INFORME DE LAS COMISIONES DE HACIENDA
Y DE TRANSPORTES Y
TELECOMUNICACIONES, UNIDAS, recaido en el
proyecto de ley, en segundo tramite constitucional,
gque modifica la ley N° 20.378, que crea un
subsidio nacional al transporte publico remunerado
de pasajeros, incrementando los recursos del
subsidio y creando el fondo de apoyo regional
(FAR).

BOLETIN N° 8.289-15

HONORABLE SENADO:

Vuestras Comisiones de Hacienda y de
Transportes y Telecomunicaciones, unidas, tienen el honor de informar
acerca del proyecto de ley de la referencia, iniciado en Mensaje de Su
Excelencia el Presidente de la Republica, con urgencia calificada de “suma”.

A una o mas de las sesiones que celebré la
Comision asistio, ademas de sus integrantes, el Honorable Senador sefior
Sabag, Kuschel.

Del mismo modo, concurrieron los siguientes
invitados:

Del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, el Ministro, sefior Pedro Pablo Errazuriz; la Ministra
subrogante y Subsecretaria, sefiora Gloria Hutt; el asesor legislativo, sefior
Juan Carlos Gonzalez; el Jefe de la Division de Subsidios de Ila
Subsecretaria de Transportes y Telecomunicaciones, sefior Javier Olivos, y
el Coordinador Técnico de la Division Subsidios, sefior Roberto Villalobos.

Del Ministerio Secretaria General de Ila
Presidencia, los asesores, sefioritas Constanza Castillo y Rita Pérez, y
sefiores Omar Pinto y Agustin Bricefio.

De la Direccion de Presupuestos, el Jefe de la
Division de Finanzas Publicas, sefior José Pablo Gomez; el Jefe de Pasivos
Contingentes, sefior David Duarte; el analista, sefior Carlos Saez; y el
asesor, sefior Claudio Osorio.

De la Corporacion de Estudios para Latinoamérica
(CIEPLAN), la Secretaria Ejecutiva del Programa Legislativo, sefiorita
Macarena Lobos.

El asesor legislativo del Honorable Senador sefior
Chahuan, sefor Marcelo Sanhueza.



Cabe hacer presente que, inicialmente, con fecha
8 de abril de 2012 la Sala del Senado encargd el estudio de la presente
iniciativa, en general, a la Comision de Transportes y Telecomunicaciones y
a la Comision de Hacienda, cada cual a su turno.

De acuerdo con ese mandato, la Comision de
Transportes y Telecomunicaciones, luego de analizar el proyecto de ley, lo
despaché en general. A continuacion, entré6 en conocimiento del mismo la
Comision de Hacienda.

Posteriormente, con fecha 12 de diciembre de
2012, la Sala de la Corporacion dispuso que el proyecto de ley debia ser
analizado por la Comisiones de Hacienda y de Transportes vy
Telecomunicaciones, unidas, a las que se autorizd para discutirlo en general
y en particular a la vez.

OBJETIVOS DEL PROYECTO

Los principales objetivos de la iniciativa son los
siguientes:

- Incrementar el subsidio permanente dispuesto en
el articulo 2° de la ley N° 20.378, de 2009, que cre6 un subsidio nacional
para el transporte publico remunerado de pasajeros, y los aportes
adicionales establecidos en los articulos tercero (subsidio transitorio para
Transantiago) y cuarto (aporte especial a los Gobiernos Regionales)
transitorios.

- Dar eficiente cobertura a las necesidades de
compensacion derivadas del menor pago que realizan los estudiantes en el
transporte publico mayor.

- Otorgar mayor cobertura y proyeccion a las
iniciativas y proyectos desarrollados en regiones.

- Crear un Fondo de Apoyo Regional (FAR) que
permita destinar recursos al financiamiento de proyectos de relevancia
regional e interregional, y proveer de una efectiva posibilidad de desarrollo al
sistema de transporte ferroviario.

- Incorporar otras competencias al panel de
expertos, en especial las vinculadas a los procesos de determinacién de las
condiciones de operacion. Del mismo modo, mejorar las regulaciones al
subsidio regional en relacion con el sistema de transportes, y establecer la
exigencia de evaluar cada dos afios el funcionamiento del sistema
Transantiago.



- Perfeccionar diversos aspectos de gestion,
permitiendo la utilizacion en ello de una parte de los subsidios que se
entreguen.

- Promover el fortalecimiento del transporte publico
en las zonas rurales del pais.

DISCUSION EN GENERAL

El Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones, sefor Pedro Pablo Errazuriz, destacé que, en lo
esencial, el proyecto de ley se hace cargo de que los mecanismos
actualmente previstos en la ley hacen muy dificil el adecuado uso de los
recursos financieros para el transporte publico en las regiones del pais, en
circunstancias que en lo que exclusivamente al sistema Transantiago
compete, ya se encuentra financiado en la ley de presupuestos para el afio
2013.

Para que los recursos asignados a las regiones
cumplan su finalidad, explico, se han identificado diversas carencias de la
actual institucionalidad. Entre ellas: que no se contemplan fondos para la
conformacion de equipos que, desde la realidad local, puedan analizar los
distintos proyectos; que muchas veces la mejor solucidén para el transporte
local no es la licitacidn, pues tiende a establecer una rigidez que no siempre
se aviene con el crecimiento y desarrollo de ciertas zonas; y que el problema
de los ferrocarriles sélo ha sido marginalmente abordado, lo que exige contar
con nuevas herramientas que permitan ir en apoyo directo, por ejemplo en el
Metro de Valparaiso (MERVAL).

En mérito de esta vision, agreg0, se prevé la
creacion de un Fondo de Apoyo Regional que permita llevar a cabo
proyectos cuya duracién exceda a un afo, precisamente para corregir lo que
hasta ahora ha estado aconteciendo con los subsidios regionales, que no
han sido capaces de asumir la cantidad de proyectos para los que han sido
requeridos.

Enseguida, el asesor legislativo del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones, sefior Juan Carlos Gonzalez,
efectud una presentacion del tenor que a continuacion se da cuenta.

Subsidios al Transporte Publico

Contexto del proyecto de ley.

Proyecto de ley que modifica la ley N° 20.378,
Subsidio al Transporte Publico:



1. Aprobado en Primer Tramite Camara Diputados:
107 votos a favor, 2 votos en contra y 2 abstenciones.

2. Invitados en Comisiones de la Camara de
Diputados:

- El Presidente de la Confederacion Nacional de
Taxis Colectivos, CONATACOCH, sefior Héctor Sandoval Gallegos.

- El Presidente del Consejo Nacional de Taxis
Colectivos, CNTCH, sefior Eduardo Lillo y el Dirigente, sefior Luis Contreras.

- El Presidente de la Asociacion General
Metropolitana de Taxis Colectivos, sefior Ernesto Morales.

- El Presidente de la Confederacion Nacional de
Taxistas de Chile, CONFENATACH, sefior Luis Reyes.

- El Dirigente de Taxis Colectivos de la comuna de
Coronel, sefior René Gonzalez.

- El Dirigente de Taxis Colectivos de la Region de
Arica y Parinacota, sefior Tomas Abaroa.

- El Presidente de la Confederacion Gremial
Nacional de Regiones del Transporte Mayor de Pasajeros de Chile,
CONABUS, sefior José Mufoz Retamal.

- El Presidente de la Confederacion de Taxis
Colectivos y Transporte Menor de Chile CONTTRAMEN C.G., sefior Eduardo
Castillo Agurto.

3. Indicacion presentada por el Ejecutivo en
consenso con Comision de Obras Pdblicas, Transportes vy
Telecomunicaciones de la Camara de Diputados, alta aprobacion. Aprobada
en general por la Comisibn de Transportes y Telecomunicaciones del
Senado.

Distribucion Subsidios al Transporte Publico, ley
N° 20.378:



Hizo ver que, a juicio del Ejecutivo, la distribucion
del subsidio a regiones, fundamentalmente a través del Fondo Nacional de
Desarrollo Regional (FNDR), no ha sido un adecuado mecanismo para el uso
de los recursos en el transporte publico, porque suele ejecutarse de manera
muy atomizada y siempre con el limite del plazo hasta el 31 de diciembre de
cada afio. Esto conspira contra una deseable planificacion y la estabilidad del
sistema.

Luego, prosiguio con la presentacion.
Subsidios al Transporte Regional con recursos ley N° 20.378 (2011):

- Mas de 3.600 servicios de transporte publico
operan en todo el pais con Subsidios de la ley N° 20.378 para regiones.

- Mas de $254 mil millones invertidos en diversos
programas y obras de mejoramiento del transporte publico.
Subsidios que durante el 2011 fueron utilizados en:

- M&s de 2.600 servicios de transporte publico
mayor con tarifas rebajadas.

- 409 servicios que dan conectividad en Zonas
Aisladas.

- 596 servicios de transporte escolar gratuito.
- Asignacion de recursos para la construccion de

mas de 5.000 nuevos paraderos en todo el pais, y otras obras de
infraestructura.



- Cerca de 1.000 postulaciones al programa
Renueva Tu Micro (chatarrizacion, que se ejecuta a través de los Gobiernos
Regionales).

Subsidios Transporte Publico en Regiones por Programas, Ejecucion 2010-

2012:
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El Jefe de la Divisibn de Subsidios de la
Subsecretaria de Transportes, seior Javier Olivos, explico que el
precedente cuadro da cuenta de la evolucién creciente de los programas de
rebaja de tarifas asociadas a los servicios de transporte, donde debe
distinguirse entre zonas licitadas (Gran Valparaiso, Gran Concepcion,
Antofagasta, Iquique y Rancagua) y zonas no licitadas. En estas ultimas,
actualmente so6lo se puede rebajar la tarifa escolar, a lo que el proyecto de
ley propone que se pueda afadir la rebaja de la tarifa de adultos.
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Agregd que han aumentado también los servicios
en sectores rurales, posibilitando una mayor conectividad en zonas aisladas
y extremas, tanto por via terrestre como por maritima y lacustre. En las
mismas zonas se ha focalizado el subsidio al transporte escolar, habida
cuenta de las dificultades que muchos nifios deben enfrentar para asistir a
Sus colegios.

Del mismo modo, sefial6 que se ha invertido en
programas que favorecen el transporte publico, que en el tiempo han ido
disminuyendo ante el incremento de la ejecucion de los subsidios asociados
a servicios.



Ejecucion Recursos Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
Regiones ley N° 20.378, afios 2010-2012 (cifras en pesos de 2012).
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Adicionalmente:

- Los Gobiernos Regionales cuentan con una provision anual
de aproximadamente $ 120 mil millones.

- El Ministerio dispone de $10 mil millones para Zonas
Aisladas, asignados via Ley de Presupuestos desde la década de los 80.

Ejecucion Recursos Ley N° 20.378 Subsidio Nacional al Transporte Publico
Regiones 2011 (cifras en miles de pesos 2011):
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*Montos transferidos directamente desde Tesoro Publico a los Gobiernos Regionales (4° transitorio Ley 20.378). Recursos destinados

principalmente a proyectos de infraestructura.

De acuerdo con los cuadros que anteceden, el
sefior Olivos puso de relieve que la ejecucién alcanza indices cercanos al
100%, lo que incluye los recursos transferidos desde Tesoro Publico tanto al
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), como a FNDR y
provision directa a los Gobiernos Regionales. Para 2012, afiadid, se esperan
cifras similares, ajustadas segun la variacion del indice de Precios al
Consumidor.

El sefior Gonzalez continué con su presentacion.
Hizo ver que, en su origen, las leyes relacionadas con el Transantiago sélo
consideraban recursos para el sistema de transportes de la Region



Metropolitana, y gracias a la preocupacion manifestada por parlamentarios
se logro introducir el financiamiento a regiones por la via de subsidios. En la
iniciativa que en esta oportunidad se analiza, resalto, ya se parte con la base
gue la experiencia otorga, lo que permite proponer una serie de
perfeccionamientos y mejoras.

Elementos de mejora en la nueva legislacion.

Se estableceran regulaciones mas flexibles para
rebajar tarifas adultas y escolares, asi como
también fortalecer los servicios de transporte
publico mayor.

Zonas con restricciones
acceder a rebajas de tarifa.

para

Normativa de distribucibn de Se contempla distribuciébn en funcibn a otros

recursos regionales estrictamente
asociada a concepto de tarifa
escolar.

Normativa establece gasto en
I6gica de “cascada”.

Definicion de transporte publico
mayor, y limitada a modos
terrestres.

Imposibilidad practica de entrega
del subsidio a la demanda.

Limitado levantamiento y analisis
para proyectos de regiones.

Fuertes presiones al alza de tarifas
en Santiago (indexador)

Ferrocarriles en débil situacion
financiera para enfrentar desafios
crecientes.

parametros propios del transporte, considerando
las diferentes realidades regionales,

Se elimina la “cascada” en la distribucion de
recursos, por ser limitada en la aplicacion practica.
Se priorizan recursos destinados a rebaja tarifas

Se amplia conceptualmente la definicion de
transporte publico mayor, incorporando otros
modos como los maritimos y TP menor (taxis
colectivos).

Se suprimen condicionantes técnicas especificas
para su entrega.

Se aseguran recursos para fortalecer capacidades
regionales.

Se equilibran los recursos a los montos de

régimen afio 2011.

Se establecen recursos que permitan la mejora en
la calidad de prestacion de los servicios
socialmente rentables.

Ante una consulta del Honorable Senador sefior
Garcia, el sefior Ministro de Transportes y Telecomunicaciones expreso
que el fortalecimiento de las capacidades regionales tiene por objeto que la
discusion de transporte sea liderada por profesionales que reporten
directamente al MTT. En promedio debieran ser 2 profesionales por region, si
bien en Concepcion y Valparaiso seguramente seran mas. En todo caso, sera
una cifra inferior a la que opera en Santiago, donde existen unos 80
funcionarios distribuidos en unas 5 gerencias.

Igualmente, sefalo, subsistira un equipo en
Santiago dedicado al analisis de los proyectos regionales, pero contara ahora
con el apoyo y la vision de sus pares locales.

Distribucion Subsidios al Transporte Publico, Proyecto modifica ley N° 20.378
(asi quedaria de aprobarse la iniciativa en estudio).



RECURSO%
SUBSIMGS
2013 en adelants
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Detalle del Proyecto de Ley que modifica la Ley
20.378, Subsidio al Transporte Publico. Contenido:

1. Mantencion del concepto central de la ley
respecto del subsidio permanente relacionado al pasaje escolar.

2. Incremento de los recursos del subsidio
permanente y del subsidio transitorio — creacion de un fondo (FAR).

- Subsidio permanente sube de 230 a 380 mil
MMS$. (1:1, en TS nivel 2011).

- Subsidio Transitorio Santiago pasa a 180 mil
millones hasta el afio 2022.

- Subsidio Transitorio a Regiones pasa a 180 mil
millones (2022), mediante fondo para:

Inversion Regional (grandes proyectos).
EFE.

- Subsidio transitorio decrece, a partir de 2018, en
1%.

- El remanente del subsidio a regiones
(permanente y transitorio) pasa al fondo FAR, que se ejecuta desde el
Tesoro Publico.

- Panel de Expertos cada dos afios evalla la
situacion del sistema mediante un estudio externo, y eventualmente propone
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modificacion del monto en base a criterios de eficiencia del sistema. Parte en
2014, para Ley de Presupuestos 2015-2016.

3. Mecanismos de flexibilizacion en la distribucion
y ejecucion del subsidio.

- Modelo de trasvasije de recursos entre subsidio
Santiago y zonas colindantes, para facilitar la integracion tecnoldgica o de
tarifas, via Ley de Presupuestos.

- Se reemplazan reglamentos (metodologias de
distribucion) por decretos supremos anuales firmados por MTT, Interior y
Hacienda, que no afectan programas en desarrollo.

