autorizar los servicios, fijar las rutas,
frecuencias, equipos de transporte, tarifas, etc., a un “esquema en que el Estado
desempenia funciones esencialmente normativas y un rol subsidiario en la accién,
limitdndose a intervenir s6lo cuando la iniciativa privada no lo pueda hacer o no se
interese en hacerlo, fundamentalmente en la provision y gestion de

infraestructuras o corregir posibles distorsiones.”*’

La nueva reforma al sistema de transportes se aplicé en todo Chile, no sélo
en la capital, adoptando la libre competencia como el mejor mecanismo para

regular el volumen y caracteristicas del mercado. Le entreg6 al empresario privado

" MTyT. “La Politica de Transportes”. Editions Delroisse, Paris, Francia, 1982. Pag. 15.
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total potestad en el servicio porque consideraba que estaba en “mejores

condiciones que el organismo estatal para calificar dichas caracteristicas"*®

Estas medidas buscaron generar un aumento sustancial en la oferta de
servicios, junto a una diversificacibn e incremento de la calidad de ellos.
Problemas medulares del transporte durante todo el siglo XX. Para esto se
permitio la entrada de operadores independientes en el sistema, dejando a su libre
albedrio el trazado de rutas y frecuencias. En resumidas cuentas, se buscaba que
el mercado regulara la oferta eficiente en un mercado competitivo y que la libre
competencia “disciplinara a los operadores a cobrar una tarifa sin recargos
monopdlicos™**

Desde 1979 a 1983 el niumero de buses aumentd en un “40 por ciento, de
5.185 a 7.278. Luego de la liberalizacion de tarifas (1983), el nimero de buses
siguié aumentando hasta alcanzar 10.900 en 1988. Ese afio (...) se elimin¢ el
requisito de una autorizacién del Ministerio de Transportes para ingresar un
vehiculo u operar un nuevo recorrido, con lo que el nimero de buses siguid

creciendo hasta alcanzar su nivel maximo de 13.698 en 1990"%°

La gran falla de esta implementacion se dio en que, si bien logré suplir la
escasez de recorridos existente en Santiago, produjo un sobrepoblamiento del
parque automotriz (micros), aumentando significativamente la congestion y la
contaminacion. Asimismo, las tarifas sufrieron un alza considerable debido a una
supuesta colusion de la asociaciébn gremial del sector que comenzaba a
monopolizar el transporte publico. Dicha situacibn se mantuvo durante toda la

década de los ochentas, hasta que en el decenio siguiente, con la llegada de la

¥ MTyT. “La Politica de Transportes”. Editions Delroisse, Paris, Francia, 1982. Pag. 15.

9 Gémez-Lobo, Andrés comentando en el sitio Web:
www.expansiva.cl/debates/detalle.tpl?numero=09&fecha=04/03/2002&hora=13:00:55; “Las micros
en Santiago: de enemigo publico a servicio publico”.

% Diaz, Guillermo; Gémez-Lobo, Andrés y Velasco, Andrés. “Micros en Santiago: De Enemigo
Publico a Servicio Publico”. Santiago, 2004. Pag. 10. Link:

www.cepchile.cl/dms/archivo_3425 1704/r96_diazyotros_micros.pdf
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Concertacion a la Moneda, se buscaron nuevas politicas publicas para suplir las

fallas que presentaba el sistema.

Aqui asistimos a una disfuncién ciclica de las politicas publicas en
transporte, graficado en que cada nuevo gobierno tratd de “parchar”’ las malas
estrategias implementadas por la administracién anterior. Problema latente hasta

nuestros dias.

Los '90 y la Concertacion

La década del noventa se destacé por una nueva politica estatal que
persiguid suplir el déficit de infraestructura en Obras Publicas y Transportes del
pais. Hablamos del advenimiento de las concesiones. Aqui el Estado entregd a
licitacion publica sus caminos, puentes y otros servicios basicos de uso publico
para que inversionistas privados, por un periodo determinado, invirtieran,
construyeran y administraran dichas instalaciones. Estrategias que incluyeron al

transporte publico de la Region Metropolitana.

Licitacion de los Recorridos
En 1991, el Gobierno de Patricio Aylwin Azocar (1990-1994) decidio
intervenir el sistema de transportes capitalino. Para ello cancel6 14 millones de

dblares a los empresarios con el fin de retirar 2.600 buses de circulacién vy
establecio un limite de 18 afios para la edad de las maquinas. También se
introdujeron normas de emision para los micros y regularon sus caracteristicas:

tamafio, espacio entre los asientos, chasis y carroceria.

La mayor particularidad de esta etapa se dio cuando se licitdé la malla de
recorridos por medio de las concesiones. “Los contratos de concesién fijaban el
recorrido, la frecuencia minima de cada servicio, la edad méaxima de los vehiculos
(10 6 12 afios dependiendo de la tecnologia), su capacidad (se eliminaron los

taxibuses pequefios, las tradicionales “liebres”), y se cred una féormula para
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reajustar las tarifas que sigue la variacion del precio de los principales insumos.
La formula de reajuste de las tarifas, denominado “polinomio”, es un promedio
ponderado del cambio del precio del diésel, el indice de costo de la mano de obra,

el precio de los neuméticos y el valor reposicion.

Si bien este sistema logr6 frenar y revertir el alza tarifaria de la década
anterior, disminuir el nimero de micros y crear una serie de regulaciones para el
sector, como una duraciéon maxima de los buses de diez afios, medir las emisiones
de gases y exigir maquinas con caja automatica que significaria una mejora en la
calidad del servicio; al terminar los noventas era un secreto a voces que el sistema

de transporte publico capitalino debia mudar de aires nuevamente.

¢La razén? A pesar de los cambios mencionados, la calidad del servicio continué

siendo precaria y hasta peligrosa. Repasemos algunos topicos:

e Congestion. Un gran numero de recorridos transitaba por las mismas
avenidas: Esto provocaba una alta afluencia de microbuses (muchas
veces vacios 0 a media capacidad) que literalmente se peleaban a

los pasajeros para ganarse el sustento diario.

e Esto ocurria porque cada chéfer era remunerado en relacién a la
cantidad de boletos que cortaba durante un dia, es decir, no poseian
renta fija. Competian incluso con los conductores de sus mismos

recorridos.

e A pesar de las fiscalizaciones existentes, gran parte del parque
automotriz de la locomocion colectiva se encontraba en malas
condiciones debido al abaratamiento de los costos realizado por
algunos empresarios; practica que a la larga originé gran cantidad de

accidentes, con pérdidas fatales en muchos de los casos.
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e Trato poco profesional y descortés con los usuarios. Existia una
escasa preparacion de los conductores y ni siquiera habia un curso
de capacitacion o proceso de seleccion de éstos. Muchas veces con

el s6lo hecho de saber conducir bastaba.

e Ademas, el manejo de dinero al interior del microbus generaba una
gran cantidad de asaltos que ponian en riesgo la integridad de los
pasajeros, como la de los propios conductores.

Estos factores hicieron que el gobierno del presidente Ricardo Lagos
Escobar (2000-2006) buscara nuevas variantes para mejorar el funcionamiento del
transporte masivo de pasajeros en Santiago. Fue asi como el viernes 7 de marzo
de 2003, presentd un plan disefiado para cambiar en 360° el sistema de micros

amarillos: el Transantiago.

Antecedentes del Transantiago

El proyecto Transantiago nacio de la idea comercial de elaborar una imagen
corporativa para el PTUS (Plan de transporte Urbano de Santiago), que fue
mentado para reformar medularmente el transporte de la Region Metropolitana

con motivo de la celebracién del bicentenario en 2010.

PTUS consta de un diagndstico general que reconoce un deterioro en la
calidad de vida de Santiago de acuerdo a la percepcidbn que Sus propios
habitantes tenian del sistema de transportes, detectando un nivel de
infraestructura muy congestionado, tiempos de viajes en constante aumento y

deterioro del medio ambiente.

Las causas de tal deterioro se atribuyen a diversos factores: de caracter
econdmico, social, politico y cultural, como al rapido crecimiento de la economia y
del ingreso de un desplazamiento, desde el punto de vista de la eficiencia, de
demanda por transporte publico hacia el transporte privado.
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l.IV. PTUS

Fundamentos Conceptuales del Plan?..

El PTUS parte de una base en que el transporte y la ciudad son elementos
indisolubles, ya que el primero es producto de las necesidades de movimiento de
la gente o de los bienes que derivan de la forma en cémo estan organizadas
territorialmente, y vinculadas en funcion de las actividades humanas de todo tipo

que se desarrollan dentro del espacio urbano.

Por otra parte, PTUS se aparta de la forma tradicional en que se disefian
las politicas publicas en transporte, ya que no solo incluye medidas respecto a la
oferta en transporte, sino también en cOmo avanzar hacia iniciativas que incidan
en la demanda, especialmente de transporte publico. En otras palabras, lo que se
quiere hacer, es diseflar medidas e instrumentos que permitan incidir en los
factores generadores de viajes de las personas, especialmente sobre los tres tipos
de actividades que marcan los propdsitos de tales viajes: la vivienda, el trabajo y la

educacion.

PTUS esté contextualizado en el hecho de que quienes necesitan movilidad
y desplazarse por las mas diversas razones, son personas. Seres humanos.
Poseedores de culturas ciudadanas sustentadas en valores y practicas que
condicionan patrones conductuales diversos en relacién a como se organizan las
actividades entre la gente y al uso de los diferentes medios de transporte. Es por
esto ultimo que se vio como una politica primordial la directa relacion de este plan
con una estrategia comunicacional y de informacion, asi como la participacion de

la ciudadania.

Finalmente, PTUS consideraba las limitaciones de la anterior
institucionalidad publica en transportes (micros amarillos), para dar cuenta de la
planificacién estratégica y de la gestidén requerida por un area con tal numero de

2! parafrasis realizada a partir del texto de German Correa “Tendencias de la Demanda del
Transporte Publico y el PTUS”, Revista Urbano, enero 2003, vol. 6, N°7, Universidad del Bio-Bio,
Paginas 8-12.
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complejidades sistémicas. Es por esto que se contempld un proceso de
modernizacién de la misma, de modo que fuera capaz de gestionar el nuevo

sistema de transporte urbano que se estaba mentando.

El esquema organizacional del Plan de Transporte Urbano de Santiago

consideraba los siguientes programas:

1. Programa de Modernizacion del Transporte Publico: tenia como objetivo
cambiar sustancialmente el sistema de transporte publico, apuntando a
contar con un Sistema Integrado, en que los diferentes modos se
complementen entre si y operen dentro de una red. Este topico incluye, por
lo tanto, una politica activa de la ampliacion de la red de Metro, el desarrollo
de los servicios de trenes suburbanos, la licitacion de los taxis colectivos, la
regulacion de los taxis basicos, del transporte rural e interurbano en su
penetracion de la ciudad, y un cambio radical en los servicios que se

prestan por medio de buses.

Respecto de estos ultimos, los cambios fundamentales que contemplaba y

se generaron fueron los siguientes:

e Reestructuracion de la malla de recorridos y de la forma de

operacion _de los servicios. Este fue el primer cambio

estratégico que afecté a uno de los pilares estructurales del
anterior sistema de transportes. Se redisefié toda la malla de
recorridos, distinguiendo dos tipos de servicios: los que se
realizan en la red de las principales avenidas o ejes troncales, y
aguellos que cubren los tramos locales y que surten al metro,
conocidos como alimentadores. Todos estos servicios operan en
red, complementandose entre si a través del sistema de tarifa
integrada, usando como medio de pago la tarjeta inteligente sin

contacto conocida como BIP.
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Empresarizacion. Apunté a cambiar la forma en que los antiguos

operadores se organizaban para prestar el servicio. Esto porque,
debido a la forma del disefio del nuevo sistema, requiri6 de
grandes empresas prestadoras del servicio, terminando con la
atomatizacion existente y causa estructural de muchos de los
males del antiguo sistema.

La Unica posibilidad que tuvieron los antiguos operadores de
seguir en el negocio fue la de constituir empresas de cierta
envergadura. Para apoyar este proceso de transformacion
empresarial, el PTUS contemplaba diversos mecanismos Yy

programas de asistencia técnica.

Profesionalizacion y capacitacion de los conductores. Se

impulsé su profesionalizacion, elevando los requisitos de acceso
y fortaleciendo un sistema de capacitacion permanente, como
también mejorando sustancialmente sus condiciones de trabajo.
Se promovié un cambio en el sistema de remuneraciones hacia

un sueldo fijo completo e imposiciones por el sueldo real.

Introduccion _de nuevas formas de gestién. La operacion en

red de los servicios de transporte publico permite generar un
ajuste entre la demanda de los viajes y la oferta de buses. Ello
posibilita una reduccion considerable de la flota global requerida
para prestar el servicio, reduciendo la sobreinversion, asi como la
cantidad total de kilometros recorridos por esa flota, bajando
sustancialmente los costos operacionales del sistema en su
conjunto y para cada una de las empresas prestatarias del

servicio.
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Sistema de pago automatico. Para que los sistemas operen en

red y con tarifa integrada es necesario implementar un sistema de
pagos automatico que permita centralizar la recaudacion de la
venta de los pasajes y distribuir los ingresos que correspondan a
cada empresa. Este sistema debia funcionar como piloto en los
Metrobus (cuya licitacion se generdé en 2002), debiendo estar
operativo todo el sistema para inicios de 2005, segun constaba
en el calendario original (antes que terminara el mandato

presidencial de Ricardo Lagos).

Construccion de infraestructura especializada. Los nuevos

estandares de servicio que PTUS presentaba requerian de
infraestructura especializada: vias segregadas para la red troncal,
paraderos construidos segun los niveles de demanda, estaciones
de intercambio entre los diferentes modos de transporte, tales

como el Metro, buses, trenes de cercania y transporte rural.

Comunicaciones y participacion ciudadana. Para que el

sistema funcionara arménicamente, PTUS consideré un cambio
en la cultura ciudadana respecto a los medios de transporte, tanto
en los usuarios como en los no usuarios. Para ello se acord6 un
dindmico proceso de informacion, comunicaciéon y participacion
ciudadana estipulado para las primeras etapas del plan, a fin de
recoger las necesidades e inquietudes existentes en transporte
para que posteriormente, haya una estrecha colaboracion de
todos estos actores en la implementacion y seguimiento del

nuevo sistema a lo largo del tiempo.

Reduccién de los impactos ambientales. EI PTUS esperaba
gue el nuevo sistema de transportes generara una significativa

disminucién en el aporte de esta actividad a la contaminacion
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atmosférica y acustica de la ciudad. Uno de los puntos
trascendentales en este cambio se generaria por la disminucion
de la flota global de buses, un menor numero de kildbmetros
recorridos, un cambio paulatino en la tecnologia de los buses,
estandares mas estrictos en cuanto a las emisiones de los
motores e introduccion de vehiculos con tecnologia de méas baja o

nula contaminacién atmosférica.

Solo se desgloso el primer punto de los 12 primordiales que considera el
PTUS, por ser el que nos interesa como materia de estudio para esta

investigacion. He aqui los restantes:

Inversiones viales y regulacion del transporte privado.
Localizacién de establecimientos educacionales.
Impulso a nuevas areas de comercio y servicios.
Cambio en las tendencias de localizacion de hogares.
Modos no motorizados de transporte.

Medidas inmediatas.

Regulacion de transporte de carga urbana.

© © N o 00 bh DN

Fiscalizacion.
10.Financiamiento.
11.Comunicaciones y participacion y dialogo ciudadano.

12.Institucionalidad.
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CAPITULO II:
Reportaje:
“TRANSANTIAGO: El Fracaso de la Revoluciéon BIP”

“Las cosas no se han hecho bien y los habitantes de Santiago, los mas pobres en
particular, se merecen una disculpa de todos nosotros (...) los ciudadanos han
tenido un comportamiento extraordinario, han tenido mucha paciencia”®. (Michelle
Bachelet Jeria, 26 de marzo de 2007).

Las palabras de la presidenta reflejaban el desconcierto del gobierno por el
caos resultante por la puesta en marcha del Transantiago, el nuevo plan de
transportes de Santiago que prometia plasmar un progreso sustancial en el

transporte publico capitalino.

Segun su mentor, el ex presidente Ricardo Lagos, seria la iniciativa mas
significativa de su gestion “porque el transporte es parte importante en la calidad
de vida de las personas" y " permitiria la disminucion de los tiempos de viaje" (...)
porque "el transporte publico actual (micros amarillos) no es la imagen que
quisiéramos" porque es contaminante y costoso. En consecuencia, todos los
ciudadanos "tienen derecho a un transporte publico seguro, eficiente y menos

contaminante (11 de noviembre de 2004)"%.

Pero, pese a la voluntad politica manifestada por Lagos, el resultado
después del 10 de febrero de 2007 (fecha de inicio del Transantiago) fue
“trastornante” para muchos. Aglomeraciones de pasajeros en las paradas, poca
frecuencia de buses (en muchos casos la espera sobrepasaba los 45 minutos),
ausencia de recorridos en algunos sectores, falta de paraderos, poca informaciéon

sobre el funcionamiento del plan y los nuevos recorridos, colapso de la red de

2 Mensaje de la presidenta Bachelet a la Nacién, por cadena nacional de radio y television,
refiriéndose al cambio de Ministros ligado a la crisis que se comenzaba a gestar por la puesta en
marcha del plan Transantiago. 26/03/2007.

%3 http://ww.transantiago.cl/noticias/noticias_99.htm (11/11/2004)
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metro, entre otros factores, hicieron del nuevo sistema un blanco facil de las

criticas de todo el mundo politico y social criollo.

Paradojalmente el remedio se convirtid6 en una solucibn peor a la
enfermedad porque el sistema de “micros amarillos”, si bien tuvo puntos
desfavorables que hacian necesario un cambio en el transporte capitalino, lograba
suplir sin inconvenientes la demanda diaria de pasajeros en la Region

Metropolitana.

Nunca en la historia de Chile una politica publica habia fracasado en tan
corto tiempo y en el ambiente se vaticinaba un gran dolor de cabeza para el
gobierno de Michelle Bachelet, cuyo nivel de aprobacion cay6 11 puntos en cuatro
meses, llegando a un 41.4 por ciento (el mas bajo desde que en julio de 2006 se
disparara la denominada “revolucidon pingiina”), mientras que Transantiago
alcanzo6 un pick de desaprobacion del 77 por ciento entre los meses de marzo y
abril de 2007%*. Basta revisar la prensa de entonces para dimensionar el caos que

reinaba en las calles a causa del Transantiago:

“Pasajeros desbordan acceso al Metro cerrado por colapso. Ni la presencia policial
pudo contener a decenas de usuarios del Metro que forzaron las puertas en el
acceso a la Estacion La Cisterna luego que fuera cerrada por exceso de
pasajeros. Por la misma razén, la entrada a otras tres estaciones - El Parrén, San
Pablo y Universidad de Santiago- también fueron cerradas temporalmente”®

(Lanacion.cl, 19 de marzo de 2007)

“Un tren de Metro fue evacuado en la estacion Salvador, de la Linea 1, después

de quedar a medio camino desde Manuel Montt por un supuesto reventén de

24 Encuesta Adimark Gkf-Evaluacién Gestién Gobierno Mayo 2007.
%5 Lanacion.cl, Santiago, 19 de marzo de 2007. Link:
http://www.lanacion.cl/prontus_noticias/site/artic/20070319/pags/20070319083312.html
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neumaticos cerca las 20:15 horas de este lunes”?®

2007).

(Cooperativa.cl, 15 de mayo de

“Como una forma de protesta, cerca de 400 personas tuvieron por mas de una
hora el trdnsito bloqueado en la zona de Escuela Militar, debido a la ausencia de
buses del Transantiago (...) el movimiento se inici6 pasada las 8:00 horas de la
mafana, cuando los trabajadores que esperaban locomocion perdieron la
paciencia por la larga espera que les hacia retrasarse en sus planes por llegar a

sus lugares de trabajo”?'(Terra.cl, 25 de agosto de 2007).

Il.I. Génesis del Plan

En el discurso del 21 de Mayo de 2001, el presidente Ricardo Lagos
presento a la Nacion un “programa a largo plazo” que buscaba mejorar el sistema
de transporte publico en Santiago, reducir el problema de la contaminacion y el

deterioro de las condiciones de vida de los habitantes de la ciudad.

Sefialé que se duplicaria la red del Metro con una inversién que superaba
los 1.000 millones de pesos y anuncio la total renovacion del parque automotriz
(micros), favoreciendo la entrada de vehiculos con tecnologias menos
contaminantes. Se esperaba que para la siguiente licitacion del sector,

correspondiente a marzo de 2003, salieran de circulacion 2.500 buses.

El Padre de la Criatura

Germéan Correa Diaz fue el padre e impulsor de este plan. Todo comenzé
en junio de 1999, plena campafa presidencial, cuando un dia caminando por la
calle se encontré con Sergio Gonzalez Tagle -que estaba a cargo del comité de
transportes para la elaboracion del programa presidencial de Ricardo Lagos y que,
ademas, habia sido subsecretario de transportes de Correa durante el gobierno de

%6 Cooperativa.cl, Santiago, 15 de mayo de 2007. Link :
http://www.cooperativa.cl/p4_noticias/site/artic/20070515/pags/20070515203353.html
%" Sitio Terra.cl, Santiago, 25 de agosto de 2007. Link:
http://www.terra.cl/actualidad/index.cfm?id_cat=302&id_reg=838600
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Patricio Aylwin- oportunidad en que le esbozé los lineamientos de como €l creia
que debia realizarse una reforma del transporte publico en Santiago. La idea
entusiasmé de manera a Gonzalez y dos semanas mas tarde le solicitdé que
presentara formalmente un proyecto ante el comité de Lagos. Este hecho significé

el primer antecedente de lo que finalmente mutaria en Transantiago.

La historia dice que Ricardo Lagos gand la eleccion presidencial en
segunda vuelta con un 51.31% por sobre el 48.69%% de su contendor Joaquin
Lavin Infante; y que para enero del 2000 ya habia designado como futuro
triminstro de Obras Pdublicas, Transportes y Telecomunicaciones al ingeniero
Carlos Cruz, quien conocia a Correa desde la campafia y estaba al tanto de sus
ideas. Por esa razon lo invitd (principios de abril) a encabezar un grupo asesor que
se encargaria de los temas en transporte que mas le inquietaban: microbuses,
colectivos y taxis. La comitiva fue integrada por los expertos Sergio Gonzélez
Tagle, Sergio Solis (que entre sus negocios poseia una empresa de transporte
publico en Santiago) y Eduardo Abedrapo (abogado especializado en temas de
transportes), y tuvo como mision inmediata hacer un analisis acabado del sector

para entregar soluciones posibles.

Los “Cuatro Sabios”

Los nuevos asesores concluyeron que la mejor opcién era implementar una
propuesta global, es decir, un plan y una politica publica que les permitiera
enfrentar los problemas del transporte publico en sus diferentes aristas. Se
basaron en el concepto de que, si bien, podian solucionar algunos problemas
puntuales del sector, dichas medidas no surtirian una mejora sustantiva porque

habia temas estructurales que debian ser enfrentados ineludiblemente.

%8 http://www.elecciones.gov.cl/SitioHistorico/index1999_p2v.htm
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Cruz simpatiz6 con la propuesta y les dio un plazo de cuatro meses -a partir
del 17 de abril del 2000- para entregar un estudio mas acabado, dejando a su

disposicion el Ministerio de Transportes.

Fue en este periodo donde los expertos fueron apodados como los “4
sabios”, a causa del gran numero de estudios que llevaron a cabo: seminarios con
especialistas en urbanismo, arquitectos, ingenieros de transporte, economistas,
talleres de trabajo en conjunto con los asesores técnicos de los microbuseros,
focus group con la FLACSO (Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales),
analisis de estudios ya existentes y una exhaustiva revision del panorama

internacional.