- La actual posibilidad de exceso anual del 10%
para subsidios por decreto fundado de Hacienda, contenida en el 3°
transitorio, se reduce a 5%.

- Se elimina modalidad de “cascada” para la
ejecucion de subsidio a regiones.

- Se elimina exigencia tecnoldgica y la restriccion
de licitacion por perimetros de exclusion en subsidio a regiones (revisado por
Panel de Expertos y con periodo maximo de siete afios).

- Panel de Expertos determina ajuste de tarifas
trimestral, con posibilidad que el MTT solicite un ajuste adicional en el caso
del indexador.

- Se modifica alusion permanente a pasaje escolar
en metodologias, parametros y referencias.

- Se amplia conceptualmente la definicion de
transporte publico mayor.

- Se modifican el esquema de los Planes Maestros
de Infraestructura de Transportes (PMITP) para facilitar ejecucion regional.
Asi, en algunas zonas del pais podra haber planes de integracién urbana,
suscritos por el MTT y la respectiva intendencia. Hasta ahora, profundizo,
s6lo se ha logrado dar vida al Plan Maestro de Santiago, por lo que la
experiencia sugiere hacer enmiendas, fundamentalmente limitandolos a
areas metropolitanas mediante propuestas que un Ministerio realice a otro.
En cuanto a obras menores o0 areas no metropolitanas, se propone recurrir a
otros instrumentos de planificacion validados por la respectiva intendencia o
por el MTT.

4. Incorporacion de Ferrocarriles (FFCC).

- Se mantiene dentro del Subsidio Regional
permanente la referencia a FFCC urbanos y de cercania. Adicionalmente, se
establece dentro del Fondo creado por el Subsidio Regional transitorio un
programa de apoyo a FFCC, destinado a financiar mejoras en condiciones
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técnicas y calidad. Programa Administrado por MTT, regulado por decreto
supremo de MTT y Hacienda.

5. Potenciamiento de los Efectos y Ejecucién del
Subsidio.

- Aseguramiento de porcentaje minimo destinado
a rebaja de tarifas, calidad y seguridad.

- Reserva de recursos para incremento de
capacidades profesionales en regiones.

- Reconocimiento de taxis colectivos como
transporte publico menor, incorporandolos en los programas de
modernizacion.

A continuacion, la Honorable Senadora seiiora
Rincoén solicitd, en relacién con el programa de chatarrizacion, antecedentes
sobre el nimero de maquinas existentes en el pais y su antigiedad, asi
como cuantas se requeririan en las regiones. Del mismo modo, pidié conocer
el Plan Maestro de Santiago y el cronograma de establecimiento previsto
para cada region, asi como el Programa de Apoyo a Ferrocarriles del que se
ha hablado.

Consultd, del mismo modo, por el alcance del
denominado efecto cascada a que se ha hecho referencia.

El Honorable Senador seior Letelier declar6 ser
partidario de la existencia de una politica nacional de transporte publico que
cautele la igualdad ante la ley de todos los habitantes del pais. Esta premisa,
advirtio, no se estd cumpliendo en la actualidad, porque se otorga un
tratamiento especial a la Regién Metropolitana, donde soélo reside el 40% de
la poblacion nacional, en desmedro de todas las otras regiones, que agrupan
al 60% restante. El proyecto en estudio, ejemplificd, profundiza esa
discriminacion en al menos tres materias, al establecer que se deben
financiar con los fondos del subsidio los gastos de los equipos regionales que
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones constituya para estos
efectos -en circunstancias que, con seguridad, en el caso del Transantiago
se cubren con el presupuesto de dicha cartera-, y los que correspondan a la
inversion en Ferrocarriles y en zonas extremas. En este sentido, consultd
cudl es la cantidad de recursos que el Estado tiene previsto invertir en el
subsidio al transporte de los habitantes de ciertos sectores de la Region
Metropolitana, y en el de los del resto de las regiones del pais, y cuanto va a
tardar en equiparar esas sumas, Sin perjuicio que, en su opinion, debiera
avanzarse hacia el establecimiento de una tarifa Unica nacional para el
transporte publico.

Preguntd, del mismo modo, por el desglose de las
cifras del subsidio al transporte escolar en la Regién Metropolitana.

En relacién con los nuevos recursos que se prevé
entregar al transporte publico menor, calificé de inadecuada cualquier politica
publica orientada a asimilar su tratamiento al que corresponde dar al
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transporte publico mayor. Solicitd, sobre el particular, conocer la precisa
opinién del Ejecutivo.

Finalmente, pidié que se explicara el alcance de lo
gue se ha denominado fondo cascada, y saber si se ha pensado en
mantener la politica de licitaciones en las regiones del pais.

El Honorable Senador sefior Girardi valoro, en
primer lugar, la modalidad de evaluacion del servicio del sistema
Transantiago elaborada por el MTT, que ha permitido detectar la existencia
de empresas que claramente prestan servicios de mala calidad. Con esta
informacion, indico, el siguiente paso debe ser avanzar ya no sélo en la
aplicacion de multas, sino derechamente en cambiar a los operadores
deficientes. Para esto, ciertamente, se requiere voluntad politica.

En segundo lugar, puso de manifiesto que una de
las principales preocupaciones de los parlamentarios de la Region
Metropolitana es la existencia de comunas, como Colina, Melipilla o
Talagante, que por no formar parte del Transantiago no acceden a los
beneficios del sistema, ni tampoco a los del denominado efecto espejo que
opera en las demas regiones del pais. Dicha situacion, que en varios casos
ha significado a la poblacién soportar altas tarifas en sus traslados, amerita
gue puedan ser también objeto de mayores recursos.

Enseguida, subrayo la importancia de fortalecer en
la Regién Metropolitana el sistema de transporte publico mayor, que debiera
reflejarse, por ejemplo, en extender el alcance de la red Metrotren a otras
zonas, en el marco de una politica integral de desarrollo urbano y
ordenamiento territorial que no sea, simplemente, eco de las demandas que
el mercado por si solo determina.

Culmind su intervencién formulando un llamado a
gue se pueda aumentar la conectividad de internet a lo largo del pais,
fundamentalmente en el mundo rural, donde podria ser de altisima utilidad
para el desarrollo social y comercial.

El Honorable Senador sefior Chahuan sefald
gue sin perjuicio de los reparos de caracter presupuestario que se han
venido realizando en el curso del debate, no se debe desconocer que el
proyecto de ley contiene una serie de avances, a saber. aumento del
subsidio para el transporte publico menor, incorporacion del subsidio del
transporte puablico rural, profundizacidén de las mejoras en las flotas gracias a
los programas de chatarrizacion, o mejoras para el transporte en zonas
aisladas (como Isla de Pascua o Juan Fernandez).

Valord, asimismo, la disposicién demostrada por el
Ejecutivo para incluir en el subsidio al transporte publico la reparacion de
ascensores en Valparaiso, asi como la posibilidad de potenciar los trenes
suburbanos en dicha ciudad y en Concepcion. La flexibilizacion de los
criterios de inversion del subsidio al transporte, sostuvo, permitira una mejor
focalizacion en esta ultima finalidad. En el caso del MERVAL, en particular,
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las mejoras se verian no solo en un mayor numero de trenes, sino también
en nuevas estaciones de recorrido.

En suma, concluyd, se esta en presencia de una
iniciativa legal bien concebida, que en la Camara de Diputados ya suscito
amplio apoyo y que hoy es anhelada en varias regiones, en las que, no
obstante, existe temor de que ciertos proyectos de inversion puedan verse
paralizados si no se aprueba con prontitud.

El Honorable Senador seior Frei se explay6
sobre la ingente cantidad de recursos financieros contemplados en el
presente proyecto de ley, que considera aproximadamente $740.000.000
miles adicionales por un plazo de 10 afios. Tan altos montos, argumento,
debieran preverse por un periodo mas reducido de 3 o 4 afios, de manera de
no comprometer tan gravemente las finanzas publicas, mas aun teniendo en
cuenta que, como la realidad parece indicar, se esta practicamente dando
por asumido que el Transantiago comienza cada afio con un déficit anual de
esa magnitud, al que se debe afadir el efecto espejo en regiones.

Respecto de la intencibon de modificar los
mecanismos de inversion de recursos en las regiones, hizo ver que hasta
ahora no ha existido claridad acerca de la forma en que se lleva a cabo, pues
ha dado lugar a toda clase obras, no siempre vinculadas al transporte publico
propiamente tal. Este problema, advirtid, puede acentuarse si con cargo a los
mismos fondos del subsidio a regiones se pretende ahora agregar la
posibilidad de ejecutar nuevas obras, como, por ejemplo, extender la red
ferroviaria. Lo razonable, sostuvo, seria que si se quiere extender el
MERVAL o replicar el modelo en otros lugares del pais, se hiciera con
recursos especificamente asignados al efecto, y no mezclandolos con los
previstos para el Transantiago o su efecto espejo en regiones. Si hasta ahora
la determinacion de las inversiones ha sido compleja, no resulta
comprensible que se le quieran afiadir otras mas con base en los mismos
fondos. Ademas, hasta que cada region cuente con personal calificado para
emitir opinidn sobre los proyectos locales, lo mas probable es que transcurra
al menos un par de afos.

Respecto de los buses dados de baja, que
normalmente a partir del término de su uso en Santiago itineran por diversas
regiones hasta que 15 o 20 afios después se transforman en chatarra, sefiald
gue el efecto que se produce es que, a fin de cuentas, la gente opta por
movilizarse en taxis colectivos.

La Honorable Senadora sefiora Rincén consulté
por el estado de cumplimiento de los compromisos asumidos por el Gobierno
en el protocolo de acuerdos politico sobre el transporte publico suscrito el 14
de enero de 2010. Entre ellos, citd, se encontraban los esfuerzos por el
control de las tarifas y por lograr mejorias en el servicio de Transantiago.

Se refirid, asimismo, a la discriminacion que se
puede advertir entre la Region Metropolitana y el resto de las regiones en
relacion con los recursos para obras de infraestructura, porque es claro,
sostuvo, que en aquélla se ocupan directamente en el transporte mismo de
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los pasajeros, mientras en éstas la maquinaria que se ocupa sigue siendo
inapropiada.

El Honorable Senador seiior Novoa puso de
relieve que en su calidad de parlamentario por la Region Metropolitana, en su
momento se opuso al modelo y posterior instalacién del Transantiago. Las
deficiencias que el sistema previamente vigente tenia, que no le impedian
cumplir con la finalidad de transportar a la poblacién en trayectos largos y a
costos mas bajos, hubiesen sido a su juicio perfectibles si se abordaban
aspectos puntuales. No era necesario, en consecuencia, llevar a cabo un
redisefio institucional como el que se realizé.

Como fuere, el problema es una realidad y debe
ser atendido en consecuencia. Al respecto, manifestd su preocupacion por la
gran cantidad de recursos involucrados en permitir el funcionamiento del
sistema, y porque de la gran cantidad de actores que inicialmente formaban
parte del mercado, se ha llegado hoy en dia a un modelo mas bien
centralizado, en el que conviven pocas empresas y una autoridad a cargo de
él. Consulto, en concreto, si en opinién del Ejecutivo existe una alternativa
distinta a la del Transantiago o, por el contrario, debe asumirse que no hay
otra posible.

El Honorable Senador sefior Cantero dio a
conocer su impresion de que en Chile ha existido una suerte de privatizacion
encubierta del transporte publico, lo que es reflejo de la renuncia que, como
Estado, ha habido a la posibilidad de contar con politicas publicas sobre el
particular. De acuerdo con los resultados del Estudio de Subjetividad de la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) sobre Chile, graficé, son los
problemas de su ciudad los que mas impactan sobre la calidad de vida de la
poblacién, y esto es precisamente lo que se ha venido acentuando en
nuestro pais. Aqui, todos los incentivos parecen estar puestos en la
migracion hacia los centros urbanos y en la toma centralizada de decisiones.
Hace falta, en consecuencia, una verdadera politica para el desarrollo de las
ciudades, en las que el Estado asuma su rol planificador y no se rinda ante lo
gue el mercado dicte.

De conformidad con lo expuesto, solicitd al
Ejecutivo que diera a conocer su vision de contexto, su politica general en
materia de transporte publico.

Por otra parte, hizo presente que, en su
oportunidad, tras la entrada en vigencia del Transantiago fue de los
parlamentarios que contribuy6 a la aprobacion de los subsidios espejo para
las regiones. Con el paso del tiempo, empero, ha llegado a sentirse frustrado
ante la forma en que se han invertido esos recursos, que solo han pervertido
el sistema. En Antofagasta, graficO, no existe ninguna obra de importancia
ejecutada con ellos, y el transporte publico mayor es cada vez menos.

El sefior Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones expresé compartir buena parte de las inquietudes
planteadas por la sefora y los sefiores senadores. Es en base a ellas, entre
otras, que justamente se esta trabajando en llevar a cabo una transformacion
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completa al MTT, que a sus dificultades de funcionamiento agrego, en los
ultimos afos, el grave problema que ha significado el Transantiago. Una de
las lineas de accion, destaco, es la determinacion de una politica nacional de
transporte publico. Al efecto, anuncid, durante el mes de enero de 2013 se
presentard a los expertos e interesados en el rubro un borrador de
proposiciones, con el objeto de generar una discusion publica a la que, con
posterioridad, seguira la conformacion de una comision transversal que
pueda entregar una propuesta final, idealmente en el mes de abril del
presente afo.

Dicha propuesta, agreg0, debera contener una
mirada integral a los problemas del transporte, que se haga cargo, por
ejemplo, las capacidades de los puertos o el hecho que en ciertos lugares el
ferrocarril constituye la Unica alternativa de transporte publico.

Por otra parte, reconocio que la inversion fiscal en
transporte publico ha variado radicalmente en los uUltimos afios en nuestro
pais. No obstante, lo cierto es que todas las ciudades con transporte publico
mayor de calidad a lo largo del mundo, lo han logrado gracias al subsidio,
porque deben hacer frente a un mismo problema: que la opcién original del
ciudadano nunca es el transporte publico.

En relacion con la relevancia de generar equipos
en el nivel regional para apreciar las peculiaridades locales, resaltdé que mas
alla de lo que se pueda elaborar desde Santiago, es muy diferente la realidad
de las regiones del norte si se compara con las del sur, por ejemplo. De ahi
gue, ademas, se justifique la existencia de tarifas diferenciadas segun las
distintas necesidades, como el transporte escolar gratuito en ciertas zonas
rurales o el altisimo subsidio para el traslado en barcazas en el sur. En tal
sentido, subrayd, el proyecto de ley en estudio proveera un marco flexible
gue permitird concentrarse en los problemas que en la practica se presentan,
sin forzar las licitaciones o que se replique un sistema como el que opera en
la ciudad de Santiago, sin que sea necesario.

Respecto del programa de renovacion de buses,
afirmé que el plan en ejecucibn ya ha sido objeto de unas 2.500
postulaciones, de las cuales cerca de 1.500 se encuentran en proceso. En
regiones, de hecho, se ha logrado rejuvenecer en unos 10 afios la flota.

Lo que existe, sintetizd, es conciencia y
reconocimiento de que corresponde atender mas decididamente los
problemas, lo que exige contar con recursos que permitan tener capacidad
local para determinar en qué y cuanto se requiere invertir. Con ese fin ya se
han elaborado borradores de propuestas de transporte urbano para
diferentes ciudades a lo largo del pais. En general, explicd, el objetivo es que
exista competencia; pero si se requieren métodos alternativos,
implementarlos.

En materia de ferrocarriles, puso de manifiesto
gue el interés del Gobierno es impulsar los trenes suburbanos en cada lugar
en que sean la mejor solucion posible. En ese entendido es que se ha
proyectado en diversos tramos, como Talca-Constitucion, Laja-Concepcion o



16

Talcahuano-Coronel, ademas del potenciamiento que se pretende realizar en
MERVAL y en la Regiéon Metropolitana. Del mismo modo, hizo ver que
tltimamente la empresa de ferrocarriles ha disminuido su déficit, lo que
permite avizorar que tiene opciones ciertas de erigirse en un actor relevante
del transporte publico.

Explicé, a continuacion, que el denominado efecto
cascada corresponde a la estructura actualmente consagrada en la ley, en
virtud de la cual si no se invierte el subsidio en el primer item, puede ser
invertido en el segundo, y asi sucesivamente. Tal esquema, si embargo, ha
demostrado no ser la opcidbn mas conveniente, por cuanto en determinadas
regiones el item mas relevante, que requiere mas inversién, queda
postergado por otro que lo antecede. Por esta razon se propone su
eliminacién, de manera que la asignacién responda efectivamente a las
carencias locales. Asi, por ejemplo, el eficiente modelo de medicion de
calidad que ha desarrollado Transantiago podra ser también implementado
en regiones, recogiendo las carencias que puedan haber tanto a nivel urbano
como a nivel rural de acuerdo con lo que los usuarios expresen, y no
necesariamente dejandose llevar por las presiones ejercidas por los gremios.

En cuanto a la importancia que se reconoce al
transporte publico menor, sostuvo que es de interés de la autoridad que en la
ley se contemplen medidas de apoyo a los taxis colectivos, por dos motivos:
porque hay lugares en los que son la Unica solucién de transporte, y porque
precisan de apoyo para renovacion de maquinaria y mejoramiento de
infraestructura y calidad de servicio. No se contempla, en consecuencia,
auxilio en materia de tarifas, toda vez que la conviccion del Ejecutivo es que
la solucién integral para la conectividad en las grandes ciudades pasa por el
transporte publico mayor.

Finalmente, se refiri6 de manera especifica a los
siguientes asuntos planteados por los sefores parlamentarios:

- Se esta trabajando, en coordinacion con distintos
ministerios, secretarias regionales ministeriales e intendencias, en la
elaboracion de una politica nacional de desarrollo urbano.

- La conectividad a internet en el transporte
publico es una inquietud de la que existe conciencia, cuya satisfaccion se
espera pueda ir en aumento.

- MERVAL es, hoy en dia, el sistema de transporte
publico mejor evaluado de Chile, por lo que se deben acotar los riesgos que
el incremento de pasajeros pueda aparejar, tal como le ocurrié al Metro de
Santiago.

- El sistema de barcazas, en el sur del pais,
consistié en sus inicios en dos viajes semanales en determinados tramos.
Hoy, transcurridos dos afos, ya son dos viajes diarios. Dado el explosivo
crecimiento, contar con mayores recursos es del todo necesario.

- El rol del Administrador Financiero del
Transantiago (AFT), ha sido redefinido a partir de los contratos directos que
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el MTT ha suscrito con los diversos actores del sistema, lo que permitira
distinguir claramente las responsabilidades de estos ultimos. Asi, Metro de
Santiago se hara cargo de la carga de pasajeros, los bancos se dedicaran
exclusivamente a los movimientos financieros y, previa reduccion de los
montos que perciben, las empresas INDRA y SONDA deberan satisfacer las
demandas de caracter tecnoldgico, con el afiadido de que sera ademas
posible la incorporacion progresiva de nuevos operadores.

El Honorable Senador seior Pizarro insistio en
la necesidad de conocer el estado de cumplimiento de los compromisos
asumidos por el Gobierno en el ya citado protocolo de acuerdos suscrito en
enero de 2010. En esa oportunidad, recordd, el entonces Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones proyectd una cifra cercana a US$ 200
millones para dar una solucion general a los problemas del Transantiago y
hacer las inversiones necesarias. No obstante, mediante el presente
proyecto de ley se estan solicitando muchos mas recursos, sin que se
encuentre a disposicion de los parlamentarios alguna evaluacién sobre la
evolucion que el sistema ha tenido en mejoramiento de la gestidn, control de
la evasion, fijacion de tarifas, utilidades de los operadores, etc.

En los inicios de dicho sistema, afadid, la
discusion gird en torno a si debia ser o no objeto de subsidio por parte del
Estado, cuestion con la que, conceptualmente y mas alla de los montos, se
mostré de acuerdo. Sin embargo, se requiere saber como se va a distribuir
ese subsidio entre los diversos items de gasto que incluye y la forma en que
se pretenden corregir las falencias, de manera tal que la toma de decisiones
como la que en esta ocasion se demanda del Congreso, sea teniendo a la
vista todos los antecedentes.

El Honorable Senador sefior Letelier solicitd
informacion detallada acerca de la inversion en ferrocarriles y en metro que
hace el Estado de Chile. Asi como el Metro de Santiago no depende del
Transantiago, argumento, no es razonable tampoco que el metro de regiones
dependa de los subsidios que en virtud de este ultimo el Fisco entrega.

Del mismo modo, pidi6 que se desglosara por
regiones la informacion sobre tarifas escolares.

La Honorable Senadora sefiora Rincén hizo ver
gue las inquietudes que planteara en sus intervenciones no fueron
abordadas por el sefior Ministro. En particular, insistio en la conveniencia de
una pronta respuesta respecto de los siguientes compromisos incluidos en el
protocolo de acuerdos sobre transporte publico de enero de 2010:

- Avanzar en la implementacion completa de la
linea 6 del metro y en la ampliacién de la red de trenes suburbanos (Lampa,
Quilicura, por el norte; Padre Hurtado por el poniente). La implementacion de
trenes suburbanos se podra materializar por la via de concesiones,
contemplandose el inicio de las licitaciones en 2011.

- Integracion tarifaria intermodal: se implementara
la integracion de medios de pago entre Transantiago y Metrotren. En un
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plazo razonable se aplicara la integracion tarifaria entre ambos medios, para
las comunas de San Bernardo, Buin, y Paine, siempre que no aumente
significativamente el déficit global del Transantiago.

- Avanzar en la integracion de medios de pago
entre Transantiago y servicios de locomocion publica de cercania, desde las
provincias de Talagante, Chacabuco, Maipo, Melipilla y Cordillera, y evaluar
el sistema de interconexion con el Transantiago, con el fin de hacerlos mas
eficientes y naturales para los pasajeros.

- Consultar a las autoridades locales (alcaldes) y a
vecinos involucrados sobre las reformas al Transantiago.

- En un plazo no superior a un afio, evaluar la
factibilidad financiera y rentabilidad social de conceder franquicias tarifarias a
la tercera edad en horas valle y fines de semana.

- Con el proposito de complementar el
perfeccionamiento del marco regulatorio, crear una Superintendencia de
Transporte Publico (el Gobierno enviaria al Congreso un proyecto de ley en
marzo de 2011).

- Dar cumplimiento integral de la ley de subsidios
(ley N° 20.378), en relacion con los programas disefiados en regiones.
Especial cuidado en cumplir con el objetivo de reducir el gasto familiar en
tarifa escolar.

- Implementar integramente, desde marzo de
2011, el subsidio al transporte escolar.

- Buscar la introduccién gradual de medios de
pago electrénico en las ciudades principales del pais.

- Disefio de wun plan de inversiones en
infraestructura y gestion de transporte en las principales ciudades del pais
(terminales, paradas, unidades de control de trafico).

- Velar por la construccion y concesion de
terminales rurales en ciudades donde se justifique socialmente.

Asimismo, consultdé por los montos involucrados
en los nuevos contratos con INDRA y SONDA a que aludiera el sefior
Ministro, y cuéles son las utilidades del operador del Transantiago.

Igualmente, resaltd el hecho que las principales
ciudades del mundo subsidian su transporte publico, cuestibn que ya se
encuentra incorporada en la institucionalidad chilena soélo respecto de la
Region Metropolitana. Ante ello, consignd, la pregunta que surge es si esa
politica va a ser ampliada al 60% restante de la poblacién, o va a persistir la
diferenciacion que en la practica se hace entre ciudadanos de diversa
categoria.
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Urge, culmind, dar respuesta a la serie de
interrogantes planteadas a lo largo de la discusion, de manera que de una
vez por todas exista una vision que, haciéndose cargo del pasado, permita
proyectar al futuro las soluciones que se requieren, integrando en ellas a
todas las regiones del pais.

En relacion con el funcionamiento del
Transantiago, el Honorable Senador sefior Girardi solicit6 que la
informacion sobre calidad del servicio sea puesta a disposicion, en linea, de
la Comision de Transportes y Telecomunicaciones del Senado, con el objeto
de tener una mayor aproximacion a los ajustes que se necesiten. Sostuvo,
ademas, que se requiere de un esfuerzo sustantivo para contar con un mejor
plan de infraestructura, que permita que en el mediano y largo plazo, por el
aumento de las frecuencias en los recorridos y consecuente desincentivo del
uso de vehiculos particulares, disminuyan los subsidios.

El Honorable Senador sefior Lagos requirid
especifica informacidén sobre las siguientes materias vinculadas al sistema
Transantiago:

- Evolucion de los indicadores de desempefio
desde su creacion (situacion financiera, evasion, tiempos de espera, calidad
del servicio).

- Renegociacion de los contratos con los
operadores (clausulas modificadas, nueva duracion, costo fiscal, con cargo a
gué recursos se financiaron, mejora esperada en los indicadores de
desempeiio).

- Proyeccion financiera global del sistema hacia el
futuro, sefialando los supuestos de su elaboracion.

Del mismo modo, recordé que Transantiago inicio
sus operaciones a inicios del afio 2007, cuando otra coalicién politica
gobernaba el pais. De los practicamente seis afios que ha transcurrido, el
actual Gobierno, que asumi6 en 2010, ha debido afrontarlo y administrarlo
durante la mitad del periodo. Se esta en presencia, en consecuencia, ya no
s6lo de un problema heredado, por lo que cabe a la autoridad hacerse cargo
del mismo y ser parte de las soluciones.

Finalmente, hizo referencia a la ausencia de
claridad en la inversion en regiones de los recursos que se entregan por el
denominado efecto espejo del Transantiago. No es facil, graficd, explicar a
los vecinos de Valparaiso y San Antonio qué se ha hecho especificamente
con esos dineros.

El Honorable Senador seifior Chahuan acot6 que
la recuperacion de ascensores en la ciudad de Valparaiso y los trabajos en la
subida Alessandri, son ejemplos de obras ejecutadas con recursos del
subsidio a regiones producto del Transantiago.
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A proposito del caso aludido, el Honorable
Senador sefior Lagos precis6 que por mas que el proyecto se haya
ejecutado con cargo a los citados recursos, los ascensores no constituyen
medios de transporte en la capital de la V Region, porque no se encuentran
regulados como tales y porque, en realidad, su recuperacion esta mas bien
vinculada al patrimonio cultural de la ciudad.

Coincidié, ademas, con que el financiamiento del
metro en las regiones, en particular el MERVAL, debe hacerse con recursos
especificos y no con los que se encuentren de alguna forma ligados al
Transantiago.

El Honorable Senador sefior Chahuan indico
gue ademas de la recuperacion de ascensores a que hiciera referencia,
efectivamente se realizaran mejoras en el MERVAL, algunas de las cuales ya
se encuentran proyectadas por el Ministerio.

En la siguiente sesion celebrada por las
Comisiones unidas, el sefior Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones hizo entrega de sendos documentos en respuesta a
las solicitudes de informaciéon formuladas previamente por los integrantes de
la instancia.

El asesor legislativo del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, sefior Juan Carlos Gonzalez, resefo
algunos de los principales contenidos de los antecedentes puestos a
disposicion:

- Estado de cumplimiento del protocolo de
acuerdos politicos suscrito el 14 de enero de 2010.

- Ejecucion del subsidio al transporte publico en
regiones.

- Informe de gestion del Transantiago.

- Estudios de satisfaccion usuaria.

- Informe sobre red de carga.

- Estudios de opinién y muestreo.

- Indicadores de gestion y ranking de empresas.

- Informe financiero sobre utilidades de los
operadores y proyeccion para el afio 2013.

- Moadificaciones en la relacion contractual entre
el MTT y la AFT.
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- Avances en el Plan Maestro de Infraestructura
de Transporte Publico en Santiago, el Unico aprobado a la fecha.

- Programas operacionales de cambios de
recorridos en Transantiago.

El Coordinador Técnico de Ila Division
Subsidios del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, seior
Roberto Villalobos, agregd que, en relacion con las regiones del pais, el
Ejecutivo pone a disposicion de las Comisiones unidas informacion relativa a:

- Pargue vehicular (antigiiedad promedio, flota,
tarifas a nivel usuario adulto y escolar).

- Detalle de obras y servicios financiadas con el
denominado efecto espejo de Transantiago los afios 2011 y 2012, mediante
subsidios a zonas licitadas y no licitadas, al transporte escolar y a zonas
aisladas.

- Obras de infraestructura, por comuna, vinculadas
a los programas de apoyo al transporte publico.

- Provisiones al FNDR para 2011 y 2012.

- Provisiones a Gobiernos Regionales para el afio
2011.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones se explayé sobre la importancia de elaborar un
ranking trimestral de las 7 empresas que operan en Transantiago, desde una
doble perspectiva: que la diferente calidad del servicio sea conocida por los
usuarios, y que sirva como herramienta para poder entregar o quitar
recorridos en base a los indicadores arrojados por la medicion.

En relacion con las utilidades de los operadores,
sefialdé que las de la AFT ascendieron a $1.500 millones en 2010, a $4.800
millones en 2011 y a $2.164 millones en 2012. Destaco que la provision de
ingresos realizada en la contabilidad por dicha organica, finalmente, producto
de la negociacion llevada a cabo con el Ministerio, no se produjo, razén por
la que debera reconocer una pérdida no menor. De esta manera, se hara
evidente que las supuestas utilidades de la AFT no eran, al menos, de la
magnitud que en algiin momento se hizo publico, pues suponian ingresos
gue no se estaban produciendo.

El Honorable Senador sefior Garcia hizo notar la
diferencia de los ingresos de explotacion del Transantiago entre los afios
2010y 2012 ($70.754 y $32.825, respectivamente)

El sefior Gonzalez indicé que tal diferencia se
explica porque en el primer afio se produjo un alto ingreso por concepto de
equipamientos, los que, al afio 2012, ya se encontraban instalados.
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Respecto de la relacidén contractual entre el MTT y
la AFT, el sefor Gonzalez expres6 que ha operado una especie de
deconstruccion del contrato original, toda vez que, ahora, los contratos se
han celebrado directamente entre el Ministerio y los diversos operadores
tecnoldgicos, de red de carga y financieros.

El sefior Ministro agregd que, originalmente, lo
que existia era un contrato entre el Estado y la AFT, que a su vez
subcontrataba la red de carga, servicios financieros y operadores
tecnolégicos, cuestion que dificultaba enormemente la relacion entre el
Ministerio y cada una de las partes. Hoy, en cambio, el Estado contrata
directamente con Metro la red de carga, con los bancos exclusivamente los
servicios financieros, y los servicios tecnologicos con las empresas INDRA y
SONDA.

Enseguida, el asesor legislativo del MTT, seiior
Gonzalez, se refirio al cumplimiento del protocolo de acuerdos firmado el afio
2010. Sostuvo que, a juicio del Ejecutivo, en gran parte ha sido satisfecho en
un 100%, excepcion hecha de ciertas materias en las que limitaciones de
caracter tecnologico o administrativo lo han impedido, o en las que se han
verificado cambios de estrategia en la vision del Ministerio. Un ejemplo de
esto ultimo, grafico, lo constituye la presentacion de un proyecto de ley sobre
Superintendencia del Transporte Publico. Si bien inicialmente el MTT estuvo
de acuerdo, luego de analizarlo llegé a la conclusién que no bastaba como
solucion, pues el rol de una superintendencia se circunscribe, basicamente, a
la fiscalizaciébn y regulacién, en circunstancias que existen necesidades
previas, como planificacion y desarrollo que permitan configurar, a nivel
nacional, un sistema de transporte publico. Ello explica, ademas, el hecho
gue el Ministerio se encuentre hoy avanzando en un proceso de
restructuracion interna, con miras a abordar una serie de teméticas, como
fiscalizacion, seguridad vial o transporte publico metropolitano y en regiones.