Como resultado propusieron el PTUS (Plan de Transporte Urbano de
Santiago 2000-2010) y le indicaron al ministro que el plan no estaria listo dentro
del gobierno de Lagos (esa era la condicion), si no que en un plazo de 10 afos, ya
qgue una reforma de esa envergadura requeria de un largo periodo de estudios,
disefios, modelaciones, realizacion de obras, licitaciones, etc; pero le aseguraron
que dicha propuesta permitiria al final del camino que no cupiera duda de que
habia sido el presidente Lagos quien habia encabezado la reforma al transporte.
Finalmente las reuniones de trabajo no prosperaron, el ministro dio las gracias, los

honorarios fueron cancelados y la comisién asesora se disolvié.

Por mas de un afio el tema quedd en “stand by” hasta que en agosto de
2001 Lagos invitd a Correa a una reunion en La Moneda. A la cita asistieron el
Presiente del Metro, Fernando Bustamante, el jefe de Concesiones del MOP,
German Molina y dos representantes de la Comisién Bicentenario, Matias de La
fuente y Alvaro Gonzéalez. Estos Ultimos expusieron una interpretacion del PTUS
en la parte que trataba al transporte publico, que era la creacion de un sistema
integrado, por un gran proyecto que implicaba US$1.500 millones de inversion,
con mas lineas de metro y buses hibridos para disminuir los niveles de

contaminacion. Al término de la reunion el presidente Lagos solicitd la opinion de
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los asistentes y les indicd que no se hablaria mas del tema hasta después de las

elecciones parlamentarias del 16 de diciembre.

Para entonces se suponia que el ministro Cruz encabezaria el proceso,
pero su salida del Gobierno a causa del caso MOP-GATE se lo impidio. En su
reemplazo asumioé (7 de enero de 2002) el ingeniero Javier Etcheverry, que hasta

ese momento se desempefiaba como presidente del Banco Estado.

Antes de asumir como secretario de estado, Lagos le manifestd a
Etcheverry que su labor se centraria en llevar a cabo una revolucion nunca antes
vista en el transporte publico capitalino y que debia realizarla junto a German
Correa. Por este motivo, el 17 de enero de 2002 Etcheverry cité al lider de los “4
Sabios” en su despacho para comunicarle la voluntad del presidente. Correa

acepto.

Las primeras reuniones de trabajo fueron realizadas a fines de febrero con
el fin de establecer la institucionalidad con la que se asumiria la tarea. La opcién
elegida correspondié a una propuesta de Matias De La Fuente que planteaba
generar un directorio de ministros, subsecretarios y otras autoridades, donde se
tomarian las decisiones; ademas de una secretaria ejecutiva que finalmente

recayo en la Coordinacion General de Transportes de Santiago (CGTS).

Hacia el DTS
La idea de De La Fuente fue plasmada en lo que se denominé Directorio de

la Comision Asesora Presidencial del Transporte de Santiago o Directorio de
Transportes de Santiago (DTS), instancia encabezada por Javier Etcheverry y que

en su coordinacién ejecutiva (CGTS) quedd capitaneada por German Correa.

Etcheverry justifico la creacion del DTS en atencidn a estudios internos que
asi lo recomendaban, debido a la complejidad de los temas y al hecho de que las
autoridades involucradas tenian una dedicacion casi completa a los problemas de
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la Region vy, por tanto, los topicos del Plan corrian un serio riesgo de pasar a

segundo plano sin una adecuada coordinacion.

El nombramiento fue ratificado por el Decreto Supremo N° 24, del 4 de

marzo de 2002, donde se crea el DTS (Directorio de Transportes de Santiago).

Con esto, la comisién asesora presidencial quedd conformada por las siguientes

autoridades (después sufriria modificaciones):

© 0 N o o b~ W N

Ministro de Transportes y Telecomunicaciones (Javier Etcheverry),
quien lo preside.

Ministro de Vivienda y Urbanismo (Jaime Ravinet).

Ministro de Obras Publicas (Javier Etcheverry).

Ministro de Bienes Nacionales (Jaime Ravinet).

Subsecretario de Transportes (Patricio Tombolini).

Subsecretario de Vivienda y Urbanismo (Sonia Tschorne).
Subsecretario de Obras Publicas (Clemente Pérez).

Intendente de la Region Metropolitana (Marcelo Trivelli).

Director Ejecutivo de la Comision Nacional del Medio Ambiente
(CONAMA) (Paulina Saball).

Las principales funciones del DTS fueron:

Elaborar y proponer los lineamientos para la coordinacion estratégica del
proceso de implementacion del PTUS.

Formular y proponer las medidas y acciones que, en lo cotidiano, sean

pertinentes para asegurar la correcta ejecucion o cumplimiento del PTUS.

Servir de instancia coordinadora para las autoridades y organismos
involucrados en la implementacion del PTUS y la ejecucién de los

programas, planos y medidas que en ese marco se implementen.
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En la vicepresidencia se destiné al titular de Vivienda Jaime Ravinet,
mientras que el resto del directorio fue conformado por los subsecretarios de
Transportes, Telecomunicaciones y Vivienda, mas el intendente de la Region
Metropolitana y el director ejecutivo de la Conama.

Licitacion de Metrobus

Etcheverry aprovecho la coyuntura para anunciar las bases de la nueva
licitacion del sistema de recorridos de Metrobus que reemplazaria a la anterior que
databa desde junio de 2000, y que habia sido desechada debido al desinterés de
los operadores que no se presentaron al concurso publico en sefial de protesta por
el disefio de los trayectos, las bajas tarifas y la duracion de los contratos por dos

anos.

El nuevo concurso incorporaba algunas modificaciones en dicho sentido,
como la extension a tres afios del plazo de los contratos, pero ademas se agrego
la competencia por una menor tarifa entre los oferentes, descuentos en el valor del
pasaje para quienes tomaran el Metro y la obligacion de pagar impuestos segun la
contabilidad y no sobre la renta presunta como se hacia antes®. Y lo mas
importante: seria utilizada como experiencia piloto para probar las tecnologias que

se implementarian en el nuevo plan.

La venta de las bases se inici6 el 15 de abril de 2002 con mayores
exigencias técnicas y econémicas que en 2000. Uno de los cambios significativos
fue la licitacion por estaciones de Metro, que buscaba la llegada de un Unico

adjudicatario a administrar las maquinas, frecuencias y trazados a su cargo.

Los proponentes debian acreditar renta efectiva segun contabilidad y
demostrar un patrimonio minimo que, de acuerdo a la estacion postulada,
fluctuaba entre las 9.000 y 31.000 UF. Con esto se buscaba empresariar al sector,

ya fuere con empresas nacionales o extranjeras.

# Diario La Tercera, sabado 2 de marzo de 2002, Seccién Informacién general, Pag. 18.
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Otro de los cambios incluidos fue el régimen tarifario, que dependeria del
trayecto recorrido y no de un valor Unico como hasta entonces: se suprimieron los
viajes de mas de 60 kilbmetros a un maximo de 48 kildbmetros (sumados ida y
regreso). La limitacion de la flota reduciria la cantidad de buses en servicio de 500

a 350 maquinas.

Los empresarios con recorridos superiores a 30 kilbmetros podrian cobrar el
total del pasaje propuesto en la licitacion, mientras que cuando el trayecto fuese
de 15 a 30 Kms. se descontarian 30 pesos al valor ofrecido y 50 pesos si éste es

menor a 15 Kms.

Ademas, debian instalar un validador de pasadas (similar al existente hoy
en los buses del Transantiago) que operaria con la tarjeta inteligente de prepago
vendida por el Metro (futura Multivia). Mecanismo que estaria a cargo de una
empresa externa, también licitada por mandato del Metro, que podria cobrar una
comision de 20 pesos por cada boleto.

En materia tecnoldgica, la mayor ponderacion -100 puntos- se entregaria a
los oferentes que presentaran buses con cero emisién de material particulado,
tales como eléctricos o con tecnologias limpias, como los vehiculos hibridos y a
gas natural que cumplieran con las nuevas normas de emision exigidas por el
Ministerio de Transportes, ya sea EPA 98 o Euro lll, cuya norma comenzaria a
regir a partir del 1 de septiembre de 2002. La antigliedad de los buses no podia

superar los ocho afios.

Il.Il. Situacién del Gremio

En 2002 el transporte publico en Santiago representaba el 69% del total de
los viajes diarios de la Regién Metropolitana®, con un parque que alcanzaba los
8.300 buses. PTUS pretendia reducir esta cifra a la mitad en 2010,

% Fuente: MOPTT, SECTRA, PTUS.
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profesionalizando un sector caracterizado por una gran atomizacion en términos

de propiedad (ver recuadro).

Segun cifras del MOPTT, de un universo de 3.868 empresarios
microbuseros inscritos, 2.463 eran propietarios de solo un bus. En el siguiente
recuadro podemos observar dicha apreciacién, donde mas de la mitad de los

microempresarios poseia menos de 5 buses cada uno.

Cuadro Estadistico Propietarios de Microbuses (2002)

Buses por Duefio N° de Empresarios % Buses en Circulacion

1 2463 30.2

2 774 19
3 293 10.8

4 117 5.7

5 56 3.4
Entre6y 10 106 9.6
Entre 11y 20 ) 5.9
Entre 21y 50 21 7.6
Mas de 50 5 7.7
Total 3868 100

Fuente: MOPTT. Extraido de la Tercera, Domingo 24 de marzo de 2002, Pag. 13.

Si bien esta atomizacion pudo ser vista como un punto de debilidad al
momento de enfrentar demandas reivindicatorias ante el gobierno, dicha situacion
funcionaba de manera inversa a la l6gica mencionada. Nos encontrabamos frente
a una agrupaciéon considerada como un gigante inamovible en el seno de nuestra
sociedad, con gran capacidad para “ganarle el gallito” al gobierno de turno. Y asi
se manifestdé en los noventas con cinco paralizaciones que dejaron a pie a dos

tercios de la poblacion capitalina.
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Paros de micros durante la década pasada

1.

25 de abril de 1991. Primer paro del gobierno de Aylwin. Protesta nacional
en contra de las bases de la nueva licitacion de recorridos.

29 de octubre de 1992. Paro parcial de 1.000 maquinas y 2.000 choferes.
Los micreros protestan por volver a los recorridos habituales y el aumento
de tarifas).

13 de septiembre de 1994. Paro parcial en Santiago organizado por la
Conatratch, la Federacion de choferes de Chile y la Confederacion General
de Trabajadores del Transporte, por los robos y asaltos sufridos.

21 de octubre de 1997. Paralizacion de empresarios y choferes en
Santiago y V Regién en rechazo a la licitacion de recorridos.

Y el 15 de julio de 1999, cuando exigieron mayores medidas de seguridad

por los constantes asaltos y conductores asesinados.

El gremio autobusero estaba organizado, casi en su totalidad, bajo el ala del

Consejo Superior de Transportes (CST) (VER ANEXO 1), cuya cabeza era

capitaneada por un histérico del ambito dirigencial microbusero, Manuel Navarrete

Mufioz, presidente de la Asociacion Gremial Metropolitana de Transporte de
Pasajeros (AGMTP).

Navarrete, junto a Demtrio Marinakis (tesorero de la AGMTP), se transformo

en el principal organizador y detractor de la creacidén y posterior implementacién

del nuevo plan. No estaban dispuestos a perder un monopolio que ostentaban

desde comienzos de los ochentas con la liberalizacion del transporte impulsada

por los militares (1979).

43
Francisco Reyes Vigh.



Universidad Academia de Humanismo Cristiano.

Escuela de Periodismo: “Transantiago: El Fracaso de la Revolucion BIP”

[1.1Il. German Correa

Su gestibn a cargo de la CGTS seria
complicada desde el principio. Incluso el mismo
dia en que asumié la coordinacion general del
plan (viernes 1 de marzo de 2002) tuvo los
primeros encontrones con los microbuseros
porque les replicé que no colaboraban hacia una
mejoria en el sector y que esa actitud denotaba un
retroceso y una piedra de tope para el desarrollo
del transporte publico; a lo cual Manuel Navarrete
replico duramente indicando que “las bases de
operacion de los buses fueron consecuencia del
proceso de licitacion que él habia encabezado
como ministro de transportes en 1992”3 y que
Ellos s6lo se limitaban a obedecer las “reglas del

juego” impuestas desde el Gobierno.

Los microbuseros, liderados por Demetrio
Marinakis y Manuel Navarrete, se convirtieron en
Sus enemigos mas aceérrimos, pero —
paradojalmente- con el correr de los meses sus
principales dolores de cabeza se trasladaron a su
propio bando, situacibn que agenciaria los
primeros inconvenientes en la elaboracién del

plan.

Proyecto Corredor Grecia

German Correa Diaz (67) es
socidlogo de la Universidad de
Chile y doctorado en la
Universidad de Berkeley,
Estados Unidos.

Militante socialista, trabajé en la
Presidencia de la Republica para
el gobierno de la UP.

*Entre 1974 y 1989 trabajo para
organismos de Naciones Unidas.
Entre 1983 y 1987 fue consejero
nacional y Presidente del
Movimiento Democrético
Popular.

*En democracia asumié como
ministro de Transportes hasta
septiembre de 1992. Luego
siguio ligado al transporte de la
capital. Con Eduardo Frei Ruiz-
Tagle, y por seis meses, fue
ministro del Interior.

*Entre 2002 y marzo de 2003
fue coordinador general del Plan
de Transporte Urbano de
Santiago. En las elecciones
municipales de 2004 se presento
como candidato a la alcaldia de
La Florida, perdiendo ante Pablo
Zalaquett.

*Hoy se desempefia como
presidente del directorio del
Puerto de Valparaiso y como
asesor del Ministerio de Vivienda
y Urbanismo (MINVU).

Correa fue directo con Lagos y desde el principio le especificé que su plan

estrella no estaria listo al finalizar su mandato. Por la misma razén, tres semanas

% La Tercera, Sabado 9 de marzo de 2002. Seccién Informacién General, Pag. 21.
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después de haber asumido en la CGTS, le propuso la idea del Proyecto Corredor

Grecia: “Ricardo, como nosotros no vamos a estar listos en tu gobierno
deberiamos mostrarle en un proyecto piloto a la gente como serd el sistema
cuando esté totalmente operativo dentro de un eje importante de Santiago (...) y te
voy a decir al tiro cual: Avenida Grecia, lugar donde ya tenemos 7 Kms. de vias
exclusivas para buses, donde sélo tendriamos que completar el trayecto que falta
desde Av. Tobalaba hacia arriba (en la zona de Pefialolén) y desde Ramon Cruz
hasta llegar al Parque Bustamante, lugar donde hariamos una preciosa estacion
de transferencia de bus con metro, y ahi le ponemos los buses que queremos, el
tipo de paraderos que queremos, con los cobradores automaticos y le ponemos la
tarjeta de pago (...) una cosa visible, bonita, que sea comunicacionalmente

impactante y que ti puedas inaugurar” *?

Para esto establecié una “hoja de ruta” que permitiera delinear las obras a
realizar dentro del sexenio de Lagos, y le indicé que lo plausible era dejar andando
la infraestructura minima, la licitacion y el corredor que sirviera como
demostracion, para que la gente dijera: “esto es lo que dejo Lagos (...) y Lagos me

compré la idea del corredor, y no s6lo me comprd la idea, sino que me pudo dar 9
133

millones de ddlares del presupuesto del MOP para llevarla a cabo”””, indica
Correa.
Nace el Plan

El 9 de marzo de 2002 la Coordinacién del DTS presentd oficialmente el
nuevo Plan a la opinidn publica. Se habldé de una revolucion en el transporte
publico de pasajeros. Exhibieron el Plan Bogota o Transmilenio -una exitosa
experiencia colombiana que logré en menos de dos afios disminuir a la mitad los
tiempos de viaje y descongestionar una ciudad con problemas de contaminacién y
congestion similares a los de Santiago- como la solucién a los problemas del

transporte publico de la Regidon Metropolitana.

%2 Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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Se estructuraria en torno al Metro como base central y seria apoyado por
una red de buses troncales que correrian por las principales arterias de la capital
[Revisar la parte sobre los fundamentos conceptuales del PTUS], con la finalidad
de segmentar el sistema de recorridos existente para disminuir el nimero de

buses y la contaminacion en Santiago.

Su inspirador, el Transmilenio, opera por medio de un sistema de vias
segregadas que permitié elevar la velocidad promedio de viaje de 10 a 26 Km/h.,
cuya principal caracteristica son las lineas troncales, que corresponden a buses
con gran capacidad que circulan por las avenidas mas importantes, y las
alimentadoras, con menos capacidad, que transitan en pequefias zonas de la
ciudad. Pertenece al SITM (Sistema Integrado de Transporte Masivo) de Bogot4,
Colombia, que incluye la red de ciclo rutas, los proyectos futuros del Tren de

Cercanias (especie de tranvia) y la primera linea de Metro.

Los usuarios pagan la tarifa en las boleterias antes de entrar a la estacion y
en distintos vagones segun el tipo de ruta y destino mientras esperan la llegada
del articulado, cuyas puertas abren en sincronia con las puertas de cristal de la
estacion. Dicho sistema es similar al de una estacion de metro porque protege a

los usuarios de las inclemencias del tiempo e impide la evasion tarifaria.

Institucionalmente fue constituido como una empresa estatal propietaria de
las lineas, los terminales y las estaciones de transferencia; mientras que los

microbuseros soélo son duefios de los buses que circulan en dicha infraestructura.

En cambio, la infraestructura del Transantiago y su administracion fueron
mentadas bajo el sistema de concesiones a privados, modalidad donde el costo de
las obras es gravado sobre la tarifa de los usuarios. Esto provocO serios

inconvenientes en DTS por la falta de interesados en financiar los trabajos.
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Dicho punto complico la tarea de la CGTS, puesto que (mas adelante
iremos detallando los pormenores) cred divergencias en la comisién por como se
obtendrian los recursos necesarios para transformar las principales calles de la
ciudad. Hablamos de una infraestructura minima requerida. Hito clave para la

aplicacion del Plan en Santiago.

Labor de Correa

Las primeras acciones de Correa se
centraron en coordinar las carteras integrantes
de la comision, a mas de informar al ministro
Etcheverry y la directiva del DTS sobre los
avances del proyecto que debia estar terminado
en una primera etapa a finales de 2002

(licitacion del Metrobus) y principios de 2003

German Correa Diaz

(licitacion micros amarillos). Su compromiso con
el plan fue tal, que incluso contraté personalmente al primer staff técnico y se

encargo se arrendar las primeras oficinas.

En junio confirid las primeras reglas del juego. Estipulé que no habria “bus
tipo” y dejo total libertad a los empresarios para incorporar los modelos que
estimasen convenientes, de acuerdo al sector que cubrieran y a la demanda

potencial, tanto en horas punta como en el resto del dia.

“De acuerdo con las condiciones del nuevo sistema que deseamos
implementar, lo que se busca es otorgar la mayor flexibilidad a los operadores, de
modo que éstos propongan a la autoridad cudl es el vehiculo, liviano, pesado,
articulado, que se necesita en determinados momentos del dia (...) La licitacion
del 2003 sélo entregara pautas de requisitos minimos de calidad de servicio y
tecnologia de los buses, con una mayor exigencia en los grandes corredores o

ejes estructurantes de la ciudad”>*.

% La Tercera, jueves 27 de junio de 2002. Seccién Informacién General, Pag. 14.
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Ese mismo mes, el ex director de la CONAMA Metropolitana, Guillermo
Diaz, se integr6 al equipo de trabajo en reemplazo del subsecretario de
Transportes, Patricio Tombolini, luego de que éste renunciara al cargo cuando
estallo el “caso coimas” por las plantas de revision técnicas en la ciudad de

Rancagua. Corria el 28 de junio.

A inicios de julio el presidente Lagos inaugurd las obras de la nueva Linea 4
del Metro. Su trazado uniria la estacion Tobalaba (Linea 1), yendo por Ameérico
Vespucio hasta La Florida y desde ahi directo por Vicufia Mackenna hasta la Plaza
de Puente Alto. Las obras reducirian en “hasta un 56 por ciento los tiempos de
viaje del sector sur oriente de la capital”®*. Se esperaba que estuviera operativo el

segundo semestre de 2005.

La misma semana, Correa presentd a la opinion publica los estudios
preliminares que proyectaban dividir Santiago en nueve zonas para recorridos de
micros. “En si eran los criterios de cdmo nosotros pensabamos que se debia hacer
la licitacion, separando el modelo de negocios en paquetes de troncales y
alimentadores (...) con los alimentadores realizados por la libre propuesta de los

micreros”°.

Y es que la Coordinacion ya habia sufrido una experiencia negativa con la
licitacion del Metrobus (afio 2000), cuando desde la subsecretaria presentaron un
redisefio de los recorridos que demostro tener insuficiencias al momento de ser
licitado. Por eso decidi6 trabajar con los autobuseros. “Recuerda que hubo
muchos usuarios que reclamaron porque se habian quedado sin cobertura de los
servicios y los propios metrobuseros reclamaron y no quisieron presentarse a la
licitacion ya que, segun ellos, los paquetes armados (se refiere a la estructura de

negocio aplicada en cada contrato licitado) no daban econémicamente”.*’

% |a Tercera, miércoles 3 de julio de 2002. Seccién Informacién General, Pag.15.
% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
%" Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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En definitiva, buscaba disefiar la malla de recorridos bajo la propuesta “de

"3®  Ppero

quienes mejor conocian la demanda, es decir, los micreros y no la Sectra
esas ideas nunca vieron la luz a causa de los inconvenientes que tuvo que sortear

a la largo de su gestion.

Uno de ellos fue la controversia con la subsecretaria y la Sectra por el modo
con el cual se pensaba remunerar a los operadores. La Sectra, encabezada por
Aldo Signorelli, buscaba un modelo de negocio por “Kildbmetro-Recorrido
(Bus/Kilébmetro), donde se realizarian los pagos dependiendo de los kilometros
gue recorriera cada bus durante el dia, en cambio la CGTS, propuso un modelo de
negocio denominado “por pasajero transportado”, donde se remuneraria a los
operadores dependiendo de la cantidad de pasajeros transportados, con el 100%
de la demanda en ellos. Esto les obligaba a sacar los buses a la calle con el fin de

obtener un mayor porcentaje de ganancias.

La controversia fue tan grande que se definié por golpe de autoridad, ya
qgue Signorelli al no llegar a acuerdo con la CGTS le dijo a Correa que a “él no le
guedaba mas que acatar tal postura porque ellos eran los que tenian la facultad de
decidir®®”. La historia dijo que después de la salida de Correa, Signorelli asumi6 en
su lugar y obviamente impuso el bus/Km. echando por la borda lo definido hasta

entonces.

Pero el tiempo le dio la razén a Correa cuando fracasé la primera licitacion
por la cantidad de objeciones que se le realizaron. Eso obligd a Transantiago a
cambiar el modelo de negocio por la modalidad original del pasajero transportado,
con la salvedad de que agregaron una formula de calculo denominada “demanda
referencial”, que aseguré a los operadores un porcentaje fijo (90% segun el primer
contrato) de las ganancias si es que estas estaban por debajo de las estimaciones
realizadas. Para los expertos fue una accion errbnea porgue no tomaron en cuenta

que dicha iniciativa anulaba el estimulo necesario para que los operadores

% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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sacaran los micros a la calle. Un problema que aun no ha podido solucionar del

todo el ministro Cortazar desde que sumié en marzo de 2007.

Correa explica que esto sucedié porque “la gente que genero este modelo
era gente que provenia del departamento de concesiones del MOP donde las
demandas referenciales funcionan, pero resulta que la l6gica de la demanda en
carreteras es absolutamente distinta a la de la demanda en transporte publico (...)
pero esta gente nunca entendid eso, porque cuando inauguré el modelo de
negocios no dialogd con el equipo de transportes. Eran muy brillantes generando
negocios, pero como no entendian nada de transportes cometieron semejante

error’°,

Dichas indefiniciones inquietaron al Gremio microbusero, sobre todo con la
poca rigidez expresada al momento de establecer las nuevas reglas del juego.
Sentian que, a pesar de que Correa los invitaba a participar en la elaboracion del
nuevo plan, tenian poca injerencia al momento de defender sus intereses o

proponer nuevas alternativas para la reforma en transportes.