El sefior Ministro afiadié que mas alla de contar o
no con un porcentaje exacto del cumplimiento del protocolo de acuerdos, lo
relevante es que el Ejecutivo ha mantenido la linea de accion entonces
comprometida, en la conviccion que dicho acuerdo es continente de lo que el
Ministerio debe hacer y esta haciendo. No obstante, existe también el
convencimiento de que el establecimiento de una superintendencia debe
estar precedido por un posicionamiento del MTT en un rol planificador, que le
permita asegurarse de que los planes que se plantean lleguen efectivamente
a ejecutarse, en los ambitos ferroviario, portuario y de transporte publico.

El Honorable Senador seiior Chahuan, junto con
destacar el cumplimiento del Ejecutivo en la entrega de la informacion
solicitada por los integrantes de las Comisiones unidas, puso de relieve la
conveniencia de poder dar expedita tramitacion al proyecto de ley en estudio.

El Honorable Senador seifior Pizarro observo
gue previo a la adopcion de cualquier decision, debe existir la posibilidad de
analizar en profundidad el caudal de documentacion recibida, mas aun en
vista de la dispar evaluacion que se tiene, respecto de lo expresado por el
Ejecutivo, sobre el grado de cumplimiento de varios de los puntos incluidos
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en el protocolo de acuerdos firmado en el mes de enero de 2010. Asi, por
ejemplo, nada se dice de los trenes suburbanos en Lampa, Quilicura o Padre
Hurtado.

Del mismo modo, hizo ver la necesidad de
conocer con precision en qué se ha verificado la inversion de los recursos
correspondientes al denominado efecto espejo, habida cuenta del reclamo
que desde distintos lugares del pais se ha manifestado y de que, por el
presente proyecto, se esta pidiendo mayor financiamiento ain. Respecto de
esto ultimo, en particular, solicitd que se explicara la justificacion de las
sumas involucradas. Si en el protocolo de 2010, insisti6, US$200 millones
eran suficientes para solucionar los problemas del Transantiago, no se
comprende por qué ahora son US$750 millones, por diez afos, los que se
requieren. Cuales son las pérdidas del sistema, qué ha ocurrido con la
evasion, por qué se ha decidido no implementar el aumento de las tarifas,
etc., son algunas de las dudas que subsisten, mas alla que, en su opinion, el
sistema de transporte publico de la Region Metropolitana ha ido mejorando
en el tiempo.

El Honorable Senador seior Girardi reiter6 su
preocupacion por el impacto del Transantiago en la poblacion de la Region
Metropolitana, pues el 70% de ella hace uso del transporte publico. Sin
embargo, en infraestructura, que incide en la disminucién de los costos de un
sistema que ciertamente precisa de subsidios, los avances no han sido
sustantivos, lo que repercute en que no exista la deseable exclusividad de
vias ni la consecuente frecuencia y regularidad del servicio de transporte.

En segundo lugar, formul6 una critica al hecho que
no obstante los ingentes recursos financieros que se le inyectan al sistema,
subsisten por otra parte empresas que incumplen sus obligaciones
operativas en regularidad y frecuencia. Se debe avanzar, indicd, en
privilegiar solamente a los buenos para que, sean nacionales o extranjeros,
solo ellos permanezcan en el sistema.

Reiterd, asimismo, que en la Regién Metropolitana
existen areas discriminadas que no son receptoras de los beneficios que si
tienen las comunas que forman parte del Transantiago. Tal realidad, sefialo,
debe ser remediada.

Finalmente, manifestdé que el tantas veces citado
protocolo de acuerdos fue un instrumento (til para, entre otras cosas,
posibilitar la flexibilizacion de los asimétricos contratos que el Estado habia
suscrito y pudiera, al cabo, modificarlos teniendo como horizonte mejorar el
servicio que recibe el usuario.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones sostuvo que, justamente, una de las finalidades del
proyecto de ley es abordar el problema del uso de los recursos que se hace
en las regiones del pais. En éstas, resaltd, se concentra esencialmente,
porque en lo que guarda relacion con el Transantiago el problema se sitla
Unicamente en el monto del déficit.
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Dicho deéficit, por su parte, ha venido
disminuyendo sisteméticamente los Ultimos afios. En ese contexto, y bajo la
premisa de que ya se ha llegado a un nivel de eficiencia econdmica
razonable, la iniciativa en estudio plantea proyectar el monto alcanzado hacia
el futuro. Actualmente, con el alza en las tarifas se compensan las caidas en
el déficit; sin embargo, el Ejecutivo ha llegado a la conviccidn que el aumento
de tarifas que ya se ha producido es suficientemente oneroso para el
usuario, y para e€so son los recursos que se estan solicitando. Se esta
pidiendo, profundizé, exactamente el mismo monto que se utilizé en 2011,
pues ya se ha encontrado el punto en que se sitla el maximo esfuerzo que
pueden hacer las personas, debiendo ser el resto financiado via subsidio,
instrumento que se reconoce como necesario para el funcionamiento del
sistema de transporte publico en la ciudad de Santiago. No se puede, en
consecuencia, seguir cargando a los usuarios el aumento de las tarifas, que
entre 2010 y la actualidad se han incrementado desde $380 a $590. En lo
sucesivo, las alzas que tengan lugar deberan serlo sélo por concepto de
inflacion.

En lo concerniente a regiones, en tanto, si se
estan pidiendo mayores recursos, con miras a contar con herramientas
adecuadas para hacer un buen uso de los mismos.

El Honorable Senador seior Pizarro sefialdé que
debe tenerse en cuenta que la actual tarifa de Transantiago se encuentra
muy por debajo de su costo real, y mas alla de la calidad del servicio, permite
al usuario, durante un lapso de tiempo, cubrir dos o tres trayectos con un
mismo pasaje, lo que sin duda le genera ahorro. Recordd, al efecto, que
cuando estaba en la oposicion, la actual coalicibn gobernante dirigia sus
criticas al hecho de que se estuviera desperdiciando el dinero, sin reparar
gue el subsidio a la tarifa iba justamente en auxilio de la gente con menos
recursos

Repard, enseguida, en que el incremento de la
tarifa dado a conocer por el sefior Ministro se basa en una estructura en su
momento propuesta por la propia oposicion de la época. Y la explicacion de
dicha alta tarifa pasa, también, por el alza del precio experimentada por el
petréleo, lo que reconduce la discusién a otro ambito, el del impuesto que
grava a ese combustible. Se configura, asi, un escenario en el que pareciera
gue el Estado se engafia a si mismo, porque igualmente entrega un gran
subsidio al sistema de transporte.

Culmindé su intervencion recordando que el afio
2012 tuvo lugar un ajuste tributario que aparejara, en el mejor de los casos,
US$1.100 millones para la educacion, prioridad principal de la sociedad
chilena. Y ahora, sin mas, se piden US$1.500 millones para el transporte
publico. Queda en evidencia, concluyd, que un proyecto de ley como el que
se esta conociendo amerita un debate profundo que permita adoptar
decisiones sostenibles en el tiempo.

El sefior Ministro de Transportes puntualizé que
la brecha entre el subsidio y el valor real de la tarifa del Transantiago ha
disminuido progresivamente los ultimos afios.
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Insistié, asimismo, en que en lo que concierne a la
Region Metropolitana, el proyecto de ley no estd requiriendo mayor
financiamiento que el que hubo el afio 2011 ($356.000 millones,
aproximadamente US$700 millones); s6lo se propone mantenerlo hacia el
futuro, con miras a generar cierta holgura y tranquilidad no sélo para el actual
Gobierno, sino también para los venideros. De esta manera, del esquema
actual en que el financiamiento fiscal iria decreciendo con los afos, se
transita a otro cuyo efecto practico es que ese ahorro potencial para el
Estado que se iba a producir, no tendra lugar, porque se mantendra el nivel
de gasto. En lo que respecta a regiones, en cambio, si se solicitan US$240
millones adicionales (por sobre los US$500 millones vigentes), como
compensacion por la suma que estarda disponible para la Region
Metropolitana.

De cualquier modo, hizo ver, se prevé en la
iniciativa legal una revision cada dos afios de la forma en que se esta
llevando a cabo la inversion, con el objeto de que la autoridad esté en
posicion de variar los énfasis de sus politicas, si lo estima necesario.

En cuanto al impuesto a los combustibles, explico
gue el diésel paga muy poco impuesto, por lo que el problema a que aludiera
el Honorable Senador sefior Pizarro tiene lugar, mas que nada, en relacion
con la bencina.

Del mismo modo, puso de relieve que si bien
desde una perspectiva técnica resulta ilogico que el sistema Transantiago
contemple la posibilidad de transbordos para un mismo pasaje, la realidad de
la ciudad ha llevado a que sea muchas veces una solucion practica. En
efecto, no se puede desconocer que en Santiago es normalmente la gente
de escasos recursos la que vive en las zonas mas alejadas, y para ellos el
subsidio, claramente focalizado en los sectores C2, C3, D y E, ha sido util. Lo
anterior, con todo, no es sino reflejo de la ausencia de una politica publica
sobre la forma en que se ha ido construyendo la ciudad.

Agreg6 que mas alla de las inquietudes expuestas
y del financiamiento del Transantiago, que por lo demas se encuentra ya
previsto en la ley de presupuestos, el foco del proyecto de ley es abordar las
dificultades en calidad del servicio, infraestructura, calidad de los buses,
remuneraciones de los choferes y, en fin, el camulo de dificultades que
enfrenta el transporte publico en las regiones del pais.

Enseguida, ante una consulta del Honorable
Senador sefior Girardi, indic6 que producto de las modificaciones realizadas
a los contratos con los operadores del Transantiago, hoy la evasion es costo
de la empresa. Asi, el Estado ya no pierde dinero, como ocurria antes
cuando cobraba por pasajero y pagaba por kildbmetro recorrido.

El Honorable Senador seior Girardi acotdé que
las aludidas enmiendas a los contratos se deben, en gran parte, al rol que en
su momento desempeio el Senado.
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El sefior Ministro coincidié con lo expresado por
Su Sefioria, agregando que se ha tratado de un proceso de negociacién
complejo, en el que, valorg, los apoyos han sido transversales.

En relacion con los transbordos que contempla
Transantiago, el Honorable Senador sefor Pizarro acot6 que responden a
gue, en su concepcion, se tuvo en cuenta que en el sistema antiguo los
recorridos, si bien a veces muy largos y complicados, cumplian la funcién de
trasladar en un solo viaje al pasajero que se dirigia a su distante lugar de
trabajo; y a que derechamente se quiso favorecer a los sectores de menos
recursos. Este, afiadid, es uno de los variados ejemplos de las materias que
requieren discusion y consenso para ser aprobadas, con el objeto de evitar
gue a poco andar se estime necesario enmendar el rumbo nuevamente. El
debate en torno al Transantiago, razono, ha estado cruzado por una serie de
tematicas, incluida la de si se requeria 0 no de subsidio, cuestion con la que
el actual Gobierno se ha mostrado finalmente de acuerdo. Por ello, recalcg,
es que debe analizarse cuidadosamente lo que en el presente proyecto de
ley se esta planteando.

El sefior Ministro sefial6 que la mala imagen que
desde sus inicios ha tenido Transantiago, ha conspirado contra una
valoracion de los avances que efectivamente ha tenido, y ha llevado a
soslayar los problemas que también existen en regiones, en muchos casos
bastante méas graves.

El Honorable Senador sefor Frei recordd que,
tal como se sefalara en los inicios del sistema Transantiago, su esquema de
funcionamiento no se condecia con ninguna experiencia previa en alguna
parte del mundo, lo que desde ya llevaba a desconfiar de sus resultados. En
tal sentido, consultd por los porcentajes de subsidio y nivel de evasion de
otras capitales comparables con Santiago.

En relacion con el ahorro que supone para el Fisco
la renegociacion contractual con la AFT, superior a $8.000 millones, hizo ver
gue aun siendo una cifra considerable, es mas bien marginal en el marco de
la cantidad de recursos que el Estado invierte en Transantiago. Esto
evidencia, reiter6, que al parecer no queda sino asumir el déficit que el
sistema tiene y que, de aqui en mas, habra que invertir invariablemente US$
750 millones en él, independientemente de si con eso se obtienen mejoras,
se controla la evasién o se logra rebajar la tarifa.

El sefior Ministro afirmd que en capitales del
mundo comparables a la chilena, donde se sitia bajo el 40%, el subsidio
alcanza a entre 60% y 70% del financiamiento. El nivel de evasién, en tanto,
varia segun la cultura de cada pais. Asi, en Italia es mas del 20%, superior a
Chile, y en Alemania, cerca del 5%. Una cifra esperable para la cultura
chilena, sostuvo, seria el 10%.

Agregd que, a estas alturas, no se puede
desconocer que una politica de transporte exige subsidio al transporte
publico mayor para que las ciudades resuelvan sus problemas. Se trata, con
todo, de un subsidio inferior al que las mismas ciudades entregan a los
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automovilistas, de acuerdo con la proporcidbn por numero de pasajero
trasladado. En Santiago, grafic6, hay 1.300.000 autos para 120 km
cuadrados de calle, que reciben un subsidio del orden de US$1.600 millones
anuales, mientras que Transantiago sélo unos US$700 millones.

El Honorable Senador sefior Frei acoté que los
igualmente importantes recursos que se invierten en el sistema de transporte
publico, adquiririan mayor sentido si lograran desincentivar el uso de los
vehiculos privados.

El sefior Ministro afiadié que a lo que se debe
aspirar en el caso chileno es a que se mantenga, y no aumente, el nivel de
uso del automovil particular, y para eso es que la calidad del transporte
publico debe mejorar, en Santiago al menos, mediante una adecuada
combinacion entre el metro y los buses. Por ello es que del dinero que se
contempla para Transantiago, un 40% se utilizara en la inversion del Metro
de Santiago, en consonancia con el hecho que la solucién para esta ciudad a
8 0 10 afios pasa, necesariamente, por mas metro.

Como fuere, volvié a insistir, el proyecto de ley
tiene por objeto principal hacerse cargo de los problemas del transporte
publico en las regiones del pais.

El Honorable Senador seiior Girardi sefial6 que
junto con los subsidios, lo que se requiere es mas Estado asumiendo un rol
planificador de una politica de desarrollo urbano. Todo lo que se esta
haciendo, argumentd, puede carecer de sentido si no se diseila e
implementa una politica integral, no dependiente de las directrices del
mercado, en la que se inserte el transporte publico. Dicha politica, desde
luego, no puede agotarse en plazos breves, sino que debe ser ideada a unos
10 afos, incluyendo, ademas de la complementariedad con el metro, como
se piensa incorporar las nuevas energias al transporte y los procesos
tecnoldgicos del mundo que viene.

El antiguo sistema de transporte publico de
Santiago, prosigui6, era ambientalmente inviable. De ahi que, con todas las
deficiencias y costos que ha significado, el actual sistema ha posibilitado una
serie de mejoras, en diversos ambitos. Y si bien se han producido grandes
avances en infraestructura y calidad del servicio al usuario, lo cierto es que
igualmente subsiste el gravisimo incumplimiento por parte de las empresas
contratadas para hacer funcionar el sistema de gestion de flota, que nunca
ha operado competentemente.

Respecto del subsidio a los autos particulares, por
otra parte, puso de relieve que existen dos alternativas para gravar su
circulacion: tarificacion vial y vias exclusivas para transporte publico. Dado
gue la primera podria aparejar un problema de caracter politico, es en la
segunda en la que mayormente se debe avanzar, por la mayor rentabilidad
gue supondria para el 70% de la poblacion que no tiene vehiculo particular.



28

Cualquier esfuerzo que se realice, concluyo, debe
en todo caso ir de la mano de la eliminacidon de los malos actores del
sistema.

El sefior Ministro reiter0 que inquietudes como
las planteadas, mas otras, son justamente las que han llevado a la cartera
gue encabeza a conferir prioridad a su reorganizacion interna antes de
pensar en contar con una Superintendencia. Ya se creo, ejemplificd, una
Direccion de Planificacion y Desarrollo para que pueda anticipar qué depara
el futuro en materia de transporte. Transantiago mismo, continud, que
comenzo sblo con una Secretaria Ejecutiva, es hoy en dia un programa del
MTT -que idealmente debiera transitar a ser externo- que cuenta con una
estructura que aborda calidad del servicio, atencién a clientes, area de
operaciones, etc.

El Honorable Senador sefior Pizarro recordd
gue en el inicio de Transantiago, se discutia si el Estado debia o no intervenir
y asumir la responsabilidad del sistema, al punto que los privados, que se
negaban, se manifestaron incluso a través de paros.

El sefior Ministro hizo presente que los contratos
originales con los operadores aparentemente entregaban la responsabilidad
a las empresas privadas, pero en el fondo era el Estado el que debia
asumirla. Hoy, en cambio, este ultimo, con una estructura mucho mas solida,
planifica y fiscaliza.

En relacion con la exclusividad de las vias, sefialo
gue ya se esta trabajando fuertemente en ella, porque el transporte publico
requiere preferencia y habida cuenta que para la ciudad de Santiago es muy
oneroso tener corredores.

En cuanto a la capacidad de gestion de flota,
resaltdé que ya esta operativa la posibilidad de, en ciertos teléfonos celulares
gue ofrece el mercado, conocer a qué distancia se encuentra un bus y en
cuanto tiempo llegara a un paradero.

Estuvo conteste, ademas, con la necesidad de
desechar a los malos elementos que operan en el sistema de transporte
publico de la Regidon Metropolitana. Con tal fin, precisamente, los nuevos
contratos proveen de mas herramientas de fiscalizacion, si bien para llegar al
extremo de caducar un contrato vigente con un operador deben agotarse
diversas etapas previas de incumplimiento y correlativa sancion. En términos
generales, grafico, si el operador incumple un dia en el servicio, el castigo es
menor; Si es por una semana, aumenta; y si es por un mes, es mucho mayor,;
y si muestra problemas en varios recorridos, se le nombra un interventor; si
aun asi la situacion no mejora, se le quita el recorrido, y s6lo después de
todo esto se le podria caducar el contrato.

A continuacion, el asesor legislativo del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, seifior Gonzalez, hizo
referencia al espiritu del protocolo de acuerdos suscrito en enero del afio
2010, que no era otro que contribuir a solucionar los problemas del
Transantiago. Dicho proceso, afirmd, ha sido exitoso, fundamentalmente en
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lo relativo a la modificacion de los contratos con los operadores de via y la
AFT, en buena parte gracias al rol protagonico que desempefiaron diversos
senadores. Ahora, recalco, es el momento de concurrir a mejorar la situacion
de las regiones del pais, que hoy se desenvuelven entre dos amplios
extremos: el libre transito o la rigida licitacion de los servicios de transporte
publico. Para eso, el proyecto de ley plantea establecer un espacio
intermedio que permita introducir ciertos criterios regulatorios, como
acuerdos con los operadores, amarres de tarifas y exigencias de calidad que
redunden, al cabo, en una adecuada inversion de los recursos publicos. Para
trabajar en esa direccidén y posibilitar los consensos que sean necesarios,
declaro, por parte del MTT existe total y absoluta disposicion.

El Honorable Senador sefior Cantero reiteré su
mirada pesimista sobre la forma en que se esta abordando al problema del
transporte publico. Si no se acomete con un enfoque sistémico relacional que
se haga cargo de la globalidad de factores involucrados, serd de nunca
acabar, pues cada vez son mas y mas los recursos que se destinan.

Los incentivos, prosiguid, son perversos, y no
parece haber solucién, porque se ha entregado al mercado el rol
preponderante de la determinacion del uso del suelo, las ciudades crecen
desmesuradamente y el Estado no tiene capacidad de respuesta, pues
carece de conceptos de gestion y administracion territorial. Mientras tanto, se
sigue derrochando el dinero, construyendo obras que no responden a las
verdaderas necesidades de las regiones. En Antofagasta, ejemplifico, se
siguen levantando paraderos, pero lo que se necesita es un metrotren.

No tiene sentido, agregd, seguir profundizando en
complejos sistemas para la ciudad de Santiago, porque, por los enormes
subsidios involucrados, la gente querra trasladarse a vivir alli.

Hace falta, culmind, salir de la perspectiva
sectorial y mirar el contexto general de lo que ocurre en el pais.

En la siguiente sesion celebrada por la Comision,
el Honorable Senador sefor Garcia plante6 la necesidad de dar pronto
despacho a la iniciativa de ley en estudio, fundamentalmente porque, a
mayor dilaciéon, mayor dificultad para que las regiones del pais puedan
invertir los recursos que se han contemplado.

El Honorable Senador seior Letelier sefialé que
previo al despacho del proyecto por parte de las comisiones unidas, es
necesario debatir y buscar alternativas respecto de aquellas materias en las
que existe discrepancia con el Ejecutivo. Idealmente, resaltd, de la manera
mas rapida posible, habida cuenta que el presente afio es electoral.

Lo anterior, consignd, no implica obstaculizar los
recursos previstos para las regiones, que estdn garantizados y no corren
riesgo de pérdida.
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El Honorable Senador sefor Zaldivar indicé que
de todos los temas en que existen diferencias, especial relevancia tiene el de
poder asegurar que los recursos que se entreguen a las regiones sean
adecuada y efectivamente invertidos en los fines que les correspondan.

El Honorable Senador sefior Novoa manifestd
gue frente a la enorme cantidad de recursos que para el erario fiscal ha
significado el sistema Transantiago, y antes de seguir aprobando mayores
gastos, es su interés conocer qué proyectos y medidas se estan llevando a
cabo para mejorarlo.

La Ministra  (s) de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, expresd que, a estas alturas de
la discusion, en buena parte ya se ha configurado una vision comuin sobre
los aspectos del Transantiago que deben abordarse: calidad, acceso a la
cobertura y seguridad del servicio. Afadié que si bien dicho sistema ha
irrogado grandes gastos, por otra parte ha supuesto un tremendo
aprendizaje. De ahi que el presente proyecto de ley constituya una
oportunidad Unica para sentar ciertas definiciones estructurales del sistema
de transporte publico del pais, dejando el desarrollo de otras materias a la
preceptiva reglamentaria que se debera elaborar.

Con todo, puso de relieve que no solo
Transantiago, cuyas soluciones tras las modificaciones a los contratos ya se
encuentran encaminadas, es el objeto de la iniciativa legal. Lo son también
los sistemas de transporte publico de las regiones del pais, que producto de
diversas variables, como el desarrollo econdmico o los mercados
imperfectos, precisan de una rapida intervencién. En éstos, graficd, ocurre
gue los buses deben competir con los taxis colectivos, por lo que se ven
forzados a rebajar sus tarifas, o que incide en una menor disponibilidad de
recursos para sus mantenciones, que repercute a su vez en una menor
frecuencia y termina, en fin, por hacerlos menos atractivos a ojos de los
usuarios.

Si se quiere cumplir con la politica publica de
favorecer el uso del transporte publico, concluyd, la intervencion estatal por
la via de fuertes subsidios es urgente.

A continuacion, el Coordinador Técnico de la
Division Subsidios del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
sefior Roberto Villalobos, dio a conocer la siguiente presentacion,
relacionada con las mejoras que el proyecto de ley (PDL) busca introducir al
servicio del transporte publico mayor en regiones:

Transporte Publico Regional

1. Contexto de la Division de Subsidios
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1. Transporte publico urbano
2. Transporte publico rural
3. Infraestructura

Contexto Division de Subsidios: Recursos Hoy
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Los vigentes recursos para las regiones ($123.000
millones), destac6, se dividen en rebaja de tarifas, servicios de conectividad,
infraestructura y los destinados al FNDR. A ellos se suman los $127.000

millones para ejecucion directa de los gobiernos regionales.
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El proyecto, en cambio, propone hacer
equivalentes los recursos anuales para Santiago y las regiones, lograr un
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FNDR en aporte al Fondo de Apoyo Regional (FAR). La definicién especifica
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de este ultimo sera determinada en conjunto por los ministerios de Hacienda,
Interior y Transportes y Telecomunicaciones, con miras a que los gobiernos e
instituciones regionales puedan postular a proyectos con impacto en el
transporte publico sin verse constrefiidos por la fecha limite del 31 de
diciembre de cada afio. Ya no habra, en consecuencia, espacio para el
denominado efecto cascada.

En relacién con la rebaja de tarifas, explicé que la
iniciativa prevé que al menos el 50% de los recursos se destine no solo a
ella, sino también a mejorar la calidad del servicio. En general, expuso, los
usuarios de regiones han opinado que su principal interés es que el estandar
del servicio que reciben aumente, porque si la tarifa baja y la calidad sélo se
mantiene, preferirdn seguir utilizando el taxi colectivo que asegura menor
tiempo de traslado y mayor comodidad.

Las herramientas que se estan proponiendo,
agrego, como el subsidio a los perimetros de exclusion, se orientan al
mejoramiento del servicio mas que a la inversion en infraestructura, como ya
se ha venido haciendo desde el afio 2010.

En lo que concierne a servicios de conectividad, a
su vez, el financiamiento se esta concediendo no sélo a lugares en los que
no existe transporte publico, sino también a aquellos en que existen servicios
semiurbanos o rurales en que las tarifas son onerosas o su calidad es
deficiente.

El Honorable Senador sefior Chahuan observé
gue uno de los principales reparos al proyecto de ley es la aspiracion de
determinados parlamentarios para que, al igual como ocurre en la ciudad de
Santiago, los dineros que se entreguen a las regiones se inviertan, al menos
en un alto porcentaje, en subsidiar las tarifas.

El Honorable Senador sefior Letelier sefialé que
se debe tener en cuenta que en Santiago existe ademas financiamiento para
el Metro, que no tiene su correlato, o efecto espejo, en las regiones. De
hecho, este afio sélo el MERVAL, fuera de la region Metropolitana, sera
objeto de inversion.

En segundo lugar, puso de relieve que no se
puede soslayar la injusticia de que un viaje de 15 kildmetros en transporte
publico en regiones tenga un costo de $1.000, mientras 25 kildbmetros en
Santiago valen $500. A esto se suma lo odioso que resulta que, al interior de
las regiones, la mayor cantidad de los recursos se destinen a las respectivas
capitales, por cuanto se replica, a nivel local, la centralizacidon que ya existe
en el nivel nacional.

Finalmente, sostuvo que la conectividad en las
zonas extremas es una materia diferente, que corre por un carril distinto al de
aquellos que importan en la discusion que se esta llevando a cabo.

El Honorable Senador seiior Novoa puso de
relieve que no se debe olvidar que el denominado efecto espejo no
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responde, ya desde su origen, a un criterio técnica o administrativamente
razonable, pues no es necesariamente l6gico que porque se cometid un
profundo error en Santiago que ha requerido millones de ddlares, se deban
destinar otros tantos a las regiones. Eso no quita que si existe un problema
con el transporte publico de estas ultimas, debe ser desde luego abordado,
gue es lo que se esta proponiendo en el presente proyecto.

La sefiora Ministra (s) expres6 que en un
comienzo, efectivamente la conectividad de las zonas extremas constituia
una probleméatica autbnoma que contaba, incluso, con un item
presupuestario especial. Con el paso del tiempo, empero, se ha llegado a
gue muchas de esas zonas ya no son tan extremas ni se encuentran tan
desconectadas, por lo que se ha configurado una real necesidad por dar
soluciones de transporte publico. Asi, por ejemplo, por el aumento de la
gente y la carga que demanda traslado, donde antes bastaba un ferry, hoy se
requieren mas.

En relacién con los dispares valores de las tarifas,
hizo presente que en su determinacion incide no soélo la distancia, sino
también el nimero de personas que la recorren. Es en ese contexto,
justamente, que deben adoptarse las decisiones de subsidios al transporte
publico. En el mismo sentido, precis6 que para las regiones del pais el
subsidio sera a la tarifa existente; en Transantiago, en cambio, el subsidio ha
sido para cubrir el déficit.

Respecto de la centralizacién que pueda haber en
regiones, destacé que el objetivo no es otro que evitarla. Por eso es que se
propone que los recursos no vayan mas al FNDR, por la dificultad para
acceder a ellos

Del mismo modo, hizo hincapié en la relevancia de
contar con un marco flexible que permita disponer de fondos suficientes para
el adecuado funcionamiento del sistema de transporte publico. No
forzosamente, resaltd, debe tratarse de fondos espejo, porque las
necesidades a lo largo del pais son distintas.

El Honorable Senador seior Zaldivar manifestd
gue, en su génesis, el financiamiento espejo para el transporte publico fue
adoptado con un criterio mas bien compensatorio, sin que se visualizaran las
reales necesidades de las regiones del pais. Es eso lo que ha posibilitado
gue su inversion haya recaido, en varios casos, en cuestiones que no
siempre contribuyen a un verdadero mejoramiento. De ahi la importancia de
gue, en esta ocasion, se pretenda dar una direccion a los recursos, para que
realmente perfeccionen el transporte publico en Santiago y en regiones.

Sin embargo, consigné, se advierte una
concepcion centralista en lo expuesto por los representantes del Ejecutivo,
en circunstancias que lo que debiera hacerse, complementando las pautas
gue entregue el nivel estatal, es potenciar a los gobiernos regionales para
gue participen de las politicas de transporte publico.
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Culminé su intervencion sefialando que los
recursos contemplados para las regiones deben destinarse de manera
prioritaria, mas no exclusiva, al subsidio a las tarifas.

El Honorable Senador sefior Lagos afirmé que
entre las consecuencias del error que ha significado la implementacion del
Transantiago, se gener6 también una oportunidad para las regiones, que han
pasado a contar, gracias al financiamiento espejo, con recursos financieros
para el transporte publico a los que, de otra manera, no habrian accedido.
Para aprovechar esa oportunidad, enfatizdé, la pregunta que debe
responderse es de qué manera asegurar que esos fondos mejoren el
transporte publico y no se utilicen en otra clase de obras, como ha venido
aconteciendo. Y para eso se requiere un analisis de si sera en la ley o en
reglamentos donde se fijara el nuevo marco, en qué profundidad y con qué
atribuciones, etc.

Si bien desde un punto de vista econdmico,
prosiguid, es enteramente razonable argumentar que las tarifas en zonas
rurales deben ser mas altas que en las urbanas, lo cierto es que si ese fuera
el Unico criterio, lo mas probable es que no existiria transporte publico en
muchos lugares del mundo. Se trata, al final del dia, de una decisién no
técnica, sino politica, en que el Estado decide en qué gastar los recursos que
recauda por concepto de impuestos.

El Honorable Senador seior Letelier destaco,
en primer lugar, que el proyecto de ley en andlisis va a sentar nada menos
gue las bases de la politica de transporte publico para Chile.