Y es que el mismo Correa les habia comunicado por la prensa que “el plan
no era negociable y no podia serlo, porque era un objetivo ciudadano que se ha
puesto el Presidente Lagos en representacion de ese interés ciudadano. Lo que es
conversable es cdmo uno hace avanzar los objetivos. Uno puede ir a los objetivos
como un toro cabeza gacha, sin mirar a ningun otro lado y chocar con la pared
diez veces. Creo que eso no es muy inteligente. Las cosas se pueden hacer

siempre conversando™**.

Pero el didlogo nunca llegé y con el pasar de las semanas el descontento
crecid, mientras Correa se convertia en el enemigo numero uno de Marinakis y

Navarrete, al punto de que el Gremio amenazd con boicotear la nueva licitacion

“* Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
! Cuerpo de Reportajes, La Tercera, domingo 24 de marzo de 2002. Pag. 14.
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del Metrobus, tal como en 2000, cuando se declar6 desierta por no existir

empresarios interesados.

Y fue asi como el jueves 24 de julio abandonaron el concurso publico
esgrimiendo que las bases eran desfavorables para sus intereses. Los puntos mas
discordantes estaban en las exigencias de una menor antigledad para las
maquinas, cambio de los recorridos y la obligacién de instalar el sistema de pago
que desarrollaba el Metro (futura tarjeta Multivia). Las aguas no estaban calmas y
los micreros se encargarian de hacer notar su descontento. No se darian por
vencidos tan facilmente, no sin antes entablar batalla. Una olla a presion estaba a

punto de reventar.

Y asi qued6 de manifiesto al dia siguiente cuando, por casi media hora,
cerca de 200 micros del Metrobus obstruyeron el transito frente la Palacio de La
Moneda. En dicha ocasion el presidente del Consejo Superior de Transportes
(CST), Manuel Navarrete, y el titular de la Asociacion de Operadores de Metrobus,
Marcel Antoine, entregaron una carta dirigida al Presidente Lagos expresando los
perjuicios que tendria la licitacion del Metrobus.

La intencion era lograr que el Gobierno dilatara la venta de bases hasta el
afo entrante (2003), aduciendo que el gremio “no se oponia a los cambios, pero
consideraban inoportuna la realizacion del proceso licitatorio en cuanto a los
requisitos técnicos y econdémicos, asi como los plazos de concesién hasta por un

n42

plazo méximo de tres afos Los protestantes se retiraron, no sin antes

amenazar con mas movilizaciones si sus pretensiones no eran escuchadas.

Pese a los chantajes, Correa y Etcheverry tenian claros los lineamientos a
seguir. No se dejarian amedrentar por los microbuseros, al contrario, una de sus
misiones era debilitar drasticamente el poder de los gremios con el fin de despejar

la pista en son del nuevo plan.

2| a Tercera, sabado 21 de julio de 2002. Nacional, Pag. 14.
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Y la pugna prosiguio. El 8 de agosto, dia en que se realizo la apertura de
las carpetas con las propuestas de la licitacion del Metrobus, los empresarios del
gremio aseguraron que se opondrian al proceso y que tampoco postularian a la
licitacion del transporte mayor en 2003. En tanto, el Gobierno calificé de exitoso el
proceso en el que, inclusive, la firma espafola Alsa-Lit se habia adjudicado una de
las lineas ofrecidas, convirtiéendose en el primer operador extranjero que ingresaba
al sistema de transporte de pasajeros del pais. La primera batalla la ganaba el
Gobierno.

El “gallito” comenzaba a “jugarse” y por primera vez desde 1991 el
Gobierno cargaba la balanza a su favor. La entrada de empresas extranjeras al
proceso licitatorio del Metrobus fue una derrota que el gremio no pudo tolerar. Un
gran golpe que anunciaba que la licitacion de las “Amarillas” se venia con muchos
cambios. La “gallina de los huevos de oro” se alejaba lentamente y se avizoraban

nuevas protestas.

II.IV. Santiago Paralizado

El lunes 12 de agosto Santiago amanecio totalmente paralizado. Mas de
6.000 micros amarillos se posaron, en grupos de entre 50 y 70 maquinas, en 44
puntos neurdalgicos de la ciudad (Alameda con Vicufia Mackenna, Paradero 14 de
Vicufia Mackenna, Américo Vespucio con Santa Rosa, Plaza de Maipu, Escuela
Militar, etc.) con el fin de impedir el traslado de todo tipo de vehiculos. El por qué
se debib a los cambios establecidos en la licitacion del Metrobus y a la entrada de
inversionistas extranjeros en un sector monopolizado por las asociaciones
gremiales. Tampoco abrazaban la empresarizacion que proponia el ejecutivo
porque, segun éstos, los pequefios propietarios quedarian desamparados y fuera
del nuevo sistema. El objetivo principal era boicotear la transformacién radical del
transporte urbano impulsada por el Gobierno.

Nunca antes se habia visto tal nivel de planificacion en un paro del sector.
Las autoridades se advirtieron impotentes y sorprendidas, mientras que las
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imagenes de television mostraban cdmo Santiago quedaba paralizado de norte a

Sur.

Cronologia del Paro (agosto 2002)

*Martes 6. Tres entidades nacionales y una extranjera, compuesta por capitales espafioles, se
preadjudican la proceso de licitacién de los recorridos del MetrobUs, asociadas a siete unidades de
negocios.

*Jueves 8. Los directores del Consejo Superior de Transportes se relinen en secreto para
complotar el paro total, y estudian la método mas efectivo para colapsar la ciudad y golpear al
gobierno. (Dichos antecedentes se vislumbraron en el proceso llevado a cabo por el juez Rocha).

*Sabado 10. Los subsecretarios del Interior, Correa Sutil, y de Transportes, Gmo. Diaz, anuncian
en La Moneda que se aplicara la Ley de Seguridad del Estado para los dirigentes que promuevan
el paro.

*Lunes 12. Seis mil micros dejan de circular en Santiago. Mas de mil maquinas bloquean 44
puntos clave de la capital, generando un enorme caos vehicular que paraliz6 a toda la ciudad.
Corte de Apelaciones designa al ministro Raul Rocha para ver el caso.

*Martes 13. Los 3 dirigentes cabecillas del paro son detenidos por orden del juez Rocha.

Datos: La Tercera, 14 agosto 2002. P 14.

El Ejecutivo, aunque sorprendido, se mostré severo desde el primer minuto
y ya en la mafiana de ese lunes, en la voz del subsecretario del Interior, Jorge

Correa Sutil, exigia todo el peso de la ley para los responsables.

Demetrio Marinakis (tesorero de la AGMTP), en tanto, advirti6 que “si
Insulsa (José Miguel, ministro del Interior de Lagos) no quiere negociar con
nosotros, seguiremos en paro. Respecto de los detenidos, esta es una guerra 'y en
la guerra hay heridos. Si nos vienen a detener, no tenemos miedo, porque no nos
van a detener por ladrones”. En tanto, Manuel Navarrete (Presidente del CST y
AGMTP) indicaba que “el gobierno le estd mintiendo a la ciudadania, porque
quiere que lleguen los espafioles y nosotros no lo vamos a aceptar’®. La balanza
parecia inclinarse a favor de los empresarios microbuseros, pero el triunfo seria

efimero.

3 La Tercera, martes 13 de agosto de 2002. Nacional, Pag. 11.
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Navarrete, Marinakis y Antoine fueron rapidamente apresados bajo el cargo
de conspiraciéon en contra del transporte publico y trasladados hasta la ex
Penitenciaria de Santiago por infringir el articulo 6° de la Ley de Seguridad del
Estado. Segun balances entregados por la Subsecretaria del Interior hubo 675

detenidos, basicamente choferes, y 1.113 buses incautados.

En menos de 24 horas el triunfo cambiaba de manos y el gobierno se
anotaba la mas importante victoria en esta “guerra” (tal como fuera denominado el
conflicto por el mismo Marinakis). El premio mayor se vislumbraba en el horizonte.
Y por supuesto, ahora Correa tendria la cancha despejada para precipitar los
lineamientos del plan. El enemigo habia sido derrotado.

Conclusiones de las movilizaciones

¢, Qué gano el gobierno con el paro? El aspecto mas positivo fue la gran
aceptaciéon que obtuvo el plan dentro de la opinion publica, que veia aln con cierto
recelo (o tal vez con incredulidad) los cambios anunciados. Con el gremio
debilitado se esperaba que la “revolucion del transporte” siguiera adelante y
mejorara definitivamente la calidad de vida de las personas, tal como lo habia

prometido Lagos el 21 de mayo de 2001.

Otro aspecto a destacar fue el quiebre entre Marinakis y Navarrete tras su
salida de la carcel, quienes en definitiva eran los hombres fuertes del gremio, al

culparse mutuamente por el fracaso de las movilizaciones.

También, cabe subrayar, el rechazo que hizo el gobierno sobre Héctor
Moya como interlocutor valido del gremio. Moya, dirigente camionero, intent6
posicionarse como vocero del CST y de los dirigentes detenidos. Con esta medida

la autoridad no dio cabida al diadlogo, restandole total validez al paro.

Y aunque Correa tomé el “sartén por el mango”, mantuvo una actitud

cautelosa y conciliadora con el Gremio al asegurarles que tendrian cabida en la
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licitacion de 2003, junto con sus maquinas mas nuevas. Un hecho que buscé

aguietar las aguas, pero sin mudar de aires las reglas del juego.

Para septiembre las posturas entre los dos “capos” del sector autobusero se
divorciaron definitivamente. Si bien, en un principio, Navarrete se mostro reacio a
dialogar con las autoridades, después del paro de agosto su talante cambid.
Demetrio, en tanto, prosiguié con una postura mas radical, dejando en claro que él
era el hombre “duro” del gremio, reputacion ganada con sendas paralizaciones al

gobierno militar en los ochentas.

Y el “Zar” sigui6 adelante. Gran aceptacion tuvo el anuncio de que en la
licitacion de 2003 se estableceria un sueldo fijo para los conductores, que pondria

fin a la renta variable basada en un porcentaje de los boletos cortados.

Es que hasta ese momento, el sueldo de los conductores era calculado bajo
la base del sueldo minimo mas un porcentaje por cantidad de boletos cortados
diariamente. La medida buscoé la profesionalizacién de los conductores, mediante
la creacion de una bolsa calificadora de contrataciones compuesta por
trabajadores previamente capacitados, y mejorar sustantivamente la calidad del
servicio y sus condiciones laborales con sueldos fijos e imposiciones de Isapre y
AFP.

Il.V. Las Pugnas de Correa

Como indicamos en pérrafos anteriores, los problemas en la gestién de
German Correa se dieron desde el primer dia. Si bien en la prensa se ventilaron
los encontrones gque tuvo con Marinakis y Navarrete, los reales inconvenientes se

dieron dentro del DTS y cuyas razones hemos clasificado en al menos 4 materias.

1. La primera se dio por rencillas desatadas por “eqos y celos de

poder”. Por ejemplo:
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Marcelo Trivelli desde el primer momento expresé su
disconformidad en que German Correa encabezara la CGTS.
Y a pesar de que nunca fue un tema personal en contra del
“Zar”, sino en contra de la institucionalidad generada en el
directorio, porque pensaba que en vista de la division
administrativa que posee el Gobierno Nacional deberia haber
recaido en él, el Intendente de Santiago, la misién de llevar
este plan a cabo, se encargd de presionar y cuestionar cada
uno de los lineamientos presentados por Correa en el
directorio. También hay que considerar, como quedd de
manifiesto con el correr del tiempo, que Trivelli tenia
aspiraciones presidenciales y, por tanto, le interesaba figurar

por sobre manera ante la opinion publica.

Guillermo “Willy” Diaz tampoco vio con buenos ojos la
permanencia de Correa dentro del directorio, ya que él como
Subsecretario de Transportes era el encargado de realizar las
firmas y tomar las decisiones finales en cada lineamiento
realizado por Transportes, y por ende no estaba de acuerdo
en que otra persona, que estaba “fuera de la institucionalidad
establecida” en el organigrama del gobierno, tuviera la
facultad de realizar lineamientos y cambios en el disefio del

plan.

Javier Etcheverry, presidente del DTS vy titular del MOPTT, le
manifestd en una reunién privada que no se sentia comodo al
trabajar con una persona que no era de su dependencia,
porgue a ambos los habia designado el presidente Lagos, y
por tanto, tenian un origen de autoridad igual. En definitiva lo
gue mas le incomodaba era tener un coordinador que “estaba

por el lado” y que podia reunirse con el presidente.
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2. La segunda puede ser denominada como de tipo “politico-

administrativo™:

e Esta se dio principalmente porque Correa tenia una “Diaz-
dependencia” al no existir la CGTS como un cargo
administrativo legal del estado, tal como los ministerios, las
subsecretarias, etc. El “Zar” comenta que con el subsecretario
anterior, Patricio Tombolini, sortedé dichos inconvenientes
gracias a una conversacion que sostuvieron al comenzar su
gestion donde le indicO que como “es el subsecretario quien
firma los decretos y la autorizacion de los dineros que me
facilita Hacienda —Correa no tenia esta facultad, ni derecho a
voto dentro del DTS- me interesa dejar claros los roles de
cada uno (...) primeramente porque yo no quiero competir
contigo, porque me imagino que me ves coOmo una amenaza,
y si es asi dimelo y vemos como lo manejamos porque yo a lo
anico a que vengo a aqui es a hacer mi pega (...) no quiero
protagonismos, ni poder, ni candidaturas, ni nada, para que no

me veas como un competidor o una amenaza”*’.

Es por eso que recuerda a Tombolini como de gran apoyo para su gestion,
y agrega que con la llegada de “Willy” Diaz todo cambi6é. Acusa al ex-
subsecretario de transportes de “retenerle las firmas” y agrega que “tuve al jefe de
administracion de transportes de la época en mi despacho, un dia que vino a
descargar su conciencia conmigo, y me dijo que él recibia o6rdenes del
Subsecretario Diaz de no firmarme los decretos y que también cambiaban las
definiciones que realizabamos con mi equipo técnico sin consultarnos las

consecuencias (...) y todo esto subterraneo porque nunca me decian nada”*

4 Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
5 Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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3. El tercer punto lo podriamos definir como “problemas sustantivos”,

es decir, situaciones donde objetivamente sostuvo diferencias con

los miembros del directorio.

Aqui destaca el problema con el presidente del Metro,
Fernando Bustamante, porque este Ultimo defendia los
intereses del tren subterraneo al ver que con Transantiago
(todavia no se llamaba de ese modo), al ser un sistema
integrado, perdia soberania sobre dos temas que para
cualquier empresa son fundamentales dentro de su politica
corporativa: independencia sobre la tarifa y sobre la inversion.
Por ejemplo, ahora el directorio del Metro ya no podria decidir
qué nuevas lineas de metro se construyen, ya que estas
determinaciones estarian sometidas a los requerimientos del
nuevo sistema vy, por tanto, se tendria que evaluar
integradamente la rentabilidad social de los nuevos proyectos.
En otras palabras, se tendria que evaluar a futuro si es mas
rentable construir una nueva linea de metro o una nueva via

exclusiva para buses, dependiendo del sector, etc.

A causa de esta controversia fue que en octubre de 2002,
Bustamante, haciendo uso de su amistad con el jefe de
gabinete de Lagos, Matias de La Fuente, y con el mismo
presidente, ingres6 al DTS. Mayuscula fue la sorpresa de
Etcheverry y del propio Correa cuando llegaron a la reunién
del directorio y se encontraron con Bustamante sentado en la
sala de conferencias. Obviamente la escena terminé mal,
hasta con gritos. Cuando todos se habian retirado, Correa le
preguntd a Etcheverry si a él le habian consultado sobre esa
determinacion, a lo que el titular del MOPTT le contestd que
para nada, que solo le habia llegado un decreto firmado desde
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la Moneda indicando la incorporacion de Bustamante al

directorio.

4. Concepcion del plan por DTS. El ultimo punto se refiere al modo en
que las autoridades del directorio concibieron el plan. Segun el
propio Correa, en DTS nunca entendieron realmente qué era lo que
se habia planteado dentro del PTUS como reforma al transporte
publico capitalino, ni tampoco el modo en el que debia llevarse a

cabo.

El “Zar” explica que primero que nada, jamas entendieron la
diferencia entre un BRT (siglas en inglés de Bus Rapid Transit
System), que es un sistema donde se instalan vias exclusivas en
ciertas arterias de la ciudad para facilitar el traslado del transporte
publico en las horas de mayor congestion vehicular, de un sistema
integrado de transporte publico, que es un sistema donde todos los
medios de transporte de la ciudad funcionan como un todo,
compartiendo frecuencias de viaje y la misma modalidad de pago,
control de buses, apoyo comunicacional, una gerencia de transportes

y una autoridad metropolitana, como lo que se hizo en Transantiago.

Y hace una autocritica en este punto, al sefialar que “no se dio el
tiempo, ni tampoco la oportunidad, de haberle explicado a Lagos la
esencia del plan, de qué se trataba en realidad (...) porque yo creo
gue Lagos nunca lo entendid y no tenia por qué entenderlo si estas
cosas son especializadas, de técnicos, y ademas involucraba un
paradigma diferente, por lo que debi haberle explicado con peras y
con manzanas (...) Pero ese tiempo si se lo pedi al directorio cuando
me di cuenta de que sus miembros tampoco entendian nada de
nada, y el otro dia lo recorddbamos con uno de los miembros del

directorio, porque les pedi que me dieran dos horas de su tiempo
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para explicarles de qué se trataba el Transantiago ya que ni siquiera
se habian leido el PTUS"*. Segun versiones del mismo Correa, la

reunién nunca se materializo.

Y realiza una fuerte acusacion en contra del DTS, porque asevera
gue “sus miembros terminaron tomando decisiones sobre la orden de
un plan que no sabian en que consistia (...) este es un problema
grave y yo asumo responsabilidad en ello, pero Etcheverry también la
tuvo porque ignoraba el tema, y todavia lo ignora. Nunca aprendi6é y
se basaba mucho en el directorio, que a su vez tampoco manejaba el

tema”*’

II.VI. Infraestructura

Al finalizar 2002, el DTS trabajaba arduamente en lo que se denomind “plan
modular” de inversiones en infraestructura dedicada al transporte publico. El
nacleo principal de este epiteto era un minimo de obras necesarias para operar el
nuevo sistema, para luego ir agregando otras etapas “mas ambiciosas” de acuerdo
con la disponibilidad de recursos fiscales, hasta llegar a la plenitud de
funcionamiento del plan el 2010, coincidiendo con la celebracién del Bicentenario

de la Independencia de Chile*®.

Infraestructura Minima

A mediados de diciembre, Correa indicé que el equipamiento basico estaria

en las calles para 2005, fecha en que entraria en operaciones el nuevo sistema de

“° Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
" Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
“8 La Tercera, lunes 16 de diciembre de 2002. Nacional, Pag. 16.
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licitacion de recorridos de buses, que consistia en paraderos de distinto estandar,

segregacion de calles y terminales intermodales:

Paraderos: Se estimaron paraderos con distinto estandar, el cual
dependeria de la demanda de pasajeros, con andenes a la altura de la

pisadera de las maquinas para facilitar el ingreso de los usuarios.

Vias Segregadas: También denominados “corredores”, estarian destinados

a la red de troncales (compuesta por los 60 principales ejes viales de la
capital). Su extension total fue estimada en 380 Kms., con una primera
etapa de aproximadamente 80 kilbmetros para su puesta en marcha en
2005. El inicio de los trabajos, junto con el de los paraderos, debia iniciarse
en 2004, ya que en 2003 se realizaron los dltimos estudios de
prefactibilidad econdmica e ingenieria de detalles, junto con el proceso de

precalificacion, venta de bases y licitacion (segundo semestre de 2003).

Estaciones Intermodales: También llevadas a licitacién, serian grandes

estaciones de transbordo para los distintos modos de transporte (Metro,
alimentadores, troncales, buses interurbanos, taxis, bicicletas, flotas
interprovinciales, etc.). Asi lo estipulaba el proyecto con cuatro estaciones
en sectores estratégicos de la cuidad: Quinta Normal (Av. Matucana, frente
a la estacion del Metro del mismo nombre), Cerro Blanco (Av. Recoleta con
Santos Dumont), La Cisterna (Gran Avenida con Américo Vespucio) y

Pajaritos.

Esta dltima concentraria la demanda de pasajeros provenientes
desde el litoral central y desde y hacia el aeropuerto internacional Arturo
Merino Benitez. Quinta Normal, en tanto, recibiria los buses
interprovinciales y rurales provenientes de la zona norponiente de la capital,
con una carga de diez mil pasajeros por hora. La Cisterna, estaba pensada
para acumular los buses que viajan hacia el sur del pais, con una capacidad
de 250 vehiculos en periodos de alta demanda y una afluencia de 18 mil

pasajeros por dia, sin contabilizar a los pasajeros provenientes de la linea
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4A del Metro. Por ultimo, Cerro Blanco seria destinado para los pasajeros

gue viajan hacia el norte del pais y conectaria con la linea 2 del Metro.

En definitiva, se buscaba reordenar la llegada y salida de los buses
en un punto comun donde confluyeran los distintos medios de transportes y,
a la vez, poner fin a los terminales de buses en el centro: San Borja,
Alameda y Los Héroes, con un Unico sistema integrado de pago, que debia
ser la tarjeta de prepago desarrollada por el Metro: Multivia.

Segun Fernando Bustamante, presidente del Metro, “estos recintos
permitirian a los operadores de buses interurbanos conectarse mas rapido con el
tren subterraneo [columna vertebral del plan] y significaran, ademas, un ahorro
importante en combustible, sobre todo cuando hay que entrar en el sector céntrico
durante las horas punta (...) en Europa es muy poco comun que los terminales de

buses estén justo en medio [de la ciudad] como ocurre en Santiago™*®

Después de todos los cambios sufridos por el proyecto original, sélo se
construy6 La Cisterna y se agregd Vespucio Norte (Av. Recoleta con Américo

Vespucio).

Proyectos que no fueron

El nuevo plan, si bien alin no era presentado en su totalidad, presentaba
una serie de proyectos que esperaban generar un cambio positivo en el transporte
de los santiaguinos. El primero de ellos, una formula ya implementada en la
primera mitad del siglo XX, se referia a la licitacion de tranvias por las comunas
de Recoleta e Independencia. El llamado a concurso comenzo en junio de 2002,
pero la iniciativa fracaso por inviabilidad econdmica del proyecto; razén por la cual,
Metro asumioé la construccion de las obras en mayo de 2003, pero nunca prospero

porque fue reemplazada por la extension de la Linea 2 hasta Vespucio Norte.

9 La Tercera, lunes 26 de mayo de 2003. Nacional, Pag. 17.
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La iniciativa significaba una inversion privada de US$171 millones (60 por
ciento para obras civiles y compra de material rodante) y su demanda se estimo
en 46 millones de pasajeros al afio, con un flujo de 12 mil a 15 mil usuarios por
hora. El trazado, de 13 kildbmetros y 20 estaciones, comprendia dos ramales que
partirian desde la estacion Cerro Blanco del Metro, siguiendo hacia el norte por
Avenida Recoleta hasta Américo Vespucio, y su variante, que iba por Santos
Dumont hasta Avenida Independencia, seguia hacia el norte llegando hasta
Américo Vespucio. Se estimaba que las obras estarian listas para 2006.

El otro proyecto considerado por el nuevo plan fue Melitrén. Una concesion
ferroviaria expresa entre Melipilla, Santiago y Batuco, que beneficiaria
principalmente a los habitantes de las comunas de Maipu y Padre Hurtado, que

aglutinaban el 65 por ciento de la demanda.

El trazado se estipulé en 430 Kms., con 12 estaciones que partirian desde
una estacién intermodal que se construiria en la estacion Quinta Normal del Metro.
Su costo de inversion era de US$300 millones y el llamado original de licitacion
comenzo en diciembre de 2001, pero un afio mas tarde el MOP declaro desierta la
licitacion por falta de interesados. Posteriormente la Empresa de Ferrocarriles del
Estado (EFE) analizé evaluar el proyecto, pero éste quedé en nada debido a los
problemas de administracién en los que se vio envuelta la empresa estatal. La

demanda fue estimada en 36 millones de pasajeros al afo.