En segundo término, indicd que por representar un
gasto muy alto, la inclusién de la conectividad de las zonas extremas en este
debate distorsiona la apreciacion de lo que ocurre en las otras regiones. Y
como fuere, el tema de fondo, la distribucion de los recursos para el
transporte publico, no sufre grandes alteraciones, pues la gran mayoria
permanecera concentrada en la Region Metropolitana y en el resto del pais
continuaran las batallas de siempre para conseguir, por ejemplo, la
construccion de una paso bajo la linea férrea. El punto, sintetiz6, es que para
este tipo de obras de infraestructura debiera destinarse otro financiamiento, y
no el del efecto espejo del Transantiago.

Reitero, por otra parte, su consulta acerca de cual
es la politica del Ejecutivo en materia de transporte publico de vehiculos
menores, y qué se ha previsto en relacién con ferrocarriles. En relacién con
estos Ultimos, en particular, valoré los planes orientados a darles un
verdadero reimpulso.

La sefiora Ministra (s) afirmdé que el
fortalecimiento de la capacidad regional para formular planes propios de
transportes es una pieza angular del presente proyecto de ley.

Durante afos, sostuvo, el MTT ha tenido un débil
rol planificador, que en estos momentos se esta enmendando a traves de la
focalizacion en diversas lineas de accion. Una de ellas es la del
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financiamiento, que requiere organizacion y estructura adecuadas. Con ese
fin es que se ha formulado una Politica Publica de Transporte, dada a
conocer el 30 de enero del afio en curso, en la que constan diversos
instrumentos, entre ellos, los denominados Planes Maestros, orientados
justamente a fortalecer la capacidad técnica de las regiones, que deben ser
competentes para diagnosticar sus necesidades y formular sus propuestas.
La ausencia de esta capacidad, en efecto, es lo que en buena parte explica
gue en varios lugares del pais hayan proliferado los paraderos en lugar de
otras obras.

Respecto del transporte publico menor, en tanto,
sefial6 que para el Ejecutivo se trata de un complemento muy util del
transporte publico mayor, que es el llamado a abastecer los grandes ejes.
Asi, grafico, tanto los trenes de cercania como el transporte publico masivo
pueden cumplir un rol muy relevante, pero a medida que la necesidad de
transporte se aleja del centro, son los taxis colectivos los que deben asumir
un papel preponderante. Por ello es que una buena medida podria ser la
implementacion de estaciones de intercambio entre taxis y buses.

En lo que compete a ferrocarriles, dio a conocer
gue el principal objetivo es fortalecer el transporte de pasajeros por medio de
trenes de cercania, de manera de abordar la realidad de los polos urbanos
gue se han desarrollado en las periferias producto del crecimiento de las
ciudades, que demandan el traslado de mucha gente por la mafana y la
tarde, no asi durante el dia. Para larga distancia, en cambio, es mas eficiente
fortalecer el transporte de carga.

Todos estos grandes lineamientos, insistid, se
insertan en el reforzamiento de la capacidad de planificacién del MTT, para lo
cual el presente proyecto viene a proveer las sélidas bases que se requieren.

La Honorable Senadora sefiora Rincén hizo
presente que en ciertos lugares, como Colbun, ocurri6 que se sacaron los
paraderos existentes y se construyeron otros nuevos que no han otorgado
mejores condiciones para los usuarios. Estos y otros casos llevan desde
luego a cuestionar cual es el criterio que se emplea en las decisiones de
inversion. Por mas que las decisiones de este tipo se adopten en el nivel
local y no en el MTT, la realidad es que muchas veces se ejecutan obras
innecesarias y se desechan otras que si son urgentes, como el insuficiente
subsidio en regiones para los programas de chatarrizacion, expresién, a fin
de cuentas, de uno de los mas graves problemas de nuestro pais: la
inequidad.

La sefiora Ministra (s) acotdé que, en todo caso,
no fueron solamente paraderos, respecto de los que en varios lugares si
existe una valoracion positiva, los que se construyeron gracias al
financiamiento a las regiones. También se llevaron a cabo importantes obras
de infraestructura, como, por ejemplo, la construccién de corredores de
buses en distintas ciudades.

Como fuere, enfatizd, el financiamiento a un
determinado proyecto sélo se otorga una vez que su ingenieria se encuentra
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aprobada, hito para el que pueden transcurrir hasta tres afios de espera. De
ahi la urgencia por contar con capacidad técnica que permita que ese
proceso sea mas agil, pues en caso contrario, en tanto no existan proyectos
a los cuales inyectarles recursos, el gasto se seguira haciendo en otras
cosas.

Enseguida, el sefior Roberto Villalobos prosiguio
con su presentacion.

2. Situacién Transporte Publico Urbano
Principal cambio en PDL orientado a Regiones
Situacion Transporte Publico Urbano: Situacion

actual subsidios disponibles. Ley de Subsidio vigente establece
diferenciacion explicita entre zonas licitadas (reguladas) y no licitadas.

sSubsidio se puede incorporar en condiciones sRebaja escolar (50% v 40% de tarifa adulta a
econGmicas y en la operaciin di los Servicios 33%)

= La implementacidn 2010 =Rebajas adultas limitadas a subsidioa la
{GValposGConce« lguigue-AH+Rgua) y 2011 demanda sin focalizacidn a usuarios de
{antofagasia) se concentrd exclusivaments en transporte.

riiajas tarifanas sdultas y escolanes.

ZONAS LICITADAS

m

bquigqua=Alto Hosplcio % 580 5470
Antofagasta % 500 430
Gran Valparakso £ 520 £ 440
Rancagua Lirkandg 5420 % 360
Gran Concepeidn % 500 420

A estas cinco ciudades, acot6 ante una pregunta
del Honorable Senador sefior Pizarro, se destinan en el presupuesto del afio
2013 $32.000 millones.
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ZONAS NO LICITADAS
Tarifa

e U e T suporio | Revarasa
Coquimbs-La Serena furbanc 500 200 250 160
Takca (Urbano) 400 160 200 130
Csoma (Urbanc) 350 140 170 120
Pustrto Moatt IvBana) 350 140 170 100
Valdivia Mbaral 400 160 200 130
Arica iUrbanod 350 140 170 120

En zonas no licitadas, en tanto, la ley sélo habilita
para rebajar las tarifas escolares.

Situacién Transporte Publico Urbano:

Diagnodstico General
1. Baja sistematica en flotas de buses.

- Disminucién de frecuencias, aumento de tiempos

de espera.
- Abandono de servicios, baja en la cobertura.
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2. Envejecimiento sistematico del parque.

Arica 9,5
Iquique 6,7
Antofagasta 8,3
La Serena-Coquimbo 12,4

Gran Valparaiso 53
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Rancagua 7,7

Talca 12,5
Gran Concepcién 7,0

Chillan 14,5
Temuco 11,6
Valdivia 11,9
Osorno 12,9
Puerto Montt 10,7

Las zonas licitadas, apuntd, son las que han
permitido estabilizar la antigiiedad de la flota, porque deben satisfacer un
maximo.

3. Una alta proporcion de los pasajeros
corresponde a estudiantes.

Viajes segun tipo de usuario, dia completo

o0, 0%
B0, 0%
FO, 0%
50, 0
50,00

Adultos

0,03 Estudiantes

Los escolares, indicd, constituyen un mercado
cautivo para el transporte publico mayor. El caso de Talca, donde superan
con largueza a los usuarios adultos, es emblematico en ese sentido.

4. Competitividad del bus frente al taxi colectivo:
externalidades.
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En la préctica, afirmo, la tarifa del taxi colectivo es
$50 superior a la del bus, respecto de la cual actia como techo. Asimismo,
mientras la flota de buses ha disminuido en el tiempo, la de taxis colectivos
se ha mantenido o ha aumentado, generando una desigual oferta de
transporte. En regiones, graficd, en el mejor de los casos la proporcion es 1 a
2.

5. Congestion en zonas centrales y vias
principales de las ciudades - bajas velocidades de operacion.

- Alta densidad de taxis colectivos.
- Aumento parque vehicular privado.

6. Atomizacion de propiedad, informalidad laboral
y mala situacién financiera en ciertos operadores.

7. Falta en general de conductores, acentuado en
zonas mineras.

8. Baja cobertura horaria, acentuado por unico
chofer por maquina.

Conclusiéon: de no mediar la aplicacion de
acciones en las ciudades presentadas, situaciones como las de Punta
Arenas a partir de 2008 (desaparicion del transporte publico), debieran
comenzar a replicarse en el corto y mediano plazo. Ciudades como Osorno y
Valdivia, consignd, estan tendiendo al mismo escenario.

Situacion Transporte Publico Urbano:
Modificacién PDL.

Proyecto de ley: subsidios en tramite en Congreso
eliminan restricciones asociadas a exclusividad de licitacion de vias vigente,
terminada o desierta (articulo 3°, letra b, ley N° 20.378). Se amplia la
posibilidad de entregar recursos, ya no solo a las zonas licitadas, a través de
la herramienta del perimetro de exclusion.
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En las zonas geogréficas distintas a la Provincia
de Santiago y las comunas de Puente Alto y San Bernardo, que cuenten con
servicios de transporte publico remunerado de pasajeros mediante buses,
minibuses y trolebuses, que operen en el marco de una concesién de uso
de vias otorgada en virtud de la ley N° 18.696, o que operen bajo un
perimetro de exclusion o condiciones de operacién u otra modalidad
equivalente, y también en las zonas que cuenten con taxis colectivos, el
monto del subsidio sera determinado mediante la formula de calculo y
procedimiento que fije un reglamento expedido por el Ministro de Transportes
y Telecomunicaciones y que debera llevar la firma del Ministro de Hacienda.
Los recursos correspondientes seran transferidos por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones a los concesionarios o prestadores
de servicios, segun las condiciones establecidas en las bases de licitacion y
los respectivos contratos o resoluciones, segun corresponda, quienes
deberan incorporar el efecto del subsidio en las condiciones
econdmicas y en la operacion de los servicios, tales como tarifas,
calidad del servicio, mecanismos de control y otras.

El perimetro de exclusion, agrego, provee mayor
flexibilidad que la licitacién y, en consecuencia, puede ser implementado mas
rapidamente. De este modo, en el proyecto de ley se eliminan ciertas
restricciones de la legislacién vigente, con miras a realizar ciertas
regulaciones a través de los perimetros de exclusion, en los que se
entregaran subsidios calculados de la misma forma que se hace en las zonas
licitadas. Todo, con el objetivo de rebajar tarifas y mejorar la calidad del
servicio.

3. Objetivos del trabajo a desarrollar con PDL
Plan de Trabajo Regional: Etapas
Las etapas contempladas son las siguientes.

Levantamaento
necesidades locabes

Rewisidn
Condiciones de Generacidn de
Chpieracitin Diagndsticoy

Propuistas

Andlisis Estructura de m
Gastose Ingresosde [, e o iones

Operadores metedoddgicas para | pufinkiones a nivel
el calculo de montos | Ha models
de subsidios regulatoric

[operacional §
financiera)
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Regiones/Central

Definicion y
Cuantificacion del PLAN

Implementacion
Regulacién del Transporte

Desde la ciudadania y los equipos regionales,
indico, las principales demandas son el mejoramiento de la frecuencia en
horario punta y de la cobertura después de las 19:00 horas, la rebaja de
tarifas y el aumento de la calidad de los buses.

Elementos del Modelo Regulatorio: Estandares
de servicio a regular.

- Tarifas maximas (rebajadas) y su polinomio de
reajustabilidad.

- Trazados.

- Frecuencias minimas de operacion por periodo.
- Antiglledad méaxima (y/o promedio) de los buses.
- Horarios de operacion.

- Otros: elementos visuales, tecnologias minimas.

Caracterizacion industria transporte publico

mayor
Gran Gran  [Temucoe-
Valparai Concepc| Padre Mu:; " 59::::; Talca L"::I'? Waldivia Rﬂma
50 idn |Jlas Casas e
Flata buses 2074 | 1.821 | 749 536 503 382 446 242 278
:;:E"E“" 924,392|945.521|268.720{ 346.126 | 412.586 |405.000{228.118 140,559 | 214.344
Lll'ﬂﬂ trazado 45 7 51.3 40,0 53,2 57.9 25,0 30 E 16,1 339
prom.(km)
Total viajes  [159.547,156.086/69.038.347,543.18/39.194.20(32.069.023.109.422.356.20 m_:_l
pnuﬂ“ 248 00 59 3 (1] 35 99 F ’ : |
|"= Estudiantes| asw | 32% | 4% 25% 36% | 63% | 33% | som 27%
Recaudacién
nual MS 62,285 | 66.TET | 19.324 | 18656 11.7&E /451 5662 5. 542 70549
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El Honorable Senador seior Letelier consultd
cuél es la politica nacional que justifica que sean sélo cinco las zonas
licitadas, no asi el resto de las ciudades del pais. Porque la idea del
perimetro de exclusion no va a ser la solucién a todos los problemas.

El asesor legislativo del MTT, sefior Juan
Carlos Gonzalez, manifesto que en el trabajo desarrollado entre el Ejecutivo
y los equipos técnicos de los parlamentarios de oposicidn, ha sido posible
apreciar la existencia de una visibn comun acerca de la necesidad y
conveniencia de generar avances en el sistema de transporte publico del
pais. Del mismo modo, se ha puesto especial énfasis en aspectos como
responsabilidad fiscal, rendicién de cuentas y planificacion.

La iniciativa en estudio, agregd, ha sido elaborada
sobre una base empirica que permita proporcionar un sistema de transporte
publico de calidad a todo el pais. En tal sentido, la implementacion de
perimetros de exclusion, sin ser la panacea, posibilitara la adopcion de
medidas intermedias entre los dos extremos que contempla la legislacion
vigente, a saber, la libre circulacion, de un lado, y la licitacion de zonas, del
otro. Si se pusiera en marcha una licitacion el dia de hoy, ejemplifico, lo mas
probable es que podria entrar en operaciones recién el afo 2018,
considerando todos los procedimientos involucrados. Por ello, parece ser
mucho mas racional intentar poner exigencias a los operadores que
actualmente se encuentran desempefiandose en las zonas no licitadas,
incorporar subsidio a la tarifa, tecnologias y programas de chatarrizacion y
modernizacién, de modo de poder contar con una base de informacién que
pueda ser sistematizada para, en un plazo maximo de siete afios, desarrollar
una politica de transporte.

Si bien, consigno, el mecanismo de los perimetros
de exclusion ya esta establecido en nuestro ordenamiento juridico, lo cierto
es que se trata de una regulacion insuficiente que no consagra las
definiciones legales, parametros y referencias que en esta ocasion se
propone incorporar.

De acuerdo con lo expuesto, expres6 que el
proyecto de ley que se esta analizando constituye una gran oportunidad para
sentar el inicio del desarrollo de una politica de transporte publico para
regiones.

La sefiora Ministra (s) hizo hincapié en la
extensiéon de los plazos asociados a los procesos de licitacién, que se
contraponen a la urgencia por resolver los problemas que afectan a las
regiones. Por lo demas, en varios paises del mundo los sistemas regulatorios
contemplan herramientas que permiten actuar con flexibilidad, admitiendo la
posibilidad de llevar a cabo una licitacién si es conveniente y hay tiempo, o
adoptar acuerdos con los operadores, que logran similares efectos.

El Honorable Senador sefor Garcia dio a
conocer su preocupaciéon por la rigidez que podria introducir la definicion
legal de los porcentajes de inversion en tarifas o subsidios, pues ello
implicaria desconocer las particularidades de las regiones del pais y limitaria,
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a fin de cuentas, el objetivo de que cada una de ella tengan una verdadera
participacion en la definicién de sus politicas de transporte. En la Regién de
la Araucania, ejemplific6, el mayor déficit lo constituyen las vias
estructurantes, es decir, caminos y puentes, lo que redunda en el costo y
calidad del servicio de transporte; pero en otra region pueden ser otras las
urgencias. Se trata de grandes obras que debieran ser ejecutadas por el
Ministerio de Obras Publicas o el de Vivienda y Urbanismo. Sin embargo, en
la practica toda la presién recae sobre los municipios y los gobiernos
regionales, que debieran ser, entonces, los llamados a tomar un rol relevante
en las decisiones.

En el mismo sentido, se mostr6 de acuerdo con
gue las funciones de control de las Secretarias Regionales Ministeriales sean
reforzadas. No obstante, razond, debiera dotarseles también de atribuciones
para disefar, planificar y presentar proyectos para el transporte publico.

De acuerdo con lo expuesto, culming, la nueva
regulacion que finalmente se apruebe, que involucra muchos recursos
financieros y por largo tiempo, debe reunir el requisito de ser flexible.
Idealmente, ademas, debiera ser despachada lo antes posible, pues cada dia
gue pasa, reiter6, se suma a los por si mismos extensos plazos de
preparacion y realizacion de los respectivos proyectos.

El Honorable Senador sefior Pizarro manifesto
estar aun a la espera de informacion detallada sobre la implementacion del
protocolo de acuerdos sobre el transporte publico suscrito el 14 de enero de
2010. Contar con los antecedentes requeridos, resaltd, es muy necesario
para que los equipos técnicos puedan avanzar en las materias aun por
resolver del proyecto de ley.

Por otra parte, hizo ver que la politica publica de
transporte debiera identificar cuales son las carencias de infraestructura para
conectividad en regiones, de manera de poder desarrollarlas y, en un
horizonte de tiempo determinado, lleguen a hacerse realidad. En la
conurbacion La  Serena-Coquimbo, puso como ejemplo, para
descongestionar la ruta terrestre y facilitar la operacion de la locomocién
mayor interurbana, debiera pensarse en la implementacion, en determinados
horarios y bajo ciertas condiciones, de un tren para el transporte de
pasajeros, lo que podria hacerse incluso aprovechando la linea férrea que
hoy opera para fines particulares de carga una empresa minera.

Hace falta, profundizé, determinar
fehacientemente, y de manera separada al problema del Transantiago,
cuales son las necesidades y prioridades de las regiones del pais, porque tal
vez los recursos que se requieren son inferiores o superiores a los que el
proyecto de ley en estudio prevé.

Ese levantamiento de informacién contribuird,
ademas, a encontrar el equilibrio que debe existir entre el transporte publico
mayor y el menor. Las causas de la desproporcion que, de acuerdo con la
presentacion realizada por el Ejecutivo, existe, puede fundarse en diversas
causas, entre ellas, que los programas de chatarrizacion fueron insuficientes
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o inefectivos, que para algunos operadores el negocios no es tan rentable,
etc. Llega el momento, entonces, de definir cuanta locomocién mayor y
menor precisa, de acuerdo a sus especificas caracteristicas, cada ciudad, y
bajo qué condiciones.

Por otro lado, finalmente, hizo ver que para los
parlamentarios de oposicion es de capital importancia lograr que los dias de
eleccion el transporte de la ciudadania sea gratuito. El planteamiento ya fue
formulado en una oportunidad, pero el Ejecutivo no lo acogié. En esta
ocasion se insistird en é€l, y sera una condicion para la aprobacion del
presente proyecto de ley.

Enseguida, la Comision acordd convocar a una
sesion para que el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones exponga
sobre la Politica Publica de Transporte recientemente aprobada por esa
cartera.

En cumplimiento del precitado acuerdo, en la
siguiente sesion la Subsecretaria de Transportes y Telecomunicaciones,
sefiora Gloria Hutt, present6 ante la Comisién la Politica Nacional de
Transportes elaborada por el Ministerio, expresando que constituye una
etapa inicial que serd luego, en pos de su perfeccionamiento, sometida al
analisis de diversos especialistas. Al efecto, realizo la siguiente exposicion:

Politica Nacional de Transportes
Parte I: Visién, Principios e Instrumentos

El Proceso
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El cronograma previsto, indicd, contempla una
primera etapa de revision y presentacion de la politica, para luego pasar a la
elaboracién de los pertinentes instrumentos.

Contenido (1. Contexto; 2. Objetivos; 3.
Propuesta de politica publica de transportes).

1. CONTEXTO
Parte I: El Mundo
Las dimensiones

CONTEXTO ¥ TENDENCIAS: EL FUTURD .
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Casi todo el crecimiento del transporte de
personas y carga por kildbmetro, sefiald, se verificara en paises no OCDE. Si
bien Chile forma parte de dicha organizacion, esta en los limites inferiores,
por lo que sera también escenario del referido crecimiento.

El espacio. Tendencias estructurales
mundiales. Uso de suelo

Los siguientes mapas dan cuenta del aumento del
namero de ciudades en que la concentracion de la poblacién ha ido
creciendo en el tiempo. Si en la década del 60 sélo New York y Tokyo tenian
mas de 10 millones de habitantes, hoy la situacion ya ha variado, y para
2025 la proyeccion indica que muchas mas los tendran.

Fuente: United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division: World
Urbanization Prospects, the 2011 Revision.
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World Urbanization Prospects, the 2011 Revision
Map ¥; Percentage of urban population and agglomeralions by size class, 2011

Fuente: United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division: World
Urbanization Prospects, the 2011 Revision.

World Urbanizalion Frospects, the 2011 Revision
Map 4: Percentage of urban population and agglomerations by size class, 2025

Fuente: United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division: World
Urbanization Prospects, the 2011 Revision.

Lo anterior da cuenta de que a pesar de la
contaminacion, la congestion y todas las externalidades negativas asociadas
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al desarrollo del mundo moderno, la poblacién auin prefiere vivir en la ciudad,
pues ahi se identifican las oportunidades. En todo eso, destacd, ciertamente
el transporte publico tiene una contribucion que hacer.

Las Tendencias

Tendencias estructurales mundiales

La globalizacién continuara induciendo
movilidad de bienes y personas

Relationship between ODECD economic growth and growth in exports and imports. 1553 - 3006
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Las ciudades con alta concentracion humana,
explico, actian como motores de actividad econdmica. Cuando son varias
las que reunen esa caracteristica, se genera intercambio comercial
internacional, lo que configura un nuevo escenario que se debe atender,
pues la cantidad de viajes aumenta.

Global Forum on Transport and Environment in a Globalising World
10-12 November 2008, Guadalajara, Mexico
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TEMDENCIAS ESTRUCTURALES MUNDIALES

Los viajes continuaran creciendo en el mundo
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Enseguida, hizo referencia a la aparicion de las
nuevas tecnologias, como internet, que contrariamente a lo que se esperaba,
no han remplazado de forma masiva los viajes. Mas bien han actuado como
facilitadoras de toda la creciente actividad econdmica que se ha venido
dando.

TENDENCIAS ESTRUCTURALES MUNDIALES .

Las tecnologias de comunicaciones no han reemplazado
viajes en forma masiva
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El precedente gréfico, indicd, alude al transporte

de carga a través de buques, que hasta 1994, aproximadamente, suponia
puertos dimensionados para una capacidad de 4.000 contenedores. El salto
tecnologico que permitié a los buques ampliar su capacidad, que se espera
ademas siga aumentando, exige también una respuesta portuaria eficiente.

La siguiente lamina, sefald, da cuenta de que el

Carga maritima

Competencia por rutas de alta demanda

-
Fagare | - Cormaresr Termral Torface of the wiorkd © Sajor Port Hoddngs and Shipparg Beercaty, o

hemisferio norte se encuentra mejor abastecido de puertos que el sur. Chile,
gue forma parte de esta Ultima ruta en buena parte gracias a la
competitividad de sus tarifas, debe estar preparado para ser parte de las
denominadas “rutas recolectoras del péndulo norte-sur”, para bugues de no
menos de 8.000 contenedores.
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Abastecimiento de rutas “Recolectoras del

Péndulo Norte-Sur”
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Los costos (procesos que condicionan la
planificacién del transporte)

LOS CICLOS Y LA NECESIDAD DE INTERVENCION .
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Expresé que cuando la gente elige donde vivir
ignorando el transporte publico, igualmente, a poco andar, comienza a pedir
dicho servicio, cuya provision, por la lejania y baja densidad, resulta onerosa.
Al final, lo que ocurre es que aumenta el uso del automévil y, con ello, el
deterioro ambiental.
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TENDEMCIAS ESTRUCTURALES MUNDIALES .

En el Reimo Unido, Ta
reduccidn de costos de
transporte en Tos U7t imos

40 anos ha contribuido en .
wn 2,5% al PIB La congestidn cuesta a

Estados Unidos
aproximadamente 0,7%

_ de] - 1
En Colombia, Tas < FE;"{ f.-},ﬁnu ‘

externalidades megativas del

transporte produecen danos )
cuyo valor es eguivalente a Las externalidades del

0,8% del PIB transporte representan
aproximadamente 0%
del PIR mundial

En Lima, las

pérdidas por ET costo de Tos
congestion sinfestros de transito
representan on 4% representa en Chile un
del PIB. i,5% del PIB

La reaccion

TENDENCIAS ESTRUCTURALES MUNDIALES - POR REGION

Tohehiiesias difieren segin region en

avion, en Latinoamérica lo es al del automévil, lo que torna urgente una
intervencion por parte de la autoridad.
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TENDENCIAS ESTRUCTURALES MUNDIALES .

PIB per capita vs participacion modal de los modos motorizados
privados
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(Adapted from UITP. 2006 - courtesy of Systra)

En relacién con las tasas de motorizacion, explico,
basicamente existen tres modelos en el mundo. Primero, el de alta
motorizacién en Estados Unidos, que signific6 aumentar el nUmero de calles
ante la mayor congestion, y que ha llevado a que hoy exista un promedio de
un auto por habitante. Segundo, el europeo, hoy en una tasa de dos
personas por auto, que se explica fundamentalmente por la conciencia
ambiental y por las restricciones de espacio existentes. Y tercero, el de
transporte sustentable, que obliga a la adopcion de medidas como, por
ejemplo, tener que restringir el parque vehicular.

En Chile, destacd, se estd mas por un modelo
cercano al europeo. El Ejecutivo, sostuvo, no es partidario de, en el ejemplo,
restringir el parque automotriz, porque cree en la libertad individual y en el
deber que asiste a cada persona de tener que asumir los costos de las
decisiones que adopta.

Tendencias Estructurales Mundiales

Transporte publico Auto
Nueva York 65% 35%
San Francisco 41% 59%
Londres 53% 47%
Paris 68% 32%

Singapur 65% 35%
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Todas estas grandes ciudades, con mas de 10
millones de habitantes, han logrado recuperar la calidad de vida en el centro.
Si bien conservan indices de contaminacion y congestion, lo hacen a niveles
qgue les permiten continuar siendo atractivas a ojos de quienes quieren vivir
en ellas.

Un denominador comun en ese logro, resaltd, ha
sido la fuerte inversion en el servicio de transporte publico masivo, por
ejemplo sacando automoviles del centro, incrementando las redes de metro o
aumentando las vias peatonales. De las diferentes estrategias disponibles
para regular el uso del espacio vial, a juicio del Ejecutivo, en el caso chileno
debe implementarse una mixtura de todas ellas.

Alta movilidad Congestion urbana
Diferentes estrategias Precios

para regular el uso del Control del mercado
espacio vial escaso Incentivos

Parte lI: El pais

Las dimensiones
TENDENCIAS DE LARGO PLAZO EN CHILE

La motorizacion continuara creciendo

Motorzacddn v.s PIB
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En relacion con la Unidén Europea y los paises
OCDE, Chile aun tiene una proyeccion alta del crecimiento de la
motorizacion.



TENDEMNCIAS DE LARGO PLAZD EN CHILE .
Mayor grado de Poblacién urbana en
urhanizacion crecimiento
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Se prevé que a 2050, el 95% de la poblacion sea
urbana.
TEMDEMCIAS DE LARGO PLAZO EM CHILE .

La cantidad de viajes por persona no cambiara radicalmente
en areas urbanas consolidadas (ejemplo: Santiago)

¥iajes Por Habitante Par Dia
Afig 2007

EDD 2001
550 viajas/parsona-aio

EDD 2006
1054 viajes/persona-ana

2.1
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La regla estandar a nivel mundial, sefal0, indica
qgue cada persona realiza 3 viajes por dia, y 1.000 por afio. La ciudad de
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Santiago ya se encuentra en esos rangos. La tendencia es a que, en el
futuro, no necesariamente se hagan mas viajes, sino viajes diferentes (con
transferencia modal) y a mayores distancias.

TENDENCIAS DE LARGO PLAZO EN CHILE

Grandes diferencias entre regiones
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La participacion del transporte publico y privado,
hizo ver, difiere entre las distintas regiones y ciudades. Asi, mientras en
Valparaiso circulan muchos buses, en Copiap0, cuya poblacion crecio cerca
del 20% en un afio y con altos ingresos econdmicos producto de la actividad
minera, el incremento de los vehiculos particulares ha sido ostensible.

La definicion de un estandar minimo de uso del
transporte publico, afadio, debiera situarse entre 40% y 50% de los
kilometros recorridos.

Por otra parte, puso de relieve que la desigual
presencia del transporte publico se explica, ademas, por el hecho de que en
las zonas licitadas la antigiedad promedio de los buses es sumamente
inferior a la de las zonas no licitadas. En estas Ultimas, en consecuencia, el
atractivo para los usuarios es inferior.
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TENDEMCIAS DE LARGDO PLAFO EN CHILE .

La oferta de transporte piblico se deteriora

Antiguedad Promedio Buses Urbanos
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Enseguida, expresd que la oferta portuaria de la
zona central, aun con todos los proyectos en desarrollo, para el afio 2020
sera de todos modos insuficiente, lo que se agrava si se tiene en cuenta que
desde que se piensa en la idea de un puerto y hasta que se materializa,
transcurren en todo caso entre 8 y 10 afios.

TENDENCIAS DE LARGO PLAZO EN CHILE

Limitaciones en oferta portuaria
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Lo anterior se ve agravado si se atiende al retraso
en desarrollo logistico, en relacién con los paises OCDE, que experimenta
Chile, fundamentalmente en la conectividad desde el puerto hacia el interior.

Tendencias de largo plazo en Chile

Retraso en desarrollo logistico

Burocracia en la Exportacion: Mayor Tiempo

Trading Across Borders
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uente: Inventories and Logistic Costs n Developing Countires: Levels and Determinants, a red Flag on
competitiveness and growth, Guash & Kogan



64

Porcentaje Cambio Exportaciones Intrarregionales
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Fuente: Unclogging the arteries, The Impact of Transport Costs on Latin American and
Caribbean Trade

Otro tanto, prosiguid, ocurre con el transporte
ferroviario. Su penetracion en Chile es baja, por lo que requiere ser
aumentada, fundamentalmente en carga.

TENDENCIAS DE LARGO PLAZO EN CHILE

Ferrocarriles: baja penetracion
+ Alta proyeccidn de crecimiento en carga
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De acuerdo con todo lo expuesto, destacé que ya
no es posible sostener que la actividad en las regiones del pais es mas lenta
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gue en Santiago. Si bien puede tratarse aun de dimensiones distintas, lo
cierto es que su intensidad tiende a equipararse cada vez mas.

TEMDENCIAS DE LARGDO PLAZO EN CHILE .
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El contexto local

Para el futuro se prevé que, con prescindencia de
las coyunturas econdémicas, el escenario sea en todo caso de crecimiento de
las ciudades, a un ritmo acelerado que exigird cambios que deberan romper
la tendencia. Esto es, habida cuenta de las tasas que las inversiones han
tenido histéricamente -la tendencia-, es posible concluir que no seran
suficientes para satisfacer los niveles de demanda proyectados. De ahi que
deban darse pasos sustanciales para lograr proveer la infraestructura
portuaria, ferroviaria, vial y de transporte publico que el pais va a necesitar
de aqui a 20 afos.