II.VIl. Sacyr, Indicio de un Fracaso
2003 trajo consigo vientos de cambio y un proyecto que haria replantearse
a las autoridades si, en efecto, un sistema con flotas de buses era el indicado para

generar la revolucion en transportes.
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El proyecto, disefiado por el gigante espafol Sacyr, proponia la utilizacion
de tranvias eléctricos por las principales arterias de la capital, con una

consecuente baja en los niveles de emisién de contaminantes.

La idea era que a partir de la red conformada por el Metro, el proyecto de
trenes ligeros en el eje Recoleta-Independencia y Melitrén, considerando, ademas,
el Metrotrén a San Fernando, construir un anillo con buses de baja emision de
contaminantes (buses hibridos y eléctricos) que alimentaran una red de tranvias
que se extenderia subterraneamente (como eje principal), y de forma paralela al
Metro, desde Las Rejas hasta Baguedano, para luego seguir su curso sobre la
superficie hasta Av. Apoquindo en Las Condes.

Como debia asirse a la matriz de ferrocarriles y de metro -que debia estar
lista para 2005- Sacyr consideraba la construccion de una red de 100 kilébmetros
en infraestructura para trenes ligeros, repartidos en tres corredores: Pajaritos-
Alameda-Providencia-Apoquindo; Santa Rosa-San Pablo y Costanera Sur-

Carrascal.

Para alimentar esta red, con 29 zonas de intercambio, la propuesta incluia
una malla con mas de 40 kildbmetros de calles ubicadas dentro de la
Circunvalacion Américo Vespucio denominada “anillo intermedio”, lugar donde
transitarian exclusivamente buses ligeros y articulados. Se dividiria en 5 areas y
su costo total se estimé en US$1.500 millones de doélares, mientras que la
concesion solicitada al Gobierno alcanzaba los 35 afios y no consideraba a los
operadores histéricos del sector.

La propuesta Sacyr tuvo gran acogida y se debio principalmente a que llego
en un momento en que las licitaciones habian fracasado y DTS buscaba
imperiosamente reunir los US$300 millones de dolares necesarios para generar la
infraestructura minima del plan. El gran “pero” que tuvo en un comienzo fue que
las obras finalizarian después del término del mandato de Lagos. Recordemos que
el presidente anhelaba inaugurar este “plan maestro” dentro de su precepto, a
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pesar de las advertencias realizadas por Correa y de la propuesta del “Proyecto

Corredor Avenida Grecia”, que él mismo habia aprobado.

No olvidemos su curriculum. Antes de llegar a la presidencia en marzo del
2000, se habia destacado como Ministro de Obras Publicas del Gobierno de
Eduardo Frei Ruiz- Tagle (1994-2000). Esa era su impronta, y como el panorama
no era del todo halaguiiefio en el ambito financiero cuando comenz6 su mandato —
la economia nacional aiin no despegaba a causa de la crisis asiatica desatada en
julio de 1997- decidid centrar todas sus fuerzas en plasmar su legado, su obra, el

ser recordado, por grandes obras en infraestructura.

Asi fue como nacieron megaproyectos como el puente sobre el Canal de
Chacao, la Modernizacion de Ferrocarriles del Estado (BioTren y Merval, por
ejemplo), el Portal Bicentenario en el antiguo aerédromo Los Cerrillos, el Centro
Cultural Palacio de La Moneda y, por supuesto, el Transantiago. El mas
embleméatico de todos por considerar un cambio y mejoramiento radical en la

calidad de vida de los santiaguinos.

Sin embargo, a pesar de este punto en contra, Sacyr gand importantes
adeptos dentro del DTS y en el mismo Lagos, razén que lo llevé a casi ser
considerado como proyecto de “interés publico”, aunque primero debia someterse
a estudios de factibilidad (social, econémica y técnica), en este caso, realizados
por Sectra (Secretaria Interministerial de Transportes), y que en definitiva
determinarian si el proyecto era efectivamente viable. Si calificaba, se pasaria al
siguiente camino que es la licitacion publica (en este caso no existiria dicha

licitacion porque Sacyr solicitd una concesion exclusiva de 35 afos).

El ministro de Vivienda y Urbanismo, Jaime Ravinet, el director de la
CONAMA, Gianni Loépez, el subsecretario de transportes, Guillermo Diaz, el
Intendente de Santiago, Marcelo Trivelli y el presidente del Metro, Fernando
Bustamante, vieron con buenos ojos la llegada de los espafioles; mientras que el
titular del MOPTT, Javier Etcheverry, German Correa y Aldo Signorelli de Sectra,
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vieron con recelo el proyecto por considerarlo inviable y alejado de la realidad del

pais.

Ravinet se transform6 en el principal promotor de la iniciativa, incluso
pasando por alto informes de Sectra que indicaban una presunta concentracion
monopolica de Sacyr (al adjudicarse por 35 afios la concesion), ya que excederia
los alcances de la Ley 18.696 sobre libertad de ejercicio del transporte, ademas
que dichas criticas apuntaban a la dificultad de regular legalmente a un solo gran
operador y a lo rigido que se volveria el sistema al dejar practicamente fuera del
negocio a los micros amarillos, cuestiéon que el titular del MINVU apelaba no
sucederia porque abarcaba sélo un tercio de los 380 kildbmetros estipulados en la

red del transporte publico.

Y es que para el titular de vivienda “en vez de las pestes amarillas, esas
chimeneas con ruedas que echan humo por el centro, tendriamos una Alameda,
ojala recuperada bucoélicamente, con mayores paseos verdes, porque los tranvias
circularian bajo tierra en forma paralela al Metro (...) lo que le cambiaria la cara a
Santiago, desde la Alameda hasta Las Condes”, considerando que “con las
restricciones fiscales que hoy tenemos no sera facil tener corredores exclusivos en

toda la ciudad como los que hay en avenida Grecia” *°.

En definitiva, buscaba liberar dichas inversiones para completar el total de
vias exclusivas requeridas para los ejes troncales. Pero ¢era conveniente que el
gobierno desechara meses de trabajo, investigacion e inversion realizados por el
equipo de Correa a causa de esta nueva propuesta, siendo que el tiempo y el

dinero apremiaban?

Por esa razén, Correa traté de impedir por todos los modos que Sacyr fuera
declarado como proyecto de interés publico. Y es que de acuerdo a la ley de
concesiones, una vez que un proyecto gana esta categoria y comienza el proceso

que lleva a la licitacion, no puede ser intervenido, ni siquiera por mandato del

*0 |a Tercera, jueves 20 de febrero de 2003. Nacional, Pag. 13.
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ministerio. “Y si eso pasaba, moria Transantiago, esa era nuestra opinion junto
con mi equipo técnico (comenta Correa) y por lo tanto debiamos impedir la
aceptacion de Sacyr a como diera lugar (...) es por eso, que para dichos efectos

propusimos una metodologia que finalmente se aplico”.

Protagonistas en la cuestion Sacyr Datos: La Tercera, 30 marzo de 2003

German_Correa: Fue apodado el “Zar” del transporte publico, y a
pesar Lagos le encomendd encabezar el PTUS, nunca pudo imponer
su posicion en el directorio. Sus diferencias con Bustamante y Ravinet,
junto con el proyecto Sacyr, terminaron con su renuncia.

Fernando Bustamante: Presidente del Metro de Santiago y amigo
personal del Presidente Lagos, fue uno de los partidarios del plan
Sacyr, inclusive respaldé a los espafioles en reuniones sostenidas con
diversos empresarios interesados, para dar a conocer el rol del Metro
en el nuevo plan de transporte urbano.

Jaime Ravinet: Ministro de Vivienda y Urbanismo. Vio en el proyecto
Sacyr el mejor camino para eliminar los micros del centro de Santiago,
y al mismo tiempo ampliar las areas verdes en la regién Metropolitana.
A pesar de ello, fue muy insistente en que Sacyr debia cumplir con
todas las exigencias de calidad.

Javier Etcheverry: Triministro MOPTT. Siempre se mostré critico al
plan Sacyr, sin embargo, se sumoé al voto que daba mayor plazo a la
empresa para cumplir con las exigencias establecidas por DTS.

Alvaro Gonzalez: Presento el proyecto Sacyr ante el departamento de
concesiones del MOP para que fuera analizado y declarado como “de
interés publico”. Gonzélez se habia asociado con Sacyr-Espafia para
realizar esta iniciativa, creando para dichos efectos la Empresa de
Transportes de Santiago S.A. También habia participado en el ala de
transportes de la Comision Bicentenario, donde le habia presentado al
Presidente Lagos, junto con Matias de La Fuente, un proyecto donde
se interpretaba la parte del transporte del PTUS como un gran
megaproyecto.
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La oposicion de Correa sobre Sacyr declaré una lucha que desencadeno la
crisis definitiva antes de su salida, sobre todo porque los miembros del directorio
estaban fascinados con el proyecto porque les resolvia la falta de liquidez
existente. Ellos alegaban que Hacienda —y el ministro Cruz confirmé estos hechos
en una entrevista que dio a El Mercurio antes de dejar el MOPTT- nunca les quiso

entregar los fondos para generar la infraestructura.

[I.VIIl. La Caida del Zar

A mediados de marzo de 2003 la dimisibon de German Correa como
Coordinador General del PTUS era inminente. El “Zar” se la habia jugado para que
Transantiago saliera a flote y la aparicion de Sacyr a finales de 2002 se habia

transformado en una verdadera piedra en el zapato para su gestion.

Y si bien Sacyr fue la gota que rebalsé el vaso, también hay que considerar
las disputas con Ravinet y Bustamante por como se logarian los recursos en
infraestructura y el rol del Metro dentro del plan respectivamente; asi mismo, la
futura licitacion de los micros amarillos, la antigiiedad de las flotas, la modalidad
de pago en los contratos, los requisitos medioambientales y la participacion de los
operadores histéricos en el negociado, entre otros aspectos técnicos, condensaron

una atmosfera cargada de complicaciones.

Los tranvias le jugaban una mala pasada y se notaba; de hecho, hubo
acciones y decisiones tomadas por DTS donde ni siquiera se le tomé en cuenta.
Basta mencionar que en febrero, mientras estaba de vacaciones, se aprob6 una
prérroga de 30 dias en el plazo que tenia Sacyr para presentar las garantias
exigidas por el directorio. Aplazamiento largamente resistido por Correa, quien
consideraba que extender el plazo significaria un retrazo para Transantiago;
ademas de enterarse dias después que Alvaro Gonzélez (Impulsor de Sacyr ante
el Gobierno) habia presentado el proyecto en privado ante el Directorio y no lo

invitaron.
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El principio del fin llegd el viernes 7 de marzo tras un hecho que seria
declarado como la ultima crisis en la era de Correa y se dio por causa del nombre

de fantasia que llevaria el nuevo plan. Asi recuerda los hechos el “Zar”:

“Habiamos decidido buscar un nombre comercial que fuera
comunicacionalmente atractivo para la opinion puablica, porque ni siquiera
teniamos pagina Web y eso nos estaba retrasando. Para ello, tomamos la
determinacion de hacer un concurso publico, porque yo estaba cargado
fuertemente a la cosa participativa, y con Marcelo Farah (miembro del equipo
técnico de Correa) decidimos hacer un concurso abierto, para que no sélo se
presentaran empresas de disefio, de comunicacion, sino cualquiera (...) tanto asi
que ni siquiera cobramos por la entrega de las bases, cuestion que fue avalada
por la Contraloria General de la Republica. (...) Finalmente se presentaron 421
propuestas y creamos un comité evaluador de cinco personas. Bueno, como eran
tantas las propuestas, el comité estableci6 como uno de los medios de
discriminacion previa no considerar aquellas propuestas que tuvieran el prefijo

“Trans” en el nombre™*!

En diciembre de 2002, una vez elegido el ganador, Correa llevo la
propuesta ante el comité. Mientras realizaba la presentacion fue interrumpido
abruptamente por Macelo Trivelli, quien a los gritos le indicé que no podia creer lo
que estaba presenciando, que era la cosa mas artesanal que habia visto en su
vida y que él como especialista (era duefio de una empresa de comunicaciones) le
parecia que ese tema debia ser abordado por profesionales que dominaran el
tema, recriminandole que como era posible que les presentara “cosas de gente
ignorante”. Obviamente, la reunién no prosperé y el “Zar” quedd con la propuesta

a medio camino.

*! Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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Finalmente, Correa y Trivelli llegaron a un entendiendo y definieron un
procedimiento que este ultimo violé aprovechando que el encargado de la CGTS

andaba de vacaciones (febrero de 2003). A continuacion el relato de lo sucedido:

La misma semana en que Correa sale de vacaciones, Trivelli convencio a
los miembros del directorio de cambiar las reglas del juego. El 22 de febrero,
Correa regres6 de su descanso y se encontré con la sorpresa de que el comité
habia cambiado las decisiones tomadas anteriormente bajo la influencia del
Intendente; porque la idea del “Zar” era redefinir las bases de su concurso, pero

conservando lo que ya habian escogido.

El nombre original escogido por la CGTS fue “Huelén”, en referencia al
nombre con el que los aborigenes denominaban al cerro Santa Lucia a la llegada
de los conquistadores esparfioles. Poseia el logo de un seméforo con luces de
corazones, y en palabras del mismo German Correa era “todo un concepto
comunicacional que buscaba expresar que el sistema de transporte publico de

Santiago era amable”.

“Y asi comenzo6 mi dltima pugna con el DTS: Trivelli echo por el suelo eso y
consiguio que el comité decidiera hacer un nuevo proceso, algo muy “raro”, una
especie de licitacion cerrada (...) Apenas me enteré fui donde Etcheverry y le
repliqué que eso me parecia gravisimo, incluso legamente hablando, porque mi
proceso habia sido aprobado por la Contraloria General de la Republica y, por

tanto, involucraba fondos publicos”*?

El 7 de marzo de 2003, Etcheverry, Trivelli y Correa (Etcheverry lo obligé a
asistir) presentaron en una conferencia de prensa el nombre definitivo del plan:
“Transantiago”, cuya imagen corporativa fue disefiada por la agencia Prolam

Young & Rubicam.

°2 Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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n transantiago

Logo del Transantiago creado por Prolang Young & Rubicam.

Muy molesto, Correa regresoé a su oficina —basta decir que ni siquiera habl6
durante la conferencia de prensa- lugar donde lo esperaba Marcelo Farah con una
pila de carpetas bajo el brazo. Cuando entrg, Farah lo mira y le dice: (mientras tira
una carpeta encima del escritorio) Transantiago, Transantiago (y tira otra carpeta),
Transantiago (y otra carpeta). En total fueron 16 las carpetas que fue tirando una
tras otra con el nombre de Transantiago. Cuando finalizé le dijo ¢pero como es
posible?, si este es el concurso que hicimos nosotros con la Contraloria ¢ qué
vamos a hacer? Y ¢qué van a hacer ellos?, si el nuestro es un concurso legal y a
estos tipos (se referia a las 16 carpetas) nosotros los desechamos en un proceso
que también fue legal. ¢ Van a pagar dos veces? jRealmente estan en lio!

Entonces Correa llamé a Etcheverry y le indicé que necesitaba hablar con él
y que iba camino a su oficina. Y llegé el “Zar” con las 16 carpetas bajo el brazo,
mientras le repetia la misma escena que le hizo Farah en su despacho horas
antes. “Mira Javier la cagadita que tenemos y tu acabas de asignarle a unos gallos
un concurso que no estad aprobado por la Contraloria y que mas encima les
tendras que pagar 12 a 15 millones de pesos a los tipos que nosotros declaramos
por perdedores (se referia a los proyectos de las 16 carpetas), tu vas a enfrentar

una querella por esto”

Entonces Etcheverry, sentado en su escritorio, se tomé la cabeza con
ambas manos y le dijo: “esto no puede ser, no da para mas, me doy por vencido
contigo y tus lios (...) estads en guerra con el directorio y lo Unico que quieren es

que te vayas, asi que le voy a llevar el tema al presidente”; mientras que un

*% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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Correa desafiante le respondid: “hazlo, yo ya hablé con el presidente y le planteé

los problemas que tenemos en el directorio”.

Efectivamente, la semana anterior, German Correa se habia reunido con el
presidente Lagos con el fin de plantearle los problemas existentes dentro del
directorio, y recomendarle, a demas, que modificara la institucionalidad del DTS,
porque, de otro modo, consideraba que la gestion del Transantiago no llegaria a

buen puerto:

“Ricardo esta situacion no da para mas y a ti te consta mejor que nadie en Chile
que yo llegué aqui para ayudarte en un tema que a ti te importaba mucho (...) y
también sabes que estoy muy fascinado con esto porque “yo soy el padre de la
criatura” y es una cosa fantastica en politica publica que tu puedas realizar lo que
propones, y por eso te agradezco la oportunidad que me has entregado (...) pero
este tema no da para mas. Tienes un esquema institucional mal parido y un
directorio (DTS) que toma decisiones sobre temas sobre los cuales ignora y que, a
demas, tiene cero responsabilidad politica y administrativa sobre las
consecuencias sociales que puedan provocar esas mismas decisiones (...) Y por
otro lado tienes una secretaria ejecutiva (CGTS), que es un servidor, a la que se
cree que tiene todas las atribuciones del mundo, pero que en realidad no tiene
ninguna porque yo ni siquiera tengo derecho a voto en el comité y, sin embargo, el
responsable administrativo y politico de la toma de decisiones son el ministro
Etcheverry y yo (...) porque al “gallo” que van a colgar de sus partes mas
delicadas cuando esto tenga cualquier problema seran el sefior Correa en primer
lugar y al sefior Etcheverry en segundo, y a pesar de ello mi opinién no vale nada

en el directorio™™*

Lagos lo escuchaba atento y asentia en cada momento. Finalmente le dijo
que tenia claro todo lo que hacia por el plan (Correa) y que estaba muy

agradecido por ello. Pero el “Zar” ain no terminaba:

> Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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“Presidente, vea esto que le diré a continuacion a modo de sugerencia por favor y
espero que lo considere: la responsabilidad de todo esto debe atracar en el
ministro y en mi, en nadie mas, y transforme al DTS en un consejo asesor que
sesione so6lo cuando el ministro considere oportuno convocarlo (...) Y segundo
presidente, yo soy un “Zar” de mentira, porque no poseo poder institucional y para
realizar cualquier cosa dependo de la firma del subsecretario, que si quiere me la
da (...) y también dependo de un ministro que, a demas de no manejar el tema,
esta a cargo de un ministerio que esta hasta la coronilla con el MOP-GATE,
entonces no tiene materialmente tiempo para dedicarse al tema (...) entonces aqui
lo que se necesita es una persona realmente empoderada, en este caso el
ministro, porque él es quien tiene la facultad y el poder institucional para hacer las

cosas que tiene que hacer’

Sintetizando, el Zar ya no tenia el piso para gestionar o proponer ideas al
interior del Directorio y por ello, como medida desesperada, decidié presentar su
renuncia el 13 de marzo con el fin de recibir el espaldarazo del presidente. Y si
bien no obtuvo una respuesta inmediata, su salida se formalizé el miércoles 19.
Lagos lo habia invitado a hacerse cargo del designio mas importante de su
gobierno y ahora lo “desinvitaba”. Dentro de este escenario la labor de Correa se
hizo estéril y él mismo confiesa que entrd a esa reunién con la predisposicion de ir

al “matadero”.

El propio Etcheverry fue quien le sugirid al presidente Lagos la salida de
German Correa, hecho reafirmado en una entrevista que dio al matutino La
Tercera, donde declar6 diplomaticamente que Correa “cumplio en disefiar
detalladamente el plan que vamos a llevar a cabo, pero consideramos -y esa fue
mi recomendacion al Presidente- que era mejor que éste proceso se
institucionalizara a través de los distintos ministerios con una comision

interministerial” y su salida se debe a que “ya cumpli6 una etapa”®°.

% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
°% La Tercera, sabado 22 de marzo de 2003. Nacional, Pag. 25.
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Obviamente el titular del MOPTT, después de la discusion que sostuvo con
Correa por el nombre del plan, le recomend6 al presidente que lo sacara de
accion. Necesitaba sacarse un “peso de encima”. Pero Ricardo Lagos también
tuvo otras opciones. ¢Cuales? Haber separado los ministerios de transportes y
telecomunicaciones del MOP, por ejemplo, colocando a Correa a la cabeza del
primero para que tuviera el poder institucional y legal que necesitaba para delinear
el plan tal como indicaba el PTUS, que en definitiva era la hoja de ruta de cada

uno de los pasos a seguir.

La otra opcion era haber sacado a Etcheverry y poner a Correa en su lugar,
pero esa decision habria significado una crisis de gabinete, sobre todo, tomando
en cuenta que el titular del MOP no lo estaba pasando muy bien por el escandalo
de corrupcion del caso MOP-GATE.

En definitiva, lo que si tenia claro el “Zar” era que sin una verdadera
Autoridad Metropolitana de Transportes -y que paradojicamente fue lo primero que
dijo el parlamento en diciembre de 2007 al entregar el informe de la Comisiéon
Investigadora del Transantiago- el plan no iba a funcionar, ya que, tal como
indicaba el PTUS, se necesitaba una “autoridad empoderada” con la facultad de
tomar las decisiones que fueran necesarias sin que hubiera agentes externos
(Iléase integrantes del DTS como el intendente, el presidente del metro, titular del

MINVU, etc.) que interfirieran en son de los intereses de sus propias carteras.

Bueno, la historia dice que el 31 de marzo de 2003 el Zar dejé su cargo en
manos del hasta entonces secretario ejecutivo de SECTRA, Aldo Signorelli. Dicha
jornada realizd6 una cuenta publica sobre su gestion, donde reafirmé que “durante
mucho tiempo venian arrastrandose diferencias entre los miembros del directorio y
la conduccién que yo llevaba. Y, naturalmente, llegé un punto en que eso requeria
de una definicibn que yo mismo solicité al ministro [Javier Etcheverry] y al

Presidente de la Republica”’

*" La Tercera, martes 1 de abril de 2003. Nacional, Pag. 15.
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Asimismo, dio a conocer los avances del plan Transantiago, destacando la
inversion de US$ 208,6 millones en infraestructura minima requerida para echar a

andar el plan, que incluia 270 kilbmetros de vias segregadas para buses.

Agregd que el nuevo sistema, aplicable para 2005, incluia cuatro unidades
de negocio para una red troncal de 51 recorridos y 650 kil6metros, donde
circularian buses articulados de 15 metros, con un plazo de concesion de 8 y 12
afnos. Los buses de las zonas alimentadoras tendrian una longitud de 10 metros,

con un plazo de concesion de cuatro a cinco afos.

Las modificaciones aplicadas a la malla de recorridos implicarian una
reduccion de hasta un 6% de las 333 lineas existentes a la fecha. Igualmente, el
nuevo esquema “reducira las distancias recorridas entre un 27% y 50% en hora
punta de la mafana y normal, respectivamente. Las estimaciones arrojaron
también un descenso en los costos de operacidon de 32% a 51% en ambos

itinerarios”>®

Sobre la posibilidad de unir Transantiago con Sacyr fue tajante, al indicar
gue el proyecto no era viable en el modo en que ellos lo presentaron y que deberia
tener muchas modificaciones para que fuera compatible e integrable el uno con el
otro, ademas que el itinerario de licitaciones podria haberse visto retrasado de

haberse aprobado la idea.

Tras dejar el cargo, Correa expres6 que “algunos de los miembros del
Directorio fueron extraordinariamente entusiastas del proyecto (Sacyr) sin haberlo
estudiado mucho (...) se les encandilé esto de la tecnologia y los bajos niveles de
contaminacion y los metros ligeros, que son muy lindos, pero todo lo bonito cuesta
caro. Ademas, estaba mal disefiado, porque sobrestimé la demanda y subestimo
la inversion”, agregando que “nos habriamos ahorrado estos tres ultimos meses

de espera y yo no habria tenido que retener todo lo que ya tenia listo para poner

*% La Tercera, martes 1 de abril de 2003. Nacional, Pag. 15
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sobre la mesa, como pasoO recién en mi cuenta publica™. Claramente hacia

alusion a las criticas que cayeron sobre su gestion antes de dejar el cargo.