2. OBJETIVOS

El mandato

Objetivos Nacionales y vision del sector
transportes

Objetivo estratégico nacional: cruzar el umbral
del desarrollo antes del final de la década.

- USD 20.000 per céapita antes de 2020 (desarrollo
econdmico).

- Mejor distribucion del bienestar (desarrollo
social).
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OBJETIVDS NACIONALES ¥ VISION DEL SECTOR TRAMSPORTES .

Chile: “A medio caming™ del desarrolle econdmico v social

Desarrollo humano vs. Crecimiento del PIB per capita
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Fuente: Human Development Report 2011, United Nations Development Programme

En el eje vertical se encuentra el PIB per capita, y

en el horizontal, el indice de Desarrollo Humano. Chile debe considerar
ambas dimensiones para llevar a cabo su politica de transportes. Y cabe al
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones instruir a su par de Obras
Plblicas sobre qué obras, en qué lugares y en qué tamafios se debe
construir.

OBIETIVOS NACIONALES Y VISION DEL SECTOR TRANSPORTES

Chile: "A medio camino™ del desarrollo econdmico y social
Desarrollo Humano vs. Crecimiento del PIB per capita
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Fuente: Human Development Report 2011, United Nations Development Programme
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Vision estratégica: tener sistemas de transporte
gue impulsen el desarrollo social y econémico de Chile.

Objetivos estratégicos sectoriales.
- Planificar infraestructura
- Asegurar movilidad

Todo lo anterior da lugar a una Politica Nacional
de Transportes, caracterizada por la existencia de:

- Objetivos
- Principios
- Instrumentos

- Marco Institucional

Los enfoques

En el disefio de una politica de transportes,
explico, se han seguido diversos enfoques, todos distintos unos de otros.

Asi, en Asia Pacifico los paises han utilizado el
modelo que a continuacion se presenta, basado en evitar (AVOID) el uso del
automovil y en incentivar (INCENTIVE) y cambiar (SHIFT) hacia el uso del
transporte publico.

Este modelo consta de una matriz en la que
dichas tres categorias se miden en el corto o largo plazo y en alta o baja
inversion, definiendo una pauta de trabajo orientada, principalmente, al
fortalecimiento del transporte publico urbano y a la promocion de ciudades
mas compactas y pequefias. De este modo, se busca evitar la dispersiéon e
ineficiencias.

En Chile, por el contrario, la autoridad obra bajo la
conviccion de que no se debe limitar el crecimiento de las ciudades, que
deben responder a sus ritmos naturales de expansion. No obstante, debe al
mismo tiempo tenerse presente el costo que el transporte publico o privado
representa para quien quiera vivir mas lejos.
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AVOID - SHIFT - INCENTIVE: ASIA - PACIFICO
Prioridad al transporte publico urbano
Conjunto de medidas de corto y largo plazo
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Otro modelo que se ha ensayado es el de Viena,
ciudad icono del buen transporte que se ha basado en las tendencias que la
poblacién sigue para determinar las necesidades de movilizacion:

MOVILIDAD TOTAL: VIENA

: Necesidades de Movilidad
Tendencia: | Movilizacién | foral
T Respuastas ala
Suburbanizaciones P Demanda de Tpte b Efciencia

. Manejo Logistco
Globalizacidn hEﬁEiEI‘ItE b

_ _ Oferta de Mercado
Estilo de Vida b Segmentada b

Poblacién b Oferta confiable y P Centrado en el

Sostenible

Enviajecida sagura LIl

AT TETETLE ~propymes FESE SR Perwe PRGN O LAt BASEET Tl BT
ity i

Un tercer modelo, finalmente, es el del Reino
Unido, que se funda en la identificacion de su ventaja competitiva, cual es ser
un centro de negocios en Europa. A partir de ahi, su objetivo primordial es la
eficiencia en el transporte.

REINO UNIDO: PRIORIDADES EN COMPETITIVIDAD
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Sobre el particular, recomendod la lectura del “The
Eddington Transport Study”, que, entre otras conclusiones, expresa que si no
se resuelve el problema de la congestion de automovilistas de altos ingresos,
el pais pierde mucho, porque el potencial productivo de esas personas es
muy elevado.

Objetivos nacionales y visién del sector
transportes
El contexto chileno

Se parte de la base de una Visién Politica
constituida por las siguientes premisas:

- Crecimiento  econ6mico, incentivos vy
redistribucion.

Iniciativa privada con un Estado subsidiario.

Confianza en las decisiones individuales.

Integracion global.
Forma parte del contexto, asimismo, el Ingreso
Per capita en Aumento, que supone:

- Mayor valor del tiempo, lo que redunda en
usuarios del transporte mas demandantes.

- Mayor numero de viajes y mayor distancia
recorrida.

- Altas expectativas de calidad del servicio.

- Valoracion del espacio.

- Valoracion de la eficiencia.

A lo anterior se se suman, finalmente, Ilas
Condiciones Estructurales del contexto:

- Geografia irregular, distribuciéon compleja de
la poblacion y del sistema productivo.

- Marco institucional inadecuado: ciudad,
servicios e infraestructura en diferentes ambitos de control.

- Dependencia energética y tecnoldgica.
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Desventaja de localizacion.

3.- PROPUESTA DE POLITICA PUBLICA DE

Politica Nacional de Transportes

Parte I Vision, Principios e Instrumentos

Ejes de la Politica Nacional de Transporte

Infracstructura

+ Capacidad * Calidad de Servido

+ Eficiencia » Continuidad Dperadonal

« Acceso al Transporbe »  Estandares Minimos
Pablico

de Calidad
* Eficiencia del Transporte
Urbano



Desarrollo Econdmico: Infraestructura

« El pais dispene de infrasstructura wial, farroviari,
. grivana, agmpanuaria v ductos an cantdad. ublcacidn
Capacidad i . d ¥ . d
capacidad adecuadas para enfrancr las mecesidades da
larga plazo del pais.

o La eparacion de |xs redes de rranspome mantiene nveles
Calidad de Servicio de serdciy aproplades pam evitar impactes nagagvesan la
compatitividad nacional,

»  Eluso da la Infrestrucium &5 consistante con los objethes
Eficiencia de politica poblica vy se realiza segin prioridades
claramente establecidas.

» Las mdes de trarsporte puedan operar an forma contnua
v #in almraclomss mayores que afectan la fluidez dal
mavimiants de pasajers y carga

Desarmollo Socak Mowilidad

+ Todos los dudadanos, en cualquier lecalidad,
cuertan con accest 3 servicios a través de
transporte publico de calidad comparable.

Continuidad
Operadonal

* Los usuarios de transporte privado cuentan
Eficienda del con vias adecuadas en cantidad, cobertura v
Transporte Urbano ) .. . ..
nivel de servicio, para realizar sus viajes.

» Las wvariables de disefo tienen  como
Estandares Minimos referencia estindares internacionales de
calidad de servicio.

de Calidad




74

Principios de Politica Piblica
-~ _ e : Transporte Pablico Rural y en
Transporte Piblico Urbano Yonas Alsiadas
Transporte Privado Remunerado Transporte Privado No Remunerado
Transporte de Carga por Carreteras Transporte Ferroviario

Transporte Mantimo

Transporte Aéreo

Transporte No Motorzado

Transporte, Ciudad y Medio Ambiente

Seguridad

Gestion del Conodmiento Témico

Ejes para cada uno de los ambitos de la
politica publica

Ejes dela Politica Nadcional de Transporte

Pricridad transporte pablico mayor

Incentives: dedicacion de espacio vial, tarifas
preferentes y mejoramiento de flotas

Inversion en sistemas complementarios
Promodon de la integracddn fisica y de medio de pago
Integracidn tarifaria segin rentabilidad social

Fortalecimiento de corredores de alta densidad en areas
urbanas

Complements & integraciin con transporte plablico
menor

Estado: reguladan, fiscalizadon vy financiamiento
cuando corresponda

Estado: fiscaliza cumplimiento de estand ares minimos
de cobertura, frecuenda v calidad




Ejes de la Politica Nacional de Transporte

»  Definicion de servicios de transporte con frecuenda
minima a zonas urbanas mas proximas, seglin patron
de actividades

» Estandares de colidad v accesibilidad equivalentes a
zonas urbanas

2. ‘1’&"5 v ' Planificacién coordinada con operadores privados
Pallico Rural ¥

EMEonas
Aisladas * Tarifas segiln costos y subsidios en casos particulares

i segin metodologia MDS
j
%

* [Estandares equivalentes en transporte aéres vy martimo
de menor escala (servidos de conectividad)

* Priorizacon de las necesid ades de pasajeros en caso de
SErvicios conjuntos con carga,

+ Estandares minimes en vias ¥ mejoramiento progresivo
de infraestructura

+ Usgo libre de vias y aplicacidn de precios seqin
congestion y criterios de densi

+  Incentivos ambientales: uso compartido de wehiculos,
modernizacion teanologica

* Mercado abierto al ingreso de wehiculos con estandares
minimos de segurdad v med ioambilentales

* Espacio piblice de estadonamiento:

- criterio estandarizad os
- restringido y tarificado en el centro de ciudades
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HMercado abierto y competitivo
Requisitos téonicos v de seguridad

Restricciones de circuladén en casos particulares de
congestion y seguridad de las vias

Operadcién de privades sin interven cidn direca del
Estado

| |

5. TRAnsporte Rutas criticas con priordad a la carga en casos
calificados

Restriccones seglin carga peligrosa, sobredimensiones
v limitadones de infracstrsctura

Cobro por uso &n proporciin a su peso por eje u otro
criterio de deterioro de infracstructura

Incentives a reducddn de costos del transporte w
procesos de transferencia

Faciltaciin del transporte de carga internacional

Ejes dela Politica Hadonal de Transporte

+ Pasajeros: priodded a suberbanos v cercanias
+ Carga: prioridad & media v larga d st ancias

» Eltransporte de pasajperos s cegible para subsidio de
O e 2 WO

* Estimacddnde posibles subsidios con referenca &n una
empresa ehcente y opersccn competitines

+ Subsidios pars carga sin pricrddad ¢ sélo por razones de
interés mackonal

*  Promoodn y modernizacikdin de servioos ferrodarios =n
red de soporte prod uctines

+ Estandares consistentes con los demds modos de
transporte pablico
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Ejes de la Poelitkca Hadonal de Trnsporte

La constreccidn & oporeschon prcnicads o privados, an
mrercado alkerto v compet itieo

Formalizadcdn de reservas de espesco costers para =l
desarrollo portusrss comesrcial

Fromioodn de la eficencha de las opermc e mes 1o ietscas
asociadas @ los pusrtos

Ivbeq e Wi © o & ress adyoe kb es, comnect ved sd wial v
ferroviaria, entre otros.

Promocén de convenbos @ scuerdos intermac onabes
Imcentivo al regising naconal de bugees

Conectrvidad v diverssFicacidn de la oferta on sonas
aisladas

Ejes de la Politica Nadonal de Transporte

Prowvisto por operadores privados meercad o abierto v
compeetitreo

Estado: ragulacitn, fiscalizacdn v supersibn

Fromocdn de amplitud de oferta v eficemncia
e racional

Estandares de servico en terminales
Fais activo en convenios intemacional es

S promoverh la especializacdn en el usode
instalac ones

a Palitica Macional de Transporte

Dhjetive ramsversal a todos los modos

Promacidn del autocudade

La seguridsd s« promovers o troves de @ edocsocn,
legislacdn v Fecalizscon

Trabasio integrado con ofros Grganos encargasd os de la
segursdad




78

Ejes de la Politca Hacomnal de Transporte

Promocdn de capacitac omes v perdeoo con s enio
EEchico perrmanenle d el persasmnal ded HTT

v Selecodn por capascid sd tEcicas

»  Fortab emienia da oquipos osgrecial rackos em o o rees

= Foments del intercsemibybo de conocimdentos oo
especalEtas ntomasconales w nackonales ek e os

En relacion con la gestibn del conocimiento
técnico, resalté la importancia de reforzar el rol que debe desempefiar el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

Ejes dela Politica Maconal de Trnsports

Incorgoracin masiva de teomologia en dmbitos del
transporte, con anfasis en:

gestitn de trifics

- informscddn a usuanos
j wegurided de s velicubas
|

11 F!c-:n-:d-:ujn

[ Informacdn en libre disponibibdad para ser ot cacds
i
por pasajeros, industria, investigacidn v acadermsia

Planificackin de transporte contribuye al desasmollo
armdania de la chsdad v responds al ssleme dae
actividades

Soluciones de trams porte com wisldn de it egrac S
13, Ehsdad w urbana estructural v de large plass
Hi= ]
i sl
.
Soluciones de trars porte oorporan boss. in-esa sentos: dbel
& Ministerss del Medio Ambeents
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Ejes dela Paolitica Nacdonal de Transporte

* Promaocicn de la cammanata y biciceta para
desplaramientos de mediana distancis

»  Inmtegracktn oon bransporias masieo

13 Mados no

e rizad o = Reglamentacdn sobre el uso de La bicdets como meaosda
= de bransporie

» Pesarrodlo deinfroest nociuras e peec el icead ooy
fortalechmiento de dreas mibdas

Los instrumentos que permiten materializar la
Politica Nacional de Transportes

Puntualizé que se espera que estos instrumentos
se vean plasmados en documentos antes del fin del presente afio.

Desarrollo Ecomdmicao: Intrassstructurs

EY pafs dEpone de= infreestroctura wiel ferroedacda, Dorianie,
aeropicerns e duchos a0 canbidead, whicscEln  capacicdng
acecuadys fara anfeaniar Bbs recesifades de oo oéaro o
S,

& Planecs masestros de infroestroctura a 20 anos plaso

= Programa de reserva de espaco rara ls constroc cadin
de rutas v la instalacidn de terminales

& Criftenoces para establecer pricridades de iversidn en
infracstmect e




Desarmllo Ecomndméco: ITnfraest necters

Lo oprpoidn S InE vdes o DrEFEEDOEE MENEME Ahvliss o
SAGVISHE Sropiaisy e Svilar FSEChid fepabvod &t i
compaiithadad naccve!

& Indicadores de nheel de ssevicko en viss orbaness =
Calidad de bt P bk o
R

& Sistema de medicain de vae o blles o perac ko nales

DeEsarmollo Eoondmico: ITnfrmestnaciurs

E pse de fa nfreasirucium o mnsisianhs con o ahiativas de
poiftica polléaa » @ realzy feoon Srigrigades SavEavraeahE
ertmbimcidas,

& Crilerios de priorizacdn deusade la infraestractura

Eficiencia
& Instnsmentos noamathsos para sustentsr s

implememadcidn de prioridades

= Indicadores de impacto ambiental

Desarmod lo Econdmico: Infrasstrociura

Lag npdes de tmnsporte pusden operar en forma continug
sin  alferacones mayores gue afecien da  fuider del
mowimiento de passjans y canga

= Anaksis e esgos y planes de  continusded
Ciombinuidad operacicnal

operacional

= Mormativa de segurcidad

80



Dezarmodlo Socalk Mowilidsd

Todos o= cudsdancs, &n uakiuier boalided, crenlan aon
SLONE0 & SAVEDS & s o ransports pobico e calioed
homogdnas

= Programa conectividad de zonas rurmles v asiladas
= Planex de transporte poblco wrbano para ks

capitales regionales, dudades famano medis oy
PEqQuUEias

AcCaso ol

tra s et o = Sisterma de iformmaciin sobre oostos del transporte ¢
publico tiempos deviape

= Criterios para la asignacidn de subsidios y selecdidn
de modos

= Normativa para la implementacion de servicios

slmncentves para promowver ] oo del  troanesporte
pablica

Desarmdle Soecdak Fawvillidad