Sacyr: iNO!
Finalmente, y luego de muchas sesiones, desavenencias y andlisis, el

Directorio del Transporte de Santiago rechazo la propuesta espafiola, tras concluir
gue no cumplia con las garantias minimas requeridas en la prérroga, a demas de

haber agregado topicos que no estaban en los lineamientos originales.

El plazo de entrega inicial vencia el viernes 28 de febrero, pero en una
sesion extraordinaria, y a peticion expresa de Alvaro Gonzéalez, DTS dilaté el plazo
final en un mes; asi tendria el tiempo necesario para conseguir los 500 millones de

doélares que el Estado de Chile le exigia como garantia para realizar el proyecto.

La noticia la entrego el titular del MOPTT, Javier Etcheverry, donde por
decision unanime el DTS optaba por no declarar al proyecto como de interés
publico. Una vez mas los hechos le daban la razén al “Zar” y con ello el plan
original seguia adelante, pero con una salvedad: El “Proyecto Corredor Grecia” se
desechaba por completo y todos los esfuerzos se centraron en inaugurar
Transantiago antes del término del gobierno de Lagos. Decision que traeria

consecuencias mas adelante.

Entre los aspectos que explicaron el fallo, figuré la inconveniencia de
acceder a la solicitud para que el Estado tuviese un 30% de la participacion en el
negocio (que implicaba una inversion total de US$1.537 millones), asi como la
peticion de que les fueran entregadas garantias de trafico o buses de ingreso
minimo, lo que suponia, en ambos casos, la entrega directa o indirecta de
subsidios estatales, situacion totalmente contraria a lo ofrecido por Sacyr en un

comienzo y que precisamente sedujo el interés del Gobierno.

% La Tercera, miércoles 2 de abril de 2003. Nacional, Pag. 18.
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De igual forma, se ratificaron las aprensiones expuestas por Correa y los
equipos técnicos de Sectra respecto de la sobrestimacién de la demanda en
aproximadamente un 50%, hecho que habria tenido una fuerte incidencia en el
alza de la tarifa. Sacyr no iba mas.

II.IX. EI show debe continuar

Pero el show debia continuar y la coordinacion del Transantiago pasaba a
manos del militante radical Aldo Signorelli. Este hito marcé el fin del DTS como
ente resolutivo, convirtiéndose so6lo en un organismo asesor del ministro de Obras
Publicas en materias técnicas, quien presidiria la nueva Comision Interministerial
de Transportes (CIT), que pasaba a ocupar la labor desempefiada por DTS.

Integrantes del comité:

e Ministro de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones,
quien la preside.

e Ministro de Vivienda y Urbanismo.

e Ministro de bienes Nacionales

e Intendente de Santiago

e Director de la Conama

e Presidente del Metro de Santiago (Ahora participaba con derecho a

VOzZ y voto).

Fue en este contexto donde se terminaron de gestar los lineamientos del
Transantiago, con el triministro de transportes, telecomunicaciones y obras
publicas a la cabeza del comité y con un mayor aforo en la toma de decisiones.
Otra novedad significativa estuvo en la ingerencia alcanzada por Fernando
Bustamante, quien adquirié derecho a voto en la toma de decisiones del CIT. Si

antes golpeaba la mesa sin sufragar, ahora lo haria sin inconvenientes.
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Completando el proyecto

Zanjada la polémica generada por Sacyr, y después de haber determinado
gue no se barajarian mas posibilidades, el nuevo comité comenzé a finiquitar los
lineamientos del plan de buses defendido por Correa, reformando la malla de

recorridos con el fin de optimizar la cantidad de kildmetros transitados.

Segun la nueva malla, los trasbordos aumentarian de un 33% a un 86%
dentro del total de viajes diarios en Santiago. “Esto ocurrira debido a la supresion
de los actuales recorridos que abarcan de un extremo a otro de la ciudad, con una
extension promedio de mas de 60 kilbmetros (...) generando altos costos de
operacion, atochamientos y un fuerte impacto en la contaminacion ambiental (...)
panorama que nos obliga a generar menos competencia en las calles. Para ello,
tendremos servicios alimentadores de las rutas troncales, pero eso es imposible

de hacer sin modificar la longitud de los actuales recorridos” *°

El objetivo hacia 2005 era reducir la flota de buses de 7.500 a 5.500 y
eliminar la competencia de los recorridos en la toma de pasajeros. Para ello cada
area alimentadora seria entregada en exclusivo a un soélo operador. Ver figuras A
y B.

Finalmente, Fernandez & De Cea, consultora contratada por la Sectra para
realizar el calculo correspondiente a la cantidad de buses y el disefio de la nueva
malla de recorridos, determiné -segun el condicionante del CIT de que el Plan
debia solventarse con el pago de la tarifa y que no debia superar un promedio de
$380- que la cantidad de buses operativos debia fluctuar entre los 4.700 y 4.800
buses. Asi CIT se cercioraba de que el proyecto fuera atractivo para los futuros
operadores, quienes esperaban que los contratos certificaran cierto nivel de

rentabilidad.

% “Nuevo esquema de recorridos de buses aumentara cantidad de transbordos”. La Tercera, lunes
21 de abril de 2003. Nacional, Pag. 15.
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Vale acotar que en 2006, el Ministro Espejo aumento dicho calculo en 5.100
maquinas (cifra también sugerida por Ferndndez & De Cea), guarismo
nuevamente corregido el mismo afio hacia un rango que fluctuaba entre los 5.600
y 5.900 buses.

Figura A

A | Santiago

Conchali, Huechuraba, Independencia, Quilicura, Recoleta, Renca

C | Las Condes, Lo Barnechea, Providencia, Vitacura

D | La Reina, Macul, Nufioa, Pefialolén

E | LaFlorida, La Granja

Puente Alto

El Bosque, La Cisterna, La Pintana, San Bernardo, San Ramén

H | Lo Espejo, Pedro Aguirre Cerda, San Joaquin, San Miguel

Cerrillos, Estaciéon Central, Maipu

Cerro Navia, Lo Prado, Pudahuel, Quinta Normal

Zonas Locales segun comunas.
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Figura B

Mapa Region Metropolitana dividida en Zonas Locales

También fue modificada la precalificacion de los futuros operadores -
proceso aplazado desde diciembre de 2002 para abril de 2003 y luego para mayo
del mismo afio- por un proceso denominado road show, donde se busco difundir el
proyecto, sus condiciones, los modelos y sus datos, con el fin de que los
participantes se integraran al proceso. Segun las autoridades, optaron por esa
medida a causa de que aun existian ambigiedades en el proyecto, como, por
ejemplo, definir el nUmero de empresas troncales que se contratarian (no estaba

claro si serian 4 0 6).

Y es que CIT buscaba quitar las trabas administrativas existentes para que

los interesados adquirieran las bases de licitacion, sin la necesidad de inscribirse
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en el proceso. Respecto a lo anterior, la planificacion entregada por Correa
indicaba que en agosto de 2003 comenzaria la venta de dichos formularios para
que, a mediados de noviembre, se comenzaran a recibir las propuestas sobre los
recorridos troncales. Segun Signorelli, ese proceso, finalmente, se llevaria a cabo
en diciembre, una vez que las bases fuesen revisadas y aprobadas por la
Contraloria General de Republica y el Ministerio de Hacienda; mientras que la
licitacion de los alimentadores fue fijada para marzo de 2004, tal como indicaba el

cronograma original.

Para entonces, volvié a sonar el proyecto de tranvias por los ejes Recoleta
e Independencia, desechado anteriormente por la falta de interesados en su
financiamiento. Esta vez, Metro asumiria la inversion de US$171 millones de
dolares, porque consideré que los beneficios econdmicos y ambientales eran
motivos suficientes para su construccién y, que en la practica, seria como una

nueva linea de metro, pero con tranvias.

Para el coordinador Signorelli, el proyecto de tranvias nunca dejé de ser
prioritario dentro del plan, principalmente por su “sentido técnico y ambiental vy,
también, porque los riesgos en pérdidas econdémicas eran tan bajos que si se
suman los 20 afios de operacién, en el peor de los casos el riesgo es de US$200

mil al afio, es decir, un total de US$5 millones”®*

Segun la encuesta Origen-Destino de 2001, los tranvias transportarian una
cantidad de 58.5 millones de pasajeros al 2005. En otras cifras presentadas por
Sectra, y que avalaron el proyecto, anualmente se ahorrarian $US15.7 millones en
ahorros de tiempos de viajes y la ganancia ambiental seria de US$1.6 millones, al

implementar tecnologias no contaminantes.

®! La Tercera, viernes 16 de mayo de 2003. Nacional, P4g. 18.
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Atrasos en las obras

Entrado el mes de junio, la labor realizada por el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo (Minvu) en el mejoramiento de la infraestructura minima vial para la

implementacion del Transantiago se gestaba en un constante retraso.

Hacia meses que la expropiacion de casas no iba al ritmo deseado,
principalmente por motivos presupuestarios y de tiempo, estando las obras
avanzadas soOlo en un 20% para el 2005, por lo que el MINVU se vio en la
obligacion de expropiar casas, incluso en los procesos en que aun no se llegaba a
acuerdo por el valor final. En dichos casos, la autoridad esperaba la sentencia de

tribunales para realizar los pagos correspondientes.

Las faenas mas importantes se realizarian por las avenidas Pajaritos
(longitud 5.9 kilbmetros entre Alameda y La Farfana con una inversion de US$10.5
millones), Alameda (longitud de 7.5 kilometros entre Plaza Italia y Pajaritos con
una inversion de US$1.5 millones) y Santa Rosa (longitud de 11.1 kildmetros con
doble via entre Vespucio y Placer y US$35.9 millones de inversion),
complementandose con la aplicacién de las calles Blanco Encalada — Arica y
Suiza - Departamental, mientras que la construccion de las estaciones de
transbordo, paraderos y la repavimentacion de los 650 kilbmetros de la red troncal
significaria un desembolso de US$ 7.5 millones. La premura era llegar a 2005 con
todo listo para que Lagos inaugurara Transantiago antes del término de su

mandato.

Linea 2 hasta Vespucio Norte. Anéalisis de dos expertos

Ese mismo mes el proyecto de tranvias se cancel6 definitivamente, pese a
que Metro habia ofrecido cargar con la inversion de US$171 millones a mediados

de mayo.

En su reemplazo se anunci6 la extension de la Linea 2 hasta Ameérico

Vespucio Norte, con un costo de US$200 millones. Su trayecto original llegaba
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hasta la estacion Cerro Blanco (ubicada en las intersecciones de Recoleta con
Santos Dumont), lugar donde también se emplazaria la estacion intermodal del

mismo nombre.

Bustamante justifico la decision indicando que estudios mas actualizados en
la demanda de pasajeros arrojaron un aumento revelador del nimero de usuarios
que utilizaban Avenida Recoleta que, por si sola, alcanzaria una demanda de 35
millones de pasajeros anuales, mientras que la demanda total del proyecto de
tranvias (sumados los ejes Recoleta e Independencia) arrojaba una cantidad de
44 millones de pasajeros al afio. La entrega de la nueva extensién de la linea 2 fue
fijada para el cuarto trimestre de 2006

En tanto, el ramal que correria por Avenida Independencia seria
reemplazado por un corredor exclusivo del Transantiago, con una inversion de
US$15 millones, estando finalizadas las obras para finales de 2005; mientras que
la estacidn Intermodal se trasladaria al poniente de Américo Vespucio,
favoreciendo la interconexion con comunas del sector norte como Huechuraba,

Tiltil y Lampa.

Como materia de analisis los invitamos a realizar el siguiente ejercicio: la
suma de la nueva extensién de la linea 2 hasta Américo Vespucio (US$200
millones), sin considerar los costos de construccion de la estacion intermodal
Cerro Blanco, mas el corredor troncal del Transantiago que se habilitaria por
Independencia (US$15 millones) alcanzaba una inversién de US$220 millones; en
cambio el proyecto que involucraba tranvias por los ejes Recoleta — Santos

Dumont — Independencia llegaba a los US$171 millones.

Entonces ¢ Por qué se realiz6 esta nueva estrategia? ¢Qué fin tuvo generar
tremendas inversiones en infraestructura de metro (mas de US$2 mil millones en
total sumadas las extensiones de la Linea 5 hasta Quinta Normal, Linea 2 hasta
La Cisterna por el sur y hasta Américo Vespucio Norte, ademas de la Nueva Linea
4 hasta Puente Alto), siendo que el problema era la falta de recursos necesarios
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para generar la infraestructura basica para el Transantiago? ¢Qué fin tuvo el
potenciar una columna vertebral como es el Metro sin entregarle arterias
adecuadas para que lo alimentaran y, que a la vez, sirvieran como una real

alternativa para el tren metropolitano?

Muchos entendidos han calificado de contradictorios e irrisorios los
anuncios del ramo, siendo que el mismo Ravinet, ese mismo mes, habia sefialado
que los trabajos estaban un tanto atrasados por la falta de financiamiento y de
tiempo para generar las expropiaciones, y que tan sélo un 20 por ciento de la

infraestructura estaria lista para el inicio del plan en 2005.

Para el experto en transportes, investigador y docente de la Facultad de
Ciencias Fisicas y Mateméticas de la Universidad de Chile, Francisco Martinez, el
problema comenz6 cuando se disefid el proyecto mismo, ya que poco a poco (tal
como qued6 de manifiesto en los parrafos anteriores) se fue postergando la

infraestructura, de tal manera que se terminaria de completar el 2010.

En relacién a este punto, agrega que no era necesario realizar semejante
inversion en las extensiones del metro, debido a que Transantiago era muy distinto
cuando se piensa con o sin Metro. En el tren subterraneo se invirtieron alrededor
de US$2 mil millones, “una decisién al mas alto nivel de la politica chilena (...)
Lagos lo anuncio por una cuestion de convencimiento personal, él era Ministro de
Obras Publicas ¢Recuerdan?, pero el Metro tiene un punto que es interesante,
digamos, a todo el mundo le gusta, tiene una gran imagen internacional, y en el
largo plazo cuando uno invierte en Infra como ésta se esta seguro que perdurara
por muchos afos, ademas que ha demostrado que puede mantener un alto
standard de calidad, desarrollar iniciativas de arte, en definitiva es una gran
empresa, pero del punto de vista del mejor uso de los dos mil millones de ddlares,
a uno como experto le quedan muchas dudas, porque con esa cantidad de dinero

se habria hecho un gran Transantiago, generando la totalidad de las vias
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exclusivas, financiado paraderos cerrados con tecnologia de acceso tal como en

Colombia”.

Concluye que “un plan de infraestructura para un sistema como
Transantiago, no solamente es caro, sino muy complicado de implementar porque
hay que romper muchas calles para su construccion (Vias exclusivas) y no se
pueden romper muchas calles a la vez. La razon principal, mas all4 de eso que es
un problema técnico, se transforma en un inconveniente econdmico (...) pero
lamentablemente, tampoco hubo disposicion politica para abordar este tema, ni
siquiera el de los paraderos y solo se desarrolld infraestructura asociada a la red

de metro que es muchisimo més cara, pero para los buses practicamente nada”®?

Rodrigo Henriquez va mas alla, al indicar que “todos los recursos que se
tenian que haber utilizado en generar la infraestructura necesaria para la
implementacion del plan, se gastaron en la ampliacion del Metro (...) ¢Y como se
justifico?, bueno diciendo que ellos iban a aumentar la cantidad de pasajeros
transportados al triple, con un promedio de seis, e inclusive mas, pasajeros por
metro cuadrado (...) Se gastaron los pocos recursos existentes en cosas que no
se debian haber gastado, como por ejemplo en las autopistas urbanas
concesionadas”. Y se pregunta “;Qué ganaba la Region Metropolitana con
construir y subsidiar en algunos casos estas autopistas? ¢ Por qué se gasto ese
dinero en ampliar el Metro y hacer autopistas antes de solucionar el problema

principal que eran los micros?” ®

%2 Entrevista propia del autor, martes 8 de agosto de 2007. Francisco Martinez Concha, Ingeniero
Civil (U. de Chile, 1984); Master of Arts (U. de Leeds, 1988); Ph.D. (U. de Leeds, 1991),
actualmente se desempefia como Director del Departamento de Ingenieria Civil ( desde Marzo
2001); Miembro del Comité Asesor del Departamento de Investigacion y Desarrollo de la
Universidad de Chile (desde julio de 1999); Miembro del Consejo (desde 1996) y Coordinador del
Programa de Cursos Externos (desde 1993) del Departamento de Ingenieria Civil; Vicepresidente
de la Sociedad Chilena de Ingenieria de Transporte SOCHITRAN (desde 1999).

%% Entrevista propia del autor, miércoles 11 de julio de 2007. Miguel Henriquez, Ingeniero Civil en
Transportes de la Universidad de Chile y Magister en Ingenieria en Transportes de la misma casa
de estudios. Se desempefia en el Departamento de Concesiones del MOP y es coautor del
“Informe Alternativo sobre la Comisidn Investigadora del Transantiago” (Dic. 2007)
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Martinez agrega que este es un problema que no se relaciona con una
decision técnica, sino que de forma directa con el ambito politico: “Técnicamente
construir un metro es decidir andar en Mercedes Benz, nadie puede decir que
andar en un auto lujoso sea malo, pero es sumamente costoso (...) es que hacer
un hoyo y meter toda esa infraestructura dentro es bastante caro y aunque tiene la
ventaja de que no invade la superficie y, por tanto, libera un espacio que puede
ser utilizado por mas autos (...) a la larga se transforma en un problema mayor,
porque al haber mayor espacio para los autos, se compran mas autos y vuelve el

mayor problema de todos, la congestién”

También podemos encontrar dentro del “Informe Alternativo a la Comisién
Investigadora del Transantiago”, de noviembre de 2007, planteamientos que
indican que el gobierno de Ricardo Lagos se habia empecinado en realizar
grandes obras en infraestructura que no se justificaban, sobre todo al momento de

buscar recursos para la realizacion del Transantiago.

He aqui un fragmento del texto:

“La prioridad del gobierno de Ricardo Lagos, como él mismo expreso, era la
construccion de un conjunto de autopistas y la ampliacion del Metro, siendo la
modernizacion del sistema de buses un elemento mas bien menor, sin grandes
aspiraciones, y eso es patente en los recursos asignados; en las autopistas de
Santiago se comprometieron dineros fiscales por $US1.400 millones, en Metro una
cifra similar, mientras que Transantiago se destinaron menos de 200 millones. Se
establecio y se mantuvo un discurso intencionalmente falaz, que engafé a la
opinion publica aseverando que las autopistas las pagaban sus usuarios, y algo
similar para el Metro, al mismo tiempo que, en vista de los recursos disponibles, y
los propios antecedentes con los que contaba la autoridad, eran absolutamente
imposibles de cumplir’®. Al finalizar junio, el triministro Etcheverry afirmé en la

prensa que “no estaban en condiciones para terminar todo para 2005".

® Henriquez, Rodrigo; Quijada, Rodrigo; Tirachini, Alejandro y Hurtubia, Ricardo. “Investigacion al
Transantiago: Sistematizacion de declaraciones hechas ante la comisién investigadora, resumen
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Proyecciones del Plan

Las modelaciones que realizaba el CIT para las frecuencias de los buses,
arrojaban el paso de cada maquina cada diez o quince minutos en las &reas de
alimentacion y diez minutos en el caso de los troncales, fuera de la hora punta. En
la hora peak, las autoridades precisaban que en algunos casos las regulaciones
podrian tener un minuto de diferencia, donde, ademas, el servicio seria prestado
por buses de mayor capacidad, como los articulados de 15 metros con capacidad
para 180 pasajeros. “Serd como un Metro, con transbordos para cambio de linea”,
indicaba el coordinador Signorelli, y agregaba que “aunque la actual malla de
recorridos es bien valorada por su cobertura, los mismos empresarios del sector
apuntan que uno de sus principales defectos es la superposicion, segun estiman,
de casi un 90% de los recorridos, lo cual lleva una fuerte competencia en las calles

por captar pasajeros, aun en las horas de menor demanda”®

Siguiendo con dichas apreciaciones, a continuacion se presentan las
estimaciones preeliminares que arrojé la Coordinacion General del Transporte de
Santiago sobre los flujos por hora de buses, en los ejes troncales para la hora

punta de la mafana:

e Eje Mac Iver — Recoleta: 150 a 200 buses/hora.

e Santa Rosa: 100 a 150 buses/hora.

e Gran Avenida: Menos de 50 buses/hora, aumentando a 70 B/H al acercarse
al centro.

e San Pablo — Matucana: 150 a 200 buses/hora.

e Alameda: Sus Peak de demanda vial los alcanza entre Pajaritos y Santa
Rosa con 245 y 237 b/h. la maxima concentracion se produce en la
interseccion con Matucana donde supera los 300 b/h. Se estimaba, por
ejemplo, que en la Alameda la cantidad micros bajaria de 650 a 240 en su

hora punta.

de contenidos de los principales informes técnicos, informacién de documentos publicos
adicionales y comentarios criticos”. Saniago, 30 de noviembre de 2007.
® La Tercera, Lunes 06 de junio de 2003. Nacional, Pag. 21.
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Obviamente que la reduccion en el numero de lineas, la regulacién de las
frecuencias y la restructuracion total de la malla de recorridos imperante, generaria
una mayor cantidad de transbordos, tal como indicamos en pérrafos anteriores.
Accién que buscaba disminuir los gastos y la sobreoferta de hasta, en algunos
casos, seis veces la cantidad de recorridos que pasaban por un mismo punto, en

circunstancias que bastaba con sdélo uno.

En tanto, los dirigentes microbuseros, que seguian de cerca la evolucién del
Transantiago, mostraron cierto resquemor sobre el valor final de la tarifa (uno de
los aspectos primordiales encargados por Lagos al CIT, ya que debian generar la
reforma con mejores standards, menores niveles de contaminacion y con una
tarifa similar a la que se cobraba a la fecha), la cual estimaban seria més alta;
como asi mismo indicaban que su malla de recorridos, aunque poseia gran
superposicion de recorridos, era mas apropiada que la nueva, por cuanto llegaba a
todos los extremos de la ciudad y no requeria de grandes transbordos, ni tiempos

de espera prolongados.

Para Signorelli la malla que existia hasta la fecha (micros amarillos) “era
mala”, porque no resolvia el problema de la congestion, poseia costos muy altos
de operacion, sobreoferta y muchos kildmetros recorridos por las flotas. Quedaba
claro que por ningin motivo las autoridades mantendrian el antiguo disefio, a
pesar de que también hubo voces en el gobierno que aspiraban a tan solo corregir

las frecuencias manteniendo la malla de micros amarillos.

28 de mayo de 2005, el Gran Dia

Para finales de noviembre los lineamientos del plan alcanzaron los niveles

de avance necesarios para determinar la puesta en marcha del Transantiago. La
fecha fijada fue el sabado 28 de mayo de 2005%°, lo que implicaria el

funcionamiento de los seis servicios de ejes troncales, las diez areas de buses

%¢Chile.com, 26/11/2003. “Transantiago: definen fecha de inicio”
http://www.chile.com/tpl/articulo/detalle/ver.tpl?cod_articulo=48983
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alimentadores, asi como también las instancias de control de flotas (GPS) y de
recaudacion (futuro Administrador Financiero del Transantiago AFT), cuyas
administraciones también serian licitadas en los préximos meses. Definitivamente
se echaba por la borda el “Proyecto Corredor Grecia” y se expresaba la voluntad
de inaugurar el plan como un todo —y no progresivamente- antes de la salida de

Lagos del gobierno.

La autoridad afadié que el inicio del Transantiago demandaria también
gastos en intervencion vial, construccion de infraestructura cercana a las US $71.5
millones del presupuesto publico y otros US $187.5 millones en obras
concesionadas, las cuales deberian ser adjudicadas en julio de 2004. En tanto, la
tarifa seria integrada y se diferenciaria segun el tipo de combinaciones que realice

el usuario.

Al terminar el afo, el ministro Etcheverry hizo un positivo balance de las
perspectivas del plan para 2004, como también sobre las definiciones y avances
sorteados en 2003, aunque advirtié que el valor de la tarifa adulta del Plan subiria
a medida que los costos de operacion fuesen encareciendo; ya que al no haber
subsidio por parte del estado, el usuario tendria que cubrir todos los costos del
sistema con su tarifa. Sin embargo, fue enfatico en aclarar que los estudios del
CIT indicaban que los nuevos buses “poseen un costo de operacién menor que los
amarillos. Eso me da optimismo, en el sentido de que a medida que mejore la

infraestructura de la ciudad se podra equilibrar la operacién y los costos®”.

®7 La Tercera, sabado 20 de diciembre de 2003. Nacional, Pag. 33.
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CAPITULO III:
La etapa mas dificil para el CIT y la definicién del
Transantiago

Si bien las proyecciones de Etcheverry para 2004 fueron auspiciosas y los
lineamientos del plan caminaban al ritmo esperado, con el transcurso de las
semanas el ambiente dentro del CIT se torné tenso, haciendo peligrar la partida

del plan fijada para el 28 de mayo de 2005.

Y es que los conflictos entre los integrantes del Comité no se apagaron con
la salida del coordinador Correa, sino que, en algunos casos, se intensificaron con
el pasar de las semanas. Esta vez, las divergencias se suscitaron entre el
presidente del CIT, Javier Etcheverry, y el presidente del Metro, Fernando
Bustamante, a causa de la licitacion del Administrador Financiero del Transantiago
(AFT); ente que en el nuevo sistema se encargaria de reunir los dineros acufiados
por el cobro de la tarifa en un fondo comuan, para luego repartirlos dependiendo de
su participacién, lo que implicaba que tanto Metro como los otros operadores

deberian dividirse el pago.

La modalidad representada por AFT iba en detrimento del tren subterraneo,
puesto que, segun estudios encargados por la misma empresa, sufriria graves
pérdidas econdmicas al sumarse al sistema de tarifa integrada de Transantiago.
Por esa razon, Bustamante propuso incorporar a Metro al plan en una segunda
etapa, una vez que todos los actores funcionaran correctamente y asi evitar
posibles pérdidas econdmicas por el aumento de mas del 50% en el nimero de
transbordos, ya que, segun él, se ponia en riesgo el gran niumero de inversiones

comprometidas a futuro por la empresa.

Pero la idea fehaciente de no participar en el inicio del Transantiago surgi6
después de que Hacienda se negara a aumentar a US$360 millones anuales el
subsidio estatal por su participacion como operador en el sistema (las primeras

apreciaciones indicaron que Metro requeriria US$163 millones), monto que
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significaba mas de la mitad de los ingresos totales estimados por recaudacion de

la tarifa para todos los operadores: US$650 millones al afio.

Y aunque, en una primera instancia, el titular del MOP reconocio la
posibilidad de que Metro ingresara mas tarde al sistema de tarifa integrada,
aguella decision dependia Unica y exclusivamente de la voluntad del Presidente de
la Republica, a lo que Ravinet se mostré enfatico en indicar que “sin Metro se

acababa Transantiago”®.

Y es que el nuevo sistema de transporte publico capitalino se habia
mentado con Metro como eje estructurante; una columna vertebral alimentada por
buses de las areas locales y apoyado por los corredores troncales, que cumplirian

una funcién similar a la del ferrocarril subterraneo.

Fue asi como el titular de vivienda dirigié sus descargos hacia Bustamante,
al declarar que “todo el sistema de transporte publico de una ciudad desarrollada
pasa porque el metro sea el eje articulado, y Transantiago ha sido concebido para
eso. Ahora, si por razones patrimoniales el Metro argumenta que puede ser
dafiado comercialmente, entonces qué privado va a arriesgarse a competir si la

empresa estatal no esta dispuesta a correr riesgos”

Pero Lagos tratdé de bajarle el perfil a la crisis, sobre todo cuando vio que
acaparaba demasiadas portadas en la prensa, al indicar, de modo sarcastico, que
los debates vistos en los diarios le parecian interesantes, pero que lo importante
eran tres cosas: “la sustancia de un plan de transportes para Santiago implica que
seremos capaces de tener 47 kilometros de Metro en 2006, que vamos a tener
260 kilometros de autopistas de primer nivel (se referia a las autopistas urbanas
concesionadas Costanera Norte, Vespucio Sur, Vespucio Norte Express y
Autopista Central) y que va a haber buses como corresponde para una ciudad
moderna. Si sefior. Esa es mi respuesta a los agoreros que ahora hablan de
problemas”, mientras que Bustamante aproveché la oportunidad para negar de

® La Tercera, martes 4 de mayo de 2004. Nacional, Pag. 12.
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plano que Metro pretendia excluirse de Transantiago a causa del subsidio negado
por Hacienda: “jamas hemos pedido 360 millones de délares a Hacienda, que no
aporta un solo peso para la operacién, y pretendemos seguir siendo

autosustentables”®®

Dichos inconvenientes retrazaron nuevamente los lineamientos del plan,
obligando a las autoridades a correr la fecha de inicio para agosto de 2005, la que
seria nuevamente aplazada para el 22 de octubre y que dio origen a las primeras
criticas hacia las autoridades, a quienes se les acusé de llevar a cabo una “mala

planificacion”. Algo no olia bien en el ambiente.

Finalmente, el 31 de mayo de 2004, se acordd, y luego de muchas
reuniones, posponer para octubre de 2006 el inicio de operaciones del
Transantiago. Con esto se diluyeron las pretensiones de Ricardo Lagos de
inaugurar el plan antes del término de su mandato. Recordemos que German
Correa le advirti6 que por ningun motivo el Plan estaria terminado antes de su
salida, razén por la cual le propuso hacer un piloto en la Avenida Grecia (revisar

“Proyecto Corredor Grecia” en Capitulo 1), cuestién que Lagos estuvo de acuerdo.

Etcheverry hizo el anuncio e indicé que el plan finalmente se ejecutaria en
tres etapas (VER ANEXO 2):

1. Inicio en agosto de 2005: Los nuevos concesionarios operaran la

misma malla de recorridos y con el mismo sistema tarifario. Fase 1A.

2. Sin fecha definida: Se esperaba dar marcha blanca a la tarjeta de
prepago en los buses, a la espera de que el publico se comenzara a
adaptar al nuevo sistema de pago integrado.

3. Inicio octubre de 2006: Suponia poner en operacion los nuevos

recorridos con una total integracion tarifaria por medio de la tarjeta de

% La Tercera, jueves 13 de mayo de 2004. Nacional, P4g. 14.
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prepago, favoreciendo el viaje combinado. Finalmente, ninguno de

los plazos se cumplio.

[11.I. Metro Fuera de CIT

Dentro del contexto de la licitacibn del AFT, Bustamante se sintio
acorralado. Recordemos que entre 2002 y 2003 se determiné que Metro, al ser
parte del sistema integrado que implicaba el Transantiago, perderia injerencia
sobre su politica corporativa, tanto en la fijacion de las tarifas como en sus futuras
inversiones en infraestructura, por eso mismo, al momento de discutir la modalidad
de pago hacia los operadores que representaria el administrador financiero, tuvo
serios reparos con la propuesta del “kilbmetro transportado” promovida por

Signorelli, ya que consideré la medida como un retroceso mas para su empresa.

Y es que no pudo concebir que se cambiara la modalidad de pago original
estipulada por Correa del “pasajero/transportado” siendo que, con el aumento de
los trasbordos, el metro veria duplicada la demanda de pasajeros y por ende, sus
ingresos (Metro en ese momento transportaba alrededor de 200 millones de
pasajeros anuales y con Transantiago se estimaba que esa cifra alcanzaria los
500 millones); situacion que suavizaria la pérdida de independencia institucional
sufrida al ingresar al sistema integrado. Finalmente, la pugna fue ganada por

Bustamante.

Pero la crisis con Metro continud, al punto de que con el pasar de los dias la
situacion se hizo insostenible, sobre todo después de que Bustamante (que fue
citado al parlamento, junto con los otros integrantes del DTS, para explicar los
problemas ventilados en la prensa sobre la modalidad de pago y el por qué del
aplazamiento) culpara derechamente a Etcheverry ante la Comisién de
Transportes de la Camara de Diputados de ser el responsable por el retraso de la
puesta en marcha del proyecto para agosto de 2006: “Metro es categdricamente

hincha de Transantiago. Pero no podemos hacer cosas chimichurri (sic),
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farrearnos estos y estar 15 afios mas con una licitacion que no sirve (...) yo no
abri la boca cuando surgieron estos problemas, y a mi me parecia que habia
situaciones complejas, pero yo no recibi las 1.290 consultas a las bases de
licitacion, por lo tanto no es mi responsabilidad”; agregd, ademas, al ser inquirido
por las causas de la crisis del proyecto, que para entender eso era “necesario
tener en claro cémo funciona todo este aparataje: aca hay personas que estan a

cargo de las politicas publicas y para eso esta el ministro de Transportes”’®

Declaraciones que a la larga significaron la salida de Metro del Comité
Interministerial de Transportes. Segun las cronicas del diario La Tercera, “el jueves
17 de junio a las 22 horas, el presidente del Metro S.A. Fernando Bustamante,
abandoné visiblemente molesto La Moneda. Horas antes, Ricardo Lagos, su
amigo personal, habia decidido marginarlo del comité de ministros del plan
Transantiago, zanjando la discusion que se habia producido en torno al
emblematico proyecto de su administracion (...) El enfado con que Bustamante
sali6 esa noche del despacho presidencial contrastd con la alegria que reflejaban
los rostros de los ministros Etcheverry y Ravinet, quienes también estuvieron en
aguel encuentro. Ambos secretarios de Estado habian desplegado desde inicios
de la semana una fuerte ofensiva para doblegar al amigo de Lagos e incorporar al
Metro S.A al plan Transantiago, alternativa a la que Bustamante se oponia, pues
veia con recelo la pérdida de recursos que podria enfrentar su empresa en el

proyecto”

Posteriormente, el primer mandatario declar6 que su decision se debio
principalmente a que “Metro para estos efectos era un operador mas, y en
consecuencia, seria inadecuado que participara en la institucionalidad que fijaba
las normas y al mismo tiempo es un operador al igual que las empresas de buses
que participan en la licitacién de troncales y alimentadores”.”* Con este hecho, el

presidente desnudd, en cierto sentido, el nivel de improvisacién al que estaba

® La Tercera, viernes 10 de junio de 2004. Nacional, P4g. 18.
™ La Tercera, sabado 19 de junio de 2004. Politica, P4g. 6.
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sujeta la institucionalidad del CIT, pues €l mismo habia autorizado el ingreso de

Bustamante al Comité con el fin de defender los intereses del Metro en 2003.

Con Metro fuera del CIT, Lagos designo al ministro de Hacienda, Nicolas
Eyzaguirre, como velador de los intereses del tren subterraneo dentro del
Transantiago. La idea principal fue asegurar que Metro actuara como el soporte
principal del nuevo sistema, y como tal, integrando todas sus politicas al resto del

transporte publico. La voluntad de Etcheverry y Ravinet se imponia.

Pero el problema de fondo no radicaba en las rencillas que hemos descrito,

sino en lo relatado en el capitulo anterior (V.11.), “Las Pugnas de Correa”, porque

los inconvenientes suscitados dentro del DTS, y en su sucesor CIT, se gestaron
por problemas directos en la composicion de la institucionalidad creada para llevar
a cabo el Plan.

lIl.II. Jaime Estévez, el Nuevo Ministro

La crisis se agravdO meses mas tarde cuando el ministro Javier Etcheverry
renuncié a su cargo por las fuertes presiones politicas ejercidas en su contra,
después de la caida del puente Loncomilla. Corria el lunes 27 de diciembre. “La
situacion politica acaecida por el derrumbe del puente hizo muy dificil que
continuara liderando en forma efectiva la transformacion y modernizacion de la
infraestructura, el transporte y las telecomunicaciones de Chile”’?, declaraba el ex
titular del MOPTT. En su reemplazo, el presidente Lagos designé a quien habia
sido su sucesor en el Banco Estado, Jaime Estévez.

Loncomilla, el puente que derrib6 a Etcheverry

El puente construido en 1994, y cuyo costo fue cercano a los $620 millones,
se desplomé la noche del 18 de noviembre de 2004 mientras transitaban por él
tres autos y una camioneta. Afortunadamente, el saldo fue de so6lo ocho heridos y

no hubo victimas fatales.

2 El Mercurio, martes 28 de diciembre de 2004. Cuerpo C, portada.
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Se sefiald6 en medios como ElI Mostrador que, a mediados del afio
2003, existian antecedentes de que el puente necesitaba una reparacion por tener
fallas en su estructura. “Estos antecedentes habrian sido ignorados por el Ministro
de Obras Publicas (...) Posteriormente una comisién investigadora de la Camara
de Diputados emitio6 un informe donde se sefial6 que no se hizo un estudio
suficiente sobre la capacidad de soporte del terreno y que la caida se produjo por
el colapso de las vigas"’®. Con la salida de Etcheverry, el Transantiago perdia a la

figura mas importante en el desarrollo de sus lineamientos.

Para el académico de la Universidad de Chile Francisco Martinez, esta
situacién generd un caos “mayusculo” dentro del CIT que se tradujo en un nuevo
retraso en los contratos, pero también en indefiniciones de los mismos al ser
sometidos a una nueva administracion, la que, como qued6 de manifiesto en las
conclusiones de la Comisidén Investigadora del Transantiago, presidida por el
diputado PPD Patricio Hales, careci6 finalmente de un hilo conductor que hiciera
posible generar un “Gnico armoénico” al momento de delinear el Transantiago en su

etapa final.

Con la llegada de Estévez al MOPTT Lagos buscé “descomprimir” el
ambiente dentro del CIT, con el fin de evitar los roces en el directorio, agilizar los
lineamientos e impedir nuevas prérrogas en la fecha cero. Ya estaban fuera el
coordinador Correa (quien tuvo roces con todos los integrantes del directorio), el
presidente del Metro (quien tuvo fuertes roces con Correa, Ravinet y Etcheverry) y
ahora la cabeza principal dentro del aparataje administrativo del Plan, Javier
Etcheverry (quien, ademas de los problemas y obligaciones en Transantiago, tuvo
que enfrentar dos crisis en obras publicas por el caso MOP-GATE y la caida del
puente Loncomilla). (VER ANEXO 6)

™ http://lwww.periodismo.uchile.cl/talleres/mediosdigitales/reportaje/rescobar/casopuente.htm

96

Francisco Reyes Vigh.



Universidad Academia de Humanismo Cristiano.
Escuela de Periodismo: “Transantiago: El Fracaso de la Revolucion BIP”

Licitacion de las Areas Troncales y Alimentadoras

El nuevo ministro de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones,
Jaime Estévez, inicid sus funciones al comenzar el nuevo afio con la apertura de
los procesos licitatorios para las vias troncales (30 de diciembre de 2004) y las

areas alimentadoras del Transantiago (6 de enero de 2005).

El proceso fue calificado como exitoso debido al interés manifestado por 25
empresas, 7 de estas extranjeras y 18 nacionales, donde la mayoria eran firmas
de operadores del antiguo sistema organizados en nuevas sociedades. En total se
recibieron 55 ofertas (11 para troncales y 34 para los alimentadores) para 14

Unidades de Negocio.

Finalmente, fueron diez los consorcios favorecidos, dos colombianos
(Express de Santiago Uno S.A. e Inversiones Alsacia) y ocho chilenos (SuBus
Chile S.A, Buses Metropolitanos S.A y Buses Gran Santiago S.A., Comercial
Nuevo Milenio S.A., Servicios de Transporte de Personas de Santiago S.A., Red
Bus Urbano, Unién del Transporte S.A. y Trans Araucarias S.A.), cuyo contrato fue
oficializado el viernes 28 de enero de 2005. Asi se concretaba uno de los cambios
sustanciales del Transantiago, ya que se pasaria de 3.500 operadores existentes

a solo una decena con la nueva institucionalidad.

Troncales
UNIDAD ADJUDICADA EMPRESA VIAS DE OPERACION CARACTERISTICAS
Departamental, Las Plazo de licitacién primera
Rejas, Dorsal, La etapa: 4 afios. Podran usar
Florida, Los Leones, buses actuales. Si al final
Troncal 1 Inversiones Alsacia S.A. Pedro de Valdivia, del 3° afio tiene flota total
Camino Rinconada, 5 de con estandar TS, se
Abril, Teniente Cruz y extiende plazo de concesién
Pedro Aguirre Cerda por 9 afios hasta llegar a 13.

Solo buses nuevos estandar
Transantiago.

Plazo concesion: 13 afios,
con extension hasta 6,
acreditando disminucién de
emisiones.

Santa Rosa, Recoleta,

Independencia, Vicuia

Troncal 2 SuBus Chile S.A. Mackenna, Gran

Avenida y A. Vespucio
Sur
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Vespucio Norte y
Surponiente, Norte-Sur,

Plazo de concesion: 2 afios
Se permite uso de buses
actuales. Al término de este

Troncal 3 Buses Gran Santiago S.A. Gran Avenida y A. plazo se relicitara para
Vespucio Sur operar sélo con buses
nuevos.
Alameda, Pedro Aguirre Solo bu_ls_re:nrs]:ﬁ\t/igsoestandar
Cerda, Pajaritos, - _g -
. : : . Plazo concesion: 13 afios,
Troncal 4 Express de Santiago Uno S.A. Providencia, Apoquindo, i
: con extensién hasta 6,
Las Condes, Vitacura, acreditando disminucion de
Irarrdzaval y San Pablo. L
emisiones.
Plazo de licitacion primera
. . etapa: 4 afios. Podran usar
Av. Grecia, Irarrdzaval, buses actuales
Bilbao, José Joaquin e o e
. . Si al final del 3° afio tiene
Troncal 5 Buses Metropolitanos S.A. Pérez, Costanera Sur, 5

de Abril, Pajaritos, La
Estrella y Salvador.

flota total con estandar TS,
se extiende plazo de
concesion por 9 afios hasta
llegar a 13.

Alimentadores

UNIDAD ADJUDICADA

EMPRESA

VIAS DE OPERACION

CARACTERISTICAS

Alimentadora 1

Red Bus Urbano.

Providencia, Las
Condes, Vitacura'y Lo
Barnechea

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 2

Servicios de Transporte de
Personas de Santiago S.A.

Macul, Pefialolén, La
Reina y Nufioa

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 3

Unién del Transporte S.A.

La Florida y La Granja

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 4

Servicios de Transporte de
Personas de Santiago S.A.

Puente Alto

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 5

Buses Gran Santiago S.A.

La Cisterna, la Pintana,
El Bosque y San
Bernardo

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 6

Comercial Nuevo Milenio S.A.

Estacion Central,
Cerrillos y Maipu

Plazo concesion: 6 afios

Alimentadora 7

Comercial Nuevo Milenio S.A.

Cerro Navia, Quinta
Normal, Lo Prado y
Pudahuel

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 8

Buses Gran Santiago S.A.

Independencia, Renca,
Recoleta, Conchali,
Huechuraba y Quilicura.

Plazo concesién: 6 afios

Alimentadora 9

Trans Araucarias S.A.

Pedro Aguirre Cerda,
San Joaquin, San
Miguel y Lo Espejo

Plazo concesién: 6 afios
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Litacion del Administrador Financiero del Transantiago (AFT)

2005 también fue el afio en que se licito el AFT, ente encargado de
recaudar, administrar y distribuir los ingresos de la tarifa entre los operadores del
Transantiago.

Al AFT le corresponde la comercializacion de la Tarjeta BIP; proveer,
mantener y operar el equipamiento necesario para el correcto funcionamiento de
la tarifa integrada; custodiar la reserva técnica que asegura la estabilidad del
sistema y proveer la tecnoldgica asociada al apoyo a la gestion operativa de los
concesionarios. Recibe el 1.95% de honorarios del total de los ingresos del

sistema.

La concesion fue ganada el 20 de abril por un consorcio integrado por los
bancos BancoEstado, Banco de Chile, Banco de Crédito e Inversiones y Banco
Santander Chile, mas CMR Falabella. Posteriormente, el 29 de agosto, esta
sociedad subcontratd a la empresa SONDA para que se desempefiara como

operador tecnolégico del AFT.

Renuncia Signorelli

Esa misma semana en que se licitd el AFT, el ministré Estévez recibio la
sorpresiva renuncia del Coordinador Aldo Signorelli, quien debié su salida para
desempenfarse en el sector privado. En su reemplazo, lo subrogé el jefe de la
unidad de negocios del Transantiago, Rodrigo Urzla, quien entregé el cargo dos
meses mas tarde a la nueva Coordinadora, Isabel Guzméan. Junio de 2005. (VER
ANEXO 6)

A esta rotacion de coordinadores dentro del plan (hubo un total de 7 en un
lapso de 5 afios), también se sumd la renuncia de Gibran Harcha, que estaba a
cargo del modelo de negocios del Transantiago. “Segun se reconocio
extraoficialmente, los puestos vacantes no seran reasignados dentro de la
coordinacion del Transantiago, si no mas bien, por un equipo encabezado por el
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subsecretario de transportes, Guillermo Diaz, quien pasarad a tener un control

n74

directo de los alcances del Transantiago”'”, apreciacion que se confirmo6 con el

pasar de los meses.

La historia de Harcha con el plan se remonta a noviembre de 2002, cuando
llegé a trabajar como coordinador de concesiones del MOP, junto con el ex
ministro Etcheverry. Tras su abrupta salida de esa entidad, gatillada por el
procesamiento judicial del que fuera objeto por el marco de la investigacién del
caso Corfo-Inverlink, pasé a ocupar uno de los cargos mas importantes en el

tramado del Transantiago: jefe de la unidad de negocios.

Desde ese cargo, fue el principal articulador del modelo de mercado tras la
crisis que se vivio en mayo de 2004, cuando el presidente Lagos modificd el
cronograma general de trabajo al interior de la coordinacion del plan y decidio
modificar sustancialmente las bases de licitacion de los recorridos, ocasion donde
hubo que rehacer casi todo el modelo a licitar como resultado del alto nivel de
insatisfaccion expresado por los operadores nacionales e internacionales que

participaban de ese proceso licitatorio.

Licitacion del SIC (Sistema de Informacién y Control), llegada del SIAUT

Este proceso tenia por objeto seleccionar a la empresa encargada de
manejar los servicios de informacion y atencion a los usuarios. Uno de los 3
topicos esenciales dentro los procesos licitatorios que comprendia Transantiago:

Licitacion de vias troncales y alimentadoras, licitacion del AFT vy licitacion del SIC.

Dicho concurso fue declarado desierto, pese al interés de cinco sociedades:
Telefonica-Ogilvy, Binaria S.A. - BBDO, Synapsis Ltda. - Walter Thompson,
Siemens S.A. - Mc Cann Erickson y Globe SA - Prolam Young & Rubicam (misma
agencia que gano la polémica licitacion para darle un nombre comercial al plan en

2003). Las autoridades explicaron que esto se debi6 a que ninguna de las

™ La Tercera, viernes 10 de junio de 2005. Nacional, P4g. 18.
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empresas postulantes supero el promedio de calificacion minimo de 5 puntos, por

tanto se declaraba desierta la oferta.

Lo peculiar fue que, en el segundo llamado, CIT modificé las bases de
licitacion del SIC, acto que desperto las suspicacias de las empresas participantes
en la primera licitacion, ya que fueron rechazadas por no cumplir los estdndares

exigidos en la bases del concurso.

Finalmente, la nueva licitacion se realiz6 en abril de 2006 (ya en el
gobierno de Michelle Bachelet) bajo el nombre Servicio de Informacién y Atencién
de Usuarios del Transantiago (SIAUT) y fue adjudicada el 26 de mayo por la
sociedad Comicron S.A., que rebautizé la SIAUT con el nombre comercial de

“Transantiago Informa”, cuya cara principal fue el ex futbolista IvAn Zamorano

Dudas planteadas en el proceso de licitacion de las vias

En marzo de 2005, a dos meses de suscribirse los contratos, hubo
operadores que presentaron problemas para conformar (Troncal 5, por ejemplo) la
flota requerida para el vamos fijado para agosto de 2006. La causa radico en los

problemas que tuvieron para conseguir créditos en la banca internacional.

A este inconveniente, se sumoé para junio el caso de los “buses clonados”,
donde quedo6 al descubierto la repeticion de 120 casos en que el mismo bus
estaba inscrito en dos unidades de negocio distintas, ya que las bases no
indicaban si esa préactica era o no reglamentaria. Los involucrados fueron las

colombianas Express de Santiago (Troncal 4) y sus socios Alsacia (Troncal 1).

La demora en la estructuracion de las flotas le costé a Alsacia unas 5 mil
unidades de fomento en concepto de multas, siendo el tope para la caducacion del
contrato las 6 mil UF. Posteriormente, el Gobierno condond un total de $228
millones de pesos en multas a los operadores que no habian completado el total
de su flota con buses usados para el inicio del plan.
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[II.11l. La Primera Inauguracion (22/10/2005)

“Mafana comienza el mayor proceso de modernizacion del transporte
publico que jamas se ha registrado en la historia de Chile, este es el mayor plan
de transformacién que estamos haciendo y, como en todas las cosas, ha sido muy
dificil llegar a este dia": Ricardo Lagos, al inaugurar la primera etapa la tarde del
21 de octubre de 2005. La ceremonia finalizé esa misma noche en la Torre ENTEL

con un gigantesco show de fuegos artificiales.

En realidad, ese dia no se inaugur6 Transantiago, tal como habia sido
concebido, simplemente se reemplazaron 1.080 micros amarillos por buses con
estandar Transantiago, donde destacaron los imponentes buses “oruga” con una
capacidad de 160 pasajeros y 18,5 metros. También se ech6 a andar los contratos

firmados con los nuevos operadores en marzo del mismo afio.

La malla de recorridos continué siendo la misma (cambiaria en octubre del
afio entrante con la partida de la tarifa integrada, la AFT y la SIAUT), como
igualmente el pago de la tarifa al conductor del bus. Por eso muchos tildaron el
hecho como populista y panfletario, teniendo en cuenta que en cinco semanas se

efectuarian las elecciones presidenciales de 2005.

Durante el transcurso del siguiente afio se esperaba poner en
funcionamiento la tarjeta Multivia, desarrollada por Metro (hoy BIP), para que en
octubre de 2006 estuviera totalmente operativo el sistema con la tarifa integrada;
restando Unicamente la inauguracion de corredores exclusivos y otras obras en
infraestructura, como los intermodales, que serian entregados después de 2007,
tal como constaba en el cronograma entregado por el gobierno en 2004. (VER
ANEXO 2)

Para el experto Francisco Martinez, “poner en funcionamiento los contratos
antes de echar a andar la nueva malla fue una decision apresurada, porque dichos

contratos fueron elaborados en son de la nueva malla que implicaba menos
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kilémetros recorridos y por tanto, menos costos operacionales”’*; lo que hizo que

durante ese periodo los operadores trabajaran bajo un nivel deficitario real o con

casi nula rentabilidad.

Incluso German Correa descalificé la inauguracion, en un articulo publicado
en “La Tercera”’®, donde la tild6 como parte de un “proyecto trunco y a medias”
porque “en realidad lo que se ha inaugurado son solamente los nuevos buses que
formaran parte del nuevo sistema”. También aprovecho la tribuna para solicitar al
gobierno un mayor compromiso con el plan de buses y disminuir el interés
depositado en duplicar la red del Metro con millonarias “inversiones en dolares que
no se justifican ni econébmicamente ni socialmente, ni desde el punto de vista del
transporte publico (...) porque incluso con la duplicacion del nimero de kilometros
de la red de ferrocarril metropolitano que dejara el actual gobierno (Gobierno de
Lagos), segun datos de Sectra, sélo aumentard de 16% a 19% el namero de
pasajeros de transporte publico que se mueven exclusivamente por ese medio
mientras la combinacion buses-Metro aumentara de 3% a 37%. En cambio, los
viajes sblo en buses seran del orden de 41% en 2007, cuando el Transantiago

esté el pleno funcionamiento”.

Hoy, a casi cuatro afios de este hecho, reafirma sus dichos y agrega que “lo
gue paso ahi es que hubo una decision politica errénea del gobierno de Lagos por
dejar inauguradas cosas que aun no estaban listas (...) y ahi viene el problema
porque Etcheverry y el gobierno de Lagos le indicaron a los operadores que no se
preocuparan ya que esa situacion se daria solo por un afio y ahi amarraron al
gobierno siguiente, porque obviamente un afio no era suficiente tomando en
cuenta que, cuando lleg6 el gobierno de la Michelle, debia iniciar todo de acuerdo
a lo acordado con los operadores (octubre de 2006), pero eso era practicamente

imposible debido al nivel de retraso que existia en los paraderos, las vias

> Entrevista propia del autor con Francisco Martinez Concha, martes 8 de agosto de 2007.
"® La Tercera, domingo 30 de octubre de 2005. Nacional, Pag. 16.
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exclusivas, la informacién al publico (labor de la SIAUT) y el Administrador

Financiero "’

2005 finalizé con el anuncio de dos nuevas extensiones para Metro
proyectadas hacia Maipu y Las Condes, con una extension de 13.5 Kms. y 4 Kms.
respectivamente’®; también se inauguraron dos nuevas estaciones de la Linea 2,
Einstein y Cementerios’®; la autopista urbana “Vespucio Sur”, donde Lagos indicé
que era “un simbolo del avance de Chile, de lo que hemos hecho entre todos,
sobre todo con la capacidad de combinar recursos privados y publicos™®; y
finalmente, a diez dias de la eleccidn presidencial, inaugur6 la nueva Linea 4 del
Metro que comprende el tramo desde la estacién Tobalaba de la Linea 1, hasta la
Plaza de Puente Alto, aunque aun no estaba terminada completamente, ya que
s6lo estaban operativos los tramos desde Plaza de Puente Alto hasta Vicente
Valdés en La Florida y desde estacién Grecia hasta Tobalaba, donde el tramo
restante, de cinco estaciones, fue cubierto por un servicio especial de buses oruga

del Transantiago.

lIl.IV. Bachelet y el Camino a la Verdadera Inauguracion
La nueva presidenta Michelle Bachelet gan6 las elecciones en segunda
vuelta, con un 53,49% (15 de enero de 2006) contra el 46,50% del candidato de la

Alianza por Chile, Sebastian Pifiera.

El cambio de mando se realizé el 11 de marzo de 2006, donde, en una
ceremonia presidida por el presidente del Senado Eduardo Frei Ruiz-Tagle,
Bachelet recibié de manos de Ricardo Lagos la banda presidencial y la piocha de
O’Higgins, simbolo del poder y mando presidencial. Ese dia también recibio el plan

mas emblematico de Lagos y muchos dolores de cabeza.

" Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
"8 El anuncio fue realizado por el mismo Lagos el 15 de noviembre de 2005.

" Viernes 25 de noviembre de 2005.

8 |a Tercera, miércoles 30 de noviembre de 2005. Nacional, Pag. 25.
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Hacia la Inteqracién Total, la Labor de Espejo

Segun constaba en los contratos firmados por el gobierno saliente y los
operadores del Transantiago, el plan en su conjunto debia estar totalmente
operativo para octubre de 2006. Para cumplir con esa tarea, la presidenta nombré
al Demdcrata Cristiano Sergio Espejo como ministro de Obras Pdublicas,
Transportes y Telecomunicaciones, en reemplazo del saliente Jaime Estévez. La

realizacion del suefio de Lagos estaba ahora en sus manos.

La labor de Espejo se centraria, en una primera etapa (hasta octubre de
2006), en verificar si la malla de recorridos para los servicios troncales y
alimentadores era la adecuada para satisfacer las necesidades de la poblacion,
corrigiéndola en el evento de que la respuesta fuera negativa; identificar el nUmero
de buses necesarios para cubrir los recorridos (troncales y alimentadores),
tomando las medidas necesarias para ampliar la flota de ser necesario; supervisar
el desarrollo y las pruebas funcionales de los sistemas tecnoldgicos necesarios
para hacer funcionar la integracion tarifaria; y desarrollar un plan de educacion e
informacion que preparara a la poblacion para el enorme cambio cultural que

significaria Transantiago para los habitantes de la Regién Metropolitana.

En una segunda etapa (octubre de 2006 en adelante), deberia velar y
corregir, en el caso de existir alguna anomalia, por el correcto funcionamiento del
plan; como también asegurarse de que la infraestructura restante por construir
fuese entregada segun los parametros y fechas estipulados en el cronograma del

plan.

Primer diagndstico de Espejo: “Transantiago es viable”

A un mes de haber asumido como nuevo ministro del MOPTT y cabeza del
Transantiago, Sergio Espejo se atrevié a aventurar que, pese a las criticas y obras
pendientes en infraestructura que enfrentaba, Transantiago se llevaria a cabo

dentro de los plazos fijados por el gobierno anterior.
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En lo netamente estadistico, faltaban seis meses para el vamos y en
materia de infraestructura adan faltaban por instalar mas de 5.000 paradas, habian
construidas nueve estaciones de transferencia de las 35 presupuestadas, solo se
contaba con los corredores exclusivos de Pajaritos, Grecia y Alameda y todavia no
se licitaba el corredor de Av. Santa Rosa, esencial en materia vial de cara al
proceso de octubre. Lo que si avanzaba segun el cronograma, era la renovacion
de la flota con nuevos buses y aquellos “amarillos” que cumplian las exigencias

minimas para operar hasta su total renovacion en 2012.

En materia de cobros, el AFT anuncié que para el mes de julio estaria en
condiciones de instalar los nuevos cobradores automaticos, aparatos que hoy
conocemos como ‘“validadores”, capacitados para operar con la tarjeta de
prepago, cuya distribucion partiria el mismo mes. El problema radicaba en que
s6lo se contaria con tres meses y medio para instalar unos 5.500 aparatos,

trabajo, que segun la parte técnica, demoraria unos dos dias por bus.

Para ese momento, las pérdidas por la demora del plan habian sido
asumidas por los operadores, luego de que se acordara que a partir del 22 de
octubre de 2005 comenzarian a regir los contratos a pesar de que la nueva malla

entraba en operaciones sélo un afio mas tarde.

Nueva Crisis: El Plan es Postergado Hasta 2007

El martes 2 de mayo de 2006, a menos de un mes de que el ministro del
MOPTT evaluara que el plan era viable a pesar de los retrasos existentes en
materia de infraestructura y tecnologia, se anunci6 la determinacion de aplazar la

fecha de inicio del Transantiago para el 10 de febrero de 2007.

Segun el secretario de Estado, la medida se debié a una serie de
incumplimientos dentro de los compromisos que los operadores habian adquirido

con el Ejecutivo, tales como la implementacion del sistema de “validadores”, la
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falta de inversion en los terminales, retrasos en la contratacion de choferes y la
capacitacion de éstos. “Estos son elementos de la esencia de Transantiago que no
se estan cumpliendo, y es fundamental que el publico tenga acceso a informacion,

la que, evidentemente, no esta disponible en la cantidad necesaria’®, dijo.

Pero la verdad es que Espejo omiti6 dos problemas esenciales que
condicionaron en primer plano su decision: la primera se debi6 a las persistentes
fallas detectadas en las maquinas de cobro con la “tarjeta inteligente”, por parte de
la AFT; y a la tardia licitacion del sistema de informacion al usuario, que fue
adjudicada por la empresa Comicron recién el 26 de mayo de 2006, es decir, a tan

so6lo cinco meses del inicio del plan.

Los anuncios hechos por el ministro Espejo motivaron la inmediata reaccion
de los parlamentarios, quienes criticaron duramente la noticia, argumentando que
hacia meses que habian sefialado los problemas existentes dentro de la Comisién
de Transportes. Por ejemplo, el presidente de dicha comitiva, el DC Juan Carlos
Latorre, se declaré “molesto ante una pésima sorpresa, a pesar de que nosotros
habiamos anticipado que algunos aspectos del Transantiago no estaban
funcionando correctamente”, en tanto el diputado PPD Patricio Hales sefiald que
“esto significa que aqui ha habido improvisacién y falta de prolijidad (...) se ofrecio
un sistema completo y, al final, hay solamente unos buses que estan llenos de
dificultades y problemas (...) porque no existen los paraderos, no estan los
terminales, no esta resuelto siquiera el medio de pago. Entonces no se ha dicho
toda la verdad de lo que tenia que haberse informado. Y cuando se les hicieron las
observaciones a las autoridades del momento, nos dijeron que estos temas

estaban resueltos”®?

81 La Tercera, miércoles 3 de mayo de 2006. Nacional, Pag. 13.
8 La Tercera, miércoles 3 de mayo de 2006. Nacional, P4ag. 13.
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lll.V. Correa vuelve a lalucha por su “criatura”

Germéan Correa, pese a haber salido tempranamente del Transantiago en
2003, siempre estuvo preocupado de la evolucion que tuvo su “criatura” con el
pasar de los afios, aunque él insiste en catalogarla como una mutacion. Su
principal desvelo fue la insistencia de las autoridades por inaugurar el plan antes
de tiempo, es decir, sin que estuviera terminada la infraestructura minima
requerida para la integracion entre todos los modos de transporte publico de la
capital. Y eso que Lagos sabia perfectamente, desde marzo de 2002, que el plan

no marcharia antes del término de 2008 y comienzos del 2009.

“Al darme cuenta de que lo que estaba inaugurando Lagos en 2005 no era
Transantiago, decidi intervenir de algin modo para hacerles ver que lo que
estaban inaugurando era sélo una flota de buses y comencé a opinar en la prensa,
porgue Transantiago era otra cosa muy diferente y mientras eso no esté (se refiere
a una infraestructura minima de 80 Kms. de corredores exclusivos, la totalidad de
los paraderos, las estaciones de intercambio, el servicio de informacion al usuario,
el control de flotas, etc.) no hay Transantiago ¢ Para qué te voy a decir como cayo
a Lagos ese asunto y a sus asesores? Todos estaban indignados conmigo porque
yo les estaba “meando el asado”, y es que yo consideraba una irresponsabilidad el

hacer eso, porque les dije que eso afectaria la credibilidad del proyecto”

Pero en 2006, cuando Espejo preparaba los ultimos detalles para echar a
andar el Plan, Correa entré a trabajar en el Departamento de Asesores del
MINVU. Fue en ese lugar, en el edificio ubicado en las esquinas de Serrano con la
Alameda, donde tuvo la oportunidad de obtener informacién privilegiada sobre los
avances del Plan, y principalmente, gracias a su amistad personal con la ministra

del ramo, Patricia Poblete.

Fue asi como se volvié a involucrar, esta vez indirectamente, en la
contingencia del Transantiago. “Es que yo me volvi a preocupar por el asunto,

bueno en realidad siempre traté de estar al tanto, porque cuando llego la Michelle
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al Gobierno, se suponia que debia iniciar esto de acuerdo a lo que habia acordado
el gobierno de Lagos con los operadores, es decir, en octubre de 2006, y un dia
conversando con la Patricia, ella me mostré el plan de infraestructura del MOP y
yo le dije: mira, con estos datos el Transantiago no puede empezar si no a fines
del 2007 6 comienzos del 2008 inclusive, no antes, ya que estas obras no van a

n 83

estar listas aun y son imprescindibles para la puesta en marcha del plan” *°, afirmé

Correa.

Y como la ministra Poblete integraba el comité de ministros del
Transantiago, le sugirié (abril de 2006) que tenia que “pelear” para que el plan no
se inaugurara en octubre y menos en 2007, porque con ese ritmo de trabajo,

obviamente las obras no iban a estar listas.

Pero dias mas tarde, aparecié Espejo anunciando que el Transantiago era
viable en octubre y todo se vino abajo. “Yo no hallaba como influenciar en todo
esto, asi que volvi a escribir un articulo en la prensa, donde argumenté que
Transantiago no estaba listo para partir. La idea era decirselo al ministro Espejo
sin pautarle su trabajo, sobre todo porque un mes antes habia anunciado que el
plan era totalmente viable dentro de los plazos dejados por Lagos (...) Y mi
estrategia resultd, porque yo estando en Brasil (terminaba unas asesorias para el
Banco Mundial) me llam6 Espejo para agradecerme el articulo: “German lei el
articulo que sacaste y lo encuentro super oportuno y te lo quiero agradecer porque
yo hoy estoy yendo a una reunion con la presidenta para decirle que esto no
vamos a poder comenzarlo en octubre porque esta todo atrasado, asi que tu
articulo me ayuda mucho porque tu eres una persona reputada, y tu opinién pesa

en estas cosas”®

Contrariamente a lo esperado por Correa, Espejo s6lo aplaz6 seis meses el

plan, prorroga insuficiente segun sus propias proyecciones. Y asi fue como

% Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
8 Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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continud opinando en la prensa en contra las decisiones del ministro, con el fin de
lograr que Transantiago no comenzara hasta que todos los tépicos involucrados

funcionaran correctamente.

Esta accion solo le valio la reprimenda de la ministra Poblete. Corria el 3 de
junio de 2006. “Mira German, esto es un lio. A nosotros (el comité de ministros del
Transantiago) nos reclaman (desde el Ejecutivo) porque andas dando opiniones
(...) asi que trata de no meterte tanto”. A lo que Correa le respondié: “Es que yo no
puedo hacerme el leso porque yo soy el papa de esta criatura, y me la han mal
criado, entonces yo tengo una responsabilidad profesional, técnica, personal y
politica sobre el tema, y por eso no puedo dejar de opinar cuando me doy cuenta

que las cosas no se estan haciendo bien, simplemente no puedo”®

Una Minuta para Espejo

Obviamente la reprimenda no fue mas que eso para el ex “Zar” del
transporte capitalino, ya que esa misma semana decidid0 tomar medidas mas
directas. Para dicho fin, escribi6 una minuta de doce carillas, donde realizé un
analisis en profundidad sobre la realidad del plan y recomendaba una
postergacion mas alla de febrero de 2007. El documento, también proponia una
estrategia que ayudara a preparar la futura postergacién, con mesas de
negociacion con los operadores para renegociar los contratos y hacer una
auditoria técnica a la AFT, ya que todos los antecedentes indicaban que ese era el

problema mas grave por resolver.

El escrito se lo entregd a finales de junio, aprovechando una audiencia que
tuvieron para tratar un paro de trabajadores del Puerto de Valparaiso, empresa de
la cual Correa aun es presidente del directorio. “Mira Sergio, aprovechando la
ocasion, quiero hacerte entrega de esta minuta, porque yo estoy muy complicado

con esto del Transantiago, porque veo que hay problemas serios y creo que nos

® Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
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vamos a meter en un gran lio si es que esto se hace en febrero (...) Este es un
documento con mi opinién sobre el tema, porque esto lo vas a tener que postergar
nuevamente y debes manejar bien esa postergacion para aprovechar esos meses
para completar las cosas que aun faltan por hacer” # (VER ANEXO 3)

Correa, al notar que el acercamiento hacia Espejo no produjo el efecto que
deseaba, encontré en su amistad con la ministra Poblete el modo mas plausible

para intervenir indirectamente en el directorio.

Si bien, un nuevo aplazamiento en Transantiago habria provocado serios
inconvenientes con la clase politica y los operadores, dicha medida, para Correa,
“habria sido mucho mas barata en materia de indemnizaciones y de costo social”,

ya que el plan habria partido con toda su infraestructura y tecnologias necesarias.

Fue asi como una tarde se acerco6 al despacho de la ministra para advertirle
sobre los inconvenientes a los que se exponia el gobierno si Transantiago
comenzaba el segundo mes de 2007: “Patricia, si no hacemos que el plan se
aplace hasta que estén todos sus actores funcionando tendremos un desastre
tremendo”. La ministra reacciond enérgicamente y le pidi6 que se sentara:
“siéntate, siéntate, siéntate German, porque es muy grave lo que me estas
diciendo. Dime por qué, cuéntame”. Entonces el “Zar” le relatd las estimaciones
que habia calculado y que también le habia advertido a Espejo en la minuta. (VER
ANEXO 4)

La titular del MINVU quedd impresionada con lo relatado por Correa, razon
por la que le solicitd dichos antecedentes por escrito para presentarlos en el
comité de ministros (CIT). Ahi, Espejo reaccioné dramaticamente e interpel6 a la
ministra Pobrete, “amenazando con renunciar a su cargo porgue encontraba el
colmo que no tuvieran confianza en él y en la gestion que estaba llevando a cabo,

y que Correa andaba opinando puras tonteras”®’.

® Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009.
¥ Entrevista propia del autor con German Correa Diaz. Miércoles 25 de marzo de 2009
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“Vamos atener una cagada inmensa”

En enero de 2007, a un mes de comenzar el Transantiago, German
Correa, en su calidad de presidente del Puerto de Valparaiso, tuvo una audiencia
con el ministro del interior, Belisario Velasco, para tratar un nuevo paro de los
trabajadores portuarios. Al finalizar la entrevista, Velasco le preguntd a Correa

gué opinaba sobre que el Transantiago comenzara en febrero. (VER ANEXO 5)

El “Zar”, obviamente, no desaprovechd esta nueva oportunidad que se le
presentaba y le dijo: “Mira, que conste que yo no vine a hablar este tema contigo
(...) pero si esto parte en febrero vamos a tener una “cagada inmensa”. Velasco
quedo visiblemente impactado y le pidi6 mas antecedentes, mientras Correa le
relataba uno a uno los contenidos de la minuta entregada a Espejo. Finalmente, le
indic6 que lo mas recomendable era postergar nuevamente el plan, al menos,
hasta que se le realizara una auditoria técnica a la AFT, se renegociaran los
contratos y la infraestructura estuviera avanzada en niveles que permitieran un

normal funcionamiento de la red integrada.

El ministro del interior, preocupado por las advertencias hechas por Correa,
llevo el tema al comité de ministros, donde se la jugd por una nueva postergacion.
Pero sus gestiones no fructificaron, sobre todo ante un nuevo enojo y negativa del
ministro Espejo de siquiera considerar el planteamiento de Velasco. Finalmente, el
10 de febrero de 2007 comenzé el Transantiago. Comenzaba el fracaso de la

“Revolucion Bip”.
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Conclusiones

Si bien, Ricardo Lagos entendié e hizo suyos los problemas que el sistema
de transporte publico capitalino arrastraba hacia décadas, las malas decisiones
ejecutadas al momento de implementar y llevar a cabo esas politicas publicas,
provocaron la mayor crisis politica y social afrontada por la Concertacién en sus

casi 20 afios de gobierno.

Y las consecuencias fueron inmediatas porque, si bien la administracion de
la presidenta Bachelet venia de capa caida a causa de la “revolucion pinguina”
(mediados de 2006), en los meses previos al Transantiago las encuestas de
opinion reflejaban un alza en los niveles de aprobacién ciudadana, con un 51,0% y
un 54,3 % en noviembre y diciembre de 2006, respectivamente. Al comenzar 2007
(periodo en que se inicio el Transantiago), sin embargo, la aprobacion a la gestion
de la presidenta cayo a un 49,3 % (febrero) y se desplomé a su nivel mas bajo en
el mes de septiembre, con apenas un 35,3 % de aprobacion que contrastaba con

el 46,6% que la desaprobaba®.

Hoy, a dos afios y medio de su inauguracion, puede decirse, casi con
exactitud, que el Transantiago le ha causado al gobierno y a la Concertacion un
costo politico enorme, que incluso puede significarle la pérdida de las elecciones
presidenciales de 2010. En tanto, Ricardo Lagos, ya pagd ese precio politico
cuando vio mermadas sus aspiraciones presidenciales para las elecciones de

diciembre proximo.

Los medios de comunicacion, en tanto, también jugaron un rol importante
dentro de lo que significé esta politica publica y contribuyeron enormemente a que
Transantiago se transformara en la “piedra en el zapato” de la Concertacion vy,
obviamente, la Oposicién vio en este hecho una oportunidad real para atacar al

gobierno y obtener réditos electorales.

8 www.adimark.cl
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Hubo medios de comunicacion que especializaron a sus periodistas
(Francisco Fuentes de La Tercera, por ejemplo) con el fin de explicar a la
ciudadania la complejidad del nuevo plan de transportes. Sin embargo, el grueso
de los medios s6lo se “subi6 al carro” una vez que Transantiago evidencio serias
fallas en su disefio, después de la puesta en marcha, y se encargaron de hacer
nacional un problema que concernia exclusivamente a los habitantes de la Region

Metropolitana.

Con respecto a por qué fallé esta politica publica, se puede explicar que
debido a un cumulo de falencias técnicas, una mala institucionalidad y por las
mismas decisiones politicas tomadas dentro del proceso de disefio e

implementacion.

Dentro de los problemas institucionales encontramos la falta de una
autoridad exclusiva y plenipotenciaria encargada de coordinar el disefio del plan.
Sin bien, en un principio, esta tarea recay0 en los hombros del Coordinador
General del Transporte de Santiago (CGTS), en la practica, ese cargo carecio de
real poder, consenso y colaboracion al momento de realizar su tarea. Dicha
afirmaciéon queda de manifiesto en la labor de German Correa y es graficado en el
punto V.II., del capitulo Il de esta investigacion, titulado “Las Pugnas de Correa”
(pag. 56), donde se relatan algunos de los inconvenientes que tuvo el primer
coordinador del plan con los integrantes del DTS. Un grave problema si tomamos
en cuenta que la base de una empresa exitosa, cualquiera sea esta, es poseer
una cupula con alto grado de cohesion, que permita tomar las mejores decisiones
en son del fin perseguido, en este caso el Transantiago, y con una cabeza
capacitada, un Gerente General, que coordine y sea capaz de llevar adelante esa

tarea, inexistentes en el plan.

La comision investigadora de la Camara de Diputados sobre el
Transantiago recalco dicha afirmacion en su informe final, donde insisti6 que el

principal problema de esta politica publica fue el no contar con una autoridad que
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se dedicara exclusivamente a ver los temas del plan y agregd que “es
indispensable crear por ley, al mas breve plazo, una institucionalidad
metropolitana de transportes (...) y que debe contar con las facultades, recursos

humanos, materiales y de capacidad técnica, idéneos para asumir esta tarea”®°.

A casi dos afios del informe de la Camara, aun se no realizan esfuerzos
necesarios para materializarla. Recordemos que los problemas vy
descoordinaciones dentro de los integrantes del Directorio del Transporte de
Santiago (DTS), primera institucionalidad creada por el gobierno para disefar el
Transantiago, fueron constantes y repetitivos durante el afio que signific6 su
existencia (marzo de 2002 — marzo 2003), hasta que fue reemplazada por la
Comision Interministerial de Transportes (CIT) que, para perjuicio del plan,

mantuvo las mismas complicaciones.

Ricardo Lagos tuvo en sus manos la posibilidad de arreglar este
inconveniente antes de sacar a Correa del plan, que en definitiva fue el punto de
inflexiébn para un cumulo de decisiones politicas tomadas errobneamente, porque
una vez desnudados los problemas y rivalidades de poder dentro del directorio,
pudo cambiar la institucionalidad del Transantiago para mejorar su gestion,
entregando al coordinador verdadera libertad de accion, poder de firma e
ingerencia en los asuntos correspondientes al disefio del plan. Otra opcién
plausible fue la de separar el ministerio de Transportes y Telecomunicaciones del
de Obras Publicas, con el fin de entregar a Correa la legalidad que necesitaba
para delinear los asuntos técnicos del Transantiago o, como ultima opcion, pudo

haber designado al “Zar” como ministro del MOPTT.

Otra debilidad dentro de la institucionalidad de esta politica publica fue la
constante rotacion de autoridades en los principales puestos del Transantiago, lo

gue provocoO, muchas veces, perder una importante y necesaria continuidad en los

% Informe de la Comision Especial Investigadora encargada de analizar los errores en el proceso de disefio e
implementacion del plan Transantiago, Cdmara de Diputados de Chile, 11 de diciembre de 2007.
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lineamientos concernientes a cada uno de los topicos del plan. Por ejemplo, hubo
en total de ocho coordinadores, cinco titulares del MOPTT, cuatro ministros de
vivienda y urbanismo y tres subsecretarios de transportes, por nombrar a los

puestos mas importantes dentro del directorio. (VER ANEXO 6)

Cada nuevo integrante debia interiorizarse rapidamente del complejo
aparataje que significaba el disefio del plan y, a la vez, completar la inconclusa
tarea dejada por su antecesor.

En relacion a los problemas técnicos, estos abundaron. Sobre todo en lo
gue respecta al disefio de la malla de recorridos, al nimero en la flota de buses y
a la confeccion de los contratos con los operadores, en lo que concierne al modo
de pago. No hubo un adecuado entendimiento de estos epitetos por parte de las
autoridades, lo que cred un grave vacio fiscalizador al momento de verificar si los

lineamientos finales eran los correctos.

También es necesario nombrar el rol que jugd la empresa SONDA,
encargada de suministrar y llevar adelante el aparato tecnologico del AFT, que en
un principio tuvo graves fallas y retrasos para implementar la tarifa integrada y
que, hasta el dia de hoy, no ha puesto en operaciones el sistema de control de

flotas y GPS necesarios para controlar la frecuencia entre cada bus.

Por dltimo, podemos hablar de los errores politicos que condicionaron,
directa e indirectamente, el fracaso en el inicio del plan para 2007. La primera
falta corresponderia a Ricardo Lagos, impulsor politico del plan, porque €l supo
desde el principio, a tres semanas de haber anunciado en los medios la creacién
del DTS y la CGTS, que Transantiago no estaria listo antes del termino de su
mandato; hecho relatado en la pagina N° 44 de esta investigacion con el titulo de
“Proyecto Corredor Grecia”, sin embargo insistio en sacarlo adelante dentro de su

designio.
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Dicho convencimiento hizo que algunos lineamientos del Transantiago
fueran disefiados y puestos en marcha con premura, decisidon que a larga provoco
inconvenientes como los que tuvieron que sortear los ministros Espejo y Cortazar,

al momento de renegociar los contratos con los operadores.

Recordemos que Lagos inauguré el Transantiago el 22 de octubre de 2005,
en una parafernalica ceremonia que finalizé con un show de fuegos de artificio en
la Torre ENTEL. En esa oportunidad, hubo voces que lo tildaron de populista e
irresponsable, porque el plan ain no estaba terminado, siquiera, en un 60%, y que
dicha accién sélo buscaba figurar e intervenir las elecciones presidenciales que se

llevarian a cabo cinco semana mas tarde.

Otra critica a Lagos fue la decision politica de llevar a cabo el plan con un
bajo presupuesto. Recordemos que la idea principal fue que Transantiago se

autofinanciara por medio del pago de la tarifa.

Tanto Francisco Martinez, como Rodrigo Henriquez y German Correa, tres
de los entrevistados en esta investigacion, concuerdan en que es casi imposible
gue un plan como Transantiago sea financiado por el valor del pasaje, sobre todo,
tomando en cuenta el gran nivel de inversiones en infraestructura requerido y, por
lo tanto, afirman que solo pueden ser llevados a cabo gracias a un subsidio por

parte del estado, tal como se ha hecho en las principales ciudades del mundo.

También le achacan culpa sobre la decision de duplicar la red de metro y
subsidiar las autopistas urbanas concesionadas de forma innecesaria, siendo que
el verdadero desafio, que era Transantiago, no recibié ni la mitad del dinero que

necesitaba para ser implementado.

Finalmente, se le puede achacar una importante responsabilidad politica al
ministro del MOPTT que puso en marcha el Transantiago, Sergio Espejo. Si bien,
como presidente del CIT se encontré con un escenario dificil, en que muchos de
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los contratos ya estaban “amarrados” desde la administracion anterior, tuvo en sus
manos la posibilidad de posponer el plan hasta que los topicos minimos que

aseguran su correcto funcionamiento estuvieran presentes.

Hubo quienes le advirtieron que no estaban dados los factores técnicos,
humanos y de infraestructura para inaugurar Transantiago, entre ellos German
Correa, sin embargo, siguié adelante e inauguré Transantiago el 10 de febrero de
2007, con las consecuencias que todos ya conocemos (VER ANEXO 3).
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ANEXOS

Anexo 1: ;Quiénes controlaban el gremio microbusero?®:

1. Holding Pila Cementerio S.A. (Integrante de la AGMTP) Controlada

por Luis Valdés.

Fono: 7792070.

Ruta: Alameda - Vicufia Mackenna.
N° Empresarios: 150.

N° Buses: 202

$ Adm. Por Bus: 150 al mes.

T Pasajeros Mes: 2.545.200

2. Soc. de Transportes San Bernardo S. A. (Integrante de la AGMTP).
Representa por Gmo. Ghang Guzman.

Fono: 5482530.

Ruta: Gran Avenida - Independencia.
N° Empresarios: 220.

N° Buses: 416.

$ Adm. Por Bus: 125 al mes.

T Pasajeros Mes: 4.992.000.

3. Asoc. De Empresas de Transportes de Pasajeros (AETP).
Controlada por Edgardo Rivera.

Fono: 5560030.

Ruta: Apoquindo — Las Condes — Tobalaba — Vicufia Mackenna.
N° Empresarios: 150.

N° Buses: 1200.

$ Adm. Por Bus: S. I.

T Pasajeros Mes: S. |.

4. Transportes Ovalle Negrete S. A. (Integrante de la AGMTP)
Controlada por Andrés Marinakis.

Fono: 6954591.

Ruta: Gran Avenida — Recoleta.
N° Empresarios: 250

N° Buses: 416.

$ Adm. Por Bus: 120 al mes.

% |a Tercera, domingo 24 de marzo de 2002. Seccién Informacién General, Pag. 12.
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T Pasajeros Mes: S. |.
5. Federacién de Transportes Siglo XXI. Controlada por Juan Pinto
Zamorano.

Fono: 7762420.

Ruta: Av. Pajaritos.

N° Empresarios: 400.
N° Buses: 1200.

$ Adm. Por Bus: S. I.
T Pasajeros Mes: S. |.

6. Soc. de Transportes San Cristébal — La Granja. (Perteneciente a la
AGMTP) Controlada por Rafael Burgos.

Fono: 5586501.

Ruta: Santa Rosa — Recoleta.
N° Empresarios: 209

N° Buses: 370

$ Adm. Por Bus: S. |.

T Pasajeros Mes: 4.400.000

Tal como indicamos, el Consejo Superior de Transportes era el ente que
aglutinaba a casi todas las asociaciones, federaciones y sociedades del rubro. Las

mas importantes eran:

e Asociacion Gremial Metropolitana de Transportes y Pasajeros
(AGMTP).

e Federacion Nacional de Transportes (FNT).

e Asociacion de Empresas de Transportes de Pasajeros (AETP).

e Federacion de Transportes Siglo XXI.

Anexo 2: Detalle de la planificacién del Transantiago®":

2002. se creala CGTS y el DTS.

°! Fueron agregados los afios 2002 y 2003 para dar una idea general de las etapas del Plan.
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2003. Se crea el CIT, en reemplazo del DTS, que sesiona en 14 oportunidades

ese afo.

2004. CIT sesiona en 16 oportunidades y se realiza la licitacion de los servicios de

transporte.
2005. CIT sesiona en 6 ocasiones.

e Licitacion del AFT.

e Licitacion del Sistema de Informacion y Control (se declaré desierto y se
redisefid a lo que es hoy el Sistema de Informacidén a Usuarios).

e Segunda licitacién de la unidad alimentadora correspondiente a Santiago
Centro (la primera, que exigia buses con emisiones “extra bajas”, se
declar6 desierta al no existir postulantes. Finalmente dicha area
alimentadora no fue licitada).

e Se pone en operacion la primera etapa, denominada “Fase 1A” (Estaba
programada para el 25 de agosto, pero se aplazo6 hasta el 22 de octubre de
2005).

1. Se dainicio a los contratos con las empresas operadoras.

2. Aqui solo operan las empresas concesionarias de la licitacion de
2004 (30 de dic.).
Las tarifas vigentes siguen sobre los recorridos originales.

4. y el pago se realiza en los cobradores autométicos o humanos (esta
medida fue respetada soélo los primeros meses, ya que
paulatinamente se volvio al régimen histérico en que el chofer

cobraba y cortaba el boleto).

Se pone en marcha la fase “1B” (15 de noviembre de 2005).
1. Se incorporaron 600 buses articulados en los troncales 2 y 4.
2. Comenzaron a operar las lineas de metro desde Puente Alto hasta
Vicente Valdés y desde Cerro Blanco hasta Einstein.

3. salida de operaciones de 190 buses.
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2006. El comité de ministros sesiona 6 veces.
e Se pone en marcha la fase “1C” (16 de febrero de 2006).
1. Incorporacion de la flota restante en los troncales 2 y 4.
2. Inicio de operaciones de la L4 (Vicente Valdés y el tramo intermedio
hasta la estacién Grecia) y L2 de Dorsal hasta Américo Vespucio
Norte)

e Fase 2 (27 de mayo de 2006).
1. Puesta en marcha de la tarjeta de prepago sin contacto (futura Bip)
como medio de pago alternativo para los buses que operaran en la
Fase 3.
2. para ajustarse a la flota de régimen, en agosto de 2006 deben salir
1.8727 buses de circulacion.

e Fase 3. Deberia haber comenzado el 25 de agosto de 2006, con la plena
operacion del Transantiago (finalmente la fecha se pospuso para el 10 de
febrero de 2007).

1. Se supone que en noviembre de 2006 los usuarios deberan percibir:
la tarjeta Bip como el unico medio de pago y acceso a Transantiago,
la restructuracion de servicios en alimentadores y troncales y la
integracion tarifaria entre los buses y metro.

2. Con respecto a la infraestructura, dentro de esta etapa debieran
estar terminados el Corredor Pajaritos, Blanco-Arica, como también
una mantencion vial por las principales calles de la ciudad y cambios
de geometria en nueve ejes principales y mejoramiento de

intersecciones y siete estaciones de trasbordo.

2007. Infraestructura que se inauguraria después de 2006:
e Estaciones de Transbordo.
e Corredor Av. Suiza — Las Rejas.

e Corredor Av. Santa Rosa.
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e Intermodales Quinta Normal (no se materializé6, ya que finalmente se
aprobo6 el proyecto de la extension de la L5 del metro hasta Maipd) y La
Cisterna (Fue la unica intermodal construida segun el cronograma original).

2008. Término del contrato del Troncal 3.

2010. Término del contrato de los Troncales 1y 5.

2011. Término de los contratos de todos los servicios alimentadores.

2012. Este afio los usuarios deberan percibir toda la flota de buses renovada con

buses estandar Transantiago.

2017. Término contrato AFT.

2020. Término de los contratos para los troncales 2 y 4.

Anexo 3 (De la entrevista del autor con German Correa sobre la minuta a

Espejo y un nuevo aplazamiento en Transantiago)

- ¢Quéle dijo Espejo sobre la minuta?

- G.C.: Simplemente me dio las gracias y nunca mas
hablamos del tema.

- ¢Y era la mejor opcion posponer Transantiago,
pasando por alto el acuerdo tomado por Lagos
con los operadores en 20057

- G.C.: Si, por supuesto. Imaginate que a la larga nos
habria salido mé&s barato indemnizar a los
operadores y habriamos iniciado el plan con toda su
infraestructura y tecnologia necesarias, evitandole a
la poblacion todos los problemas que ocurrieron,

porque, en definitiva, ellos son los que sufren las
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consecuencias de las malas decisiones de las
autoridades.

- ¢Y si estaba tan convencido de ello y nunca mas
tuvo noticias de Espejo, por qué no fue
directamente donde la presidenta o donde otros
integrantes del CIT a plantearles su inquietud?

- G.C.: Porque en ese momento yo estaba en una
encrucijada, sentia mucha responsabilidad por el
futuro del plan, pero, al mismo tiempo, sentia que no
podia inmiscuirme en lo que atafilia a los ministros
tomar, y desde luego al Ministro Espejo.

- ¢Se le puede achacar entonces la culpa a Espejo
por no haber aplazado la puesta en marcha del
Transantiago por un periodo de tiempo
“razonable”, es decir, hasta finales de 2008 6
principios del 2009, que en definitiva era cuando
estaria lista la infraestructura necesaria para que
el plan funcionara adecuadamente?

- G.C.: Yo creo que si, porgque él insisti6 en llevar el
plan adelante de todos modos. Bueno, la propia
presidenta dijo: “A mi me dijeron otra cosa”. Mira, yo
creo que el error que cometid Espejo fue que confio
en lo que le decian, entonces, por ejemplo, le
preguntaba a la gente de Sonda si estaban listos y
ellos le decian que si, por supuesto que lo estaban.

- ¢Eseesun error de Espejo?

- G.C.: Si, absolutamente, porque él pudo hacer las
cosas de manera diferente. Porque si él hubiera
recogido la propuesta que yo le hice de encargar una
auditoria  a la AFT, nunca habria tenido los
problemas que tuvo.
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- ¢Hubo mas gente que le advirtio a Espejo de esta
situacion?

- G.C.: Obviamente que la hubo, yo incluso lei varios
articulos en la prensa que decian que el plan no
estaba listo o que estaba mal disefiado, no solo yo,
como por ejemplo Juan Enriqgue Cohiman.

- ¢Y por qué no utilizé6 su amistad con la ministra
Poblete para seguir influyendo indirectamente
dentro del directorio, si es gue no “deseaba
hacerles la pega a los ministros”?

- G.C.: Mira, en realidad yo si le daba mi opinién a la
ministra Poblete. Inclusive un dia le fui a decir que
iba a quedar la embarrada si el plan comenzaba en

febrero. Hasta recuerdo la escena:

Anexo 4 (Extracto de la entrevista del autor con German Correa Diaz, donde
le relata a la ministra Poblete el contenido de la minuta a Espejo)

- G.C.: Yo estaba parado en la puerta de su despacho,
ni siquiera habia entrado, y le empecé a comentar lo
gue podria pasar si empezdbamos en febrero,
mientras ella seguia haciendo sus cosas.

- P.P.: ¢ Por qué me estés diciendo todas estas cosas?

- G.C.: Porque si no hacemos que el plan se aplace
hasta que estén todos sus actores funcionando,
tendremos un desastre tremendo (...)

- (Ahi la ministra comenzd prestarle mayor
atencién a Correa)

- P.P.: |Siéntate, Siéntate, Siéntate! Porque es muy
grave lo que me estas diciendo, dime por qué,

cuéntame.
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(Correa le relaté detalladamente lo que sucedia y
lo que les esperaba si no hacian cambios
urgentes sobre el anuncio de comenzar en
febrero de 2007)

P.P.: ¢ Tienes documentos que avalen todo lo que me
estas diciendo?

G.C.: Por supuesto, tengo todo por escrito, porque
estas cosas ya las he analizado e inclusive le
entregué una minuta a Espejo advirtiéndole de lo que
se puede venir.

P.P.: ¢Y qué te dijo Espejo?

G.C.: Nada, s6lo me dio las gracias.

P.P.. ¢Me podrias hacer un memo que explique
detalladamente todo lo que mes estas diciendo?

G.C.: Por supuesto, te lo paso al tiro.

Anexo 5 (Extracto de la entrevista del autor con German Correa Diaz, donde
le relata al ministro Velasco los problemas de partir en febrero de 2007)

B.V.: Oye German, aprovechando que estas aqui y
gue entiendes estos temas de transportes, ¢qué
opinas de que Transantiago vaya a comenzar ahora
en febrero? Es que Espejo nos dice que esta todo
listo, pero yo tengo la impresiébn que no, de que
puede haber problemas.

G.C.: Mira, que conste que yo no vine a hablar este
tema contigo (...) pero si esto parte en febrero vamos
a tener una “cagada inmensa”

(Velasco quedo visiblemente impactado)

B.V.: ¢ TU crees que es tan asi?
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G.C.: Mira, por lo siguiente: (Ahi le enunci6 todo lo
planteado a Espejo en la minuta y Velasco no
pudo disimular su cara de preocupacion)

B.V.: ¢ Pero como? Si Espejo nos dice que esto esta
todo listo.

G.C.. Mira, a lo mejor Espejo tiene mayor
informacion, y sin duda que la tiene, porque él trabaja
directamente con la AFT, con los micreros, etc (...)
pero yo que conozco los temas, que escucho a
mucha gente especialista que me dicen en qué
estado esta el Transantiago, con esa informacién te
puedo decir que aqui va a quedar una cagada
inmensa.

B.V.: ¢Y qué es lo que recomiendas?

G.C.: Esta cosa hay que postergarla.

B.V.. ¢Y no le has planteado este tema a la
presidenta?

G.C.: Yo no puedo, imaginate ¢(Coémo voy a estar
“Chupeteando” a uno de los ministros que es mi

jefe.%

Anexo 6: Autoridades vinculadas al plan Transantiago (Desde el afio 2000 a

agosto de 2009).

1.- MINISTROS DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

Nombre Fecha en que asume Deja el cargo en
Carlos Cruz 11-03-00 07-01-02
Javier Etcheberry 07-01-02 03-01-05
Jaime Estévez 03-01-2005 11-03-06
Sergio Espejo 11-03-06 27-03-07
René Cortazar 27-03-07 A la fecha

%2 Correa es asesor del MINVU y, como tal, participa en el Comité Ciudad y Territorio, que es
integrado por distintas autoridades, entre ellas el ministro del MOP que en ese entonces estaba a

cargo de Sergio Espejo.
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2.- SUBSECRETARIOS DE TRANSPORTES

Nombre

Fecha en que

Fecha en que

Ministro con el

asume abandona el cargo gue trabajo
Patricio Tombolini 11-03-00 01-07-2002 Cruz- Etcheberry
Guillermo Diaz 01-07-02 10-03-06 Etcheberry —
Estévez
Danilo Nufiez 11-03-06 14-01-2008 Espejo- Cortazar
Ellinet Wolf 14-01-2008 02-06-2008 Cortazar
Raul Erazo 02-06-2008 A la fecha Cortézar

3.- COORDINADOR GENERAL DE TRANSPORTES DE SANTIAGO

Nombre

Fecha en que

Fecha en que

Ministro con el

asume abandona el cargo gue trabajo
Germéan Correa Marzo-2002 Marzo 2003 Etcheberry
Aldo Signorelli Abril 2003 Abril 2005 Etcheberry —
Estévez
Rodrigo Urzla Mayo 2005 Junio 2005 Estévez
Isabel Guzman Junio 2005 Diciembre 2005 Estévez
Danilo Nuiez Enero 2006 Marzo 2006 Estévez
Fernando Promis 14 marzo 2006 08-08-2007 Espejo- Cortazar
Silvio Albarran (s) 08-08-2007 01-02-2008 Cortazar
Marco Cormach 01-02-2008 A la fecha Cortazar

4.- MINISTROS DE VIVIENDA Y URBANISMO

Nombre Fecha en que asume Fecha en que abandona
el cargo
Claudio Orrego 11-03-2000 28-12-2000
Jaime Ravinet 29-12-2000 1-10-2004
Sonia Tschorne 1-10-2004 10-03-2006
Patricia Poblete 11-03-2006 A la fecha

5.- INTENDENTES DE LA REGION METROPOLITANA

Nombre Fecha en que asume Fecha en que abandona
el cargo
Sergio Galilea 11-03-2000 Enero 2002
Marcelo Trivelli Enero 2002 Enero 2005
Ximena Rincon Enero 2005 Marzo 2006
Victor Barrueto 11-03-2006 Enero 2007
Adriana Delpiano Enero 2007 05-01-2008
Alvaro Erazo 07-01-2008 06-10-2008
Alejandra Vasquez(S) 06-10-2008 28-10-2008
Igor Garafulic 28-10-2008 A la fecha
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6.- SECRETARIOS EJECUTIVOS SECTRA

Fecha en que abandona

Nombre Fecha en que asume
el cargo
Aldo Signorelli Marzo- Abril 2000 Abril 2003
Henry Malbrén Mayo 2003 -2007
Eduardo Nufez -2007 A la fecha

7.-DIRECTORES EJECUTIVOS DE LA CONAMA

Nombre

Fecha en que asume

Fecha en que abandona

el cargo
Adriana Hoffman 13-03-2000 07-11-2001
Gianni Lopez 07-11-2001 15-03-2004
Paulina Saball 15-03-2004 03-2006
Ana Lya Uriarte 31- 03-2006 06-2007
Alvaro Sapag 06-2007 A la fecha
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4. “La Nacion”

5. “Las Ultimas Noticias”
Sitios Web

1. www.hacienda.gov.cl

www.gobiernosantiago.cl
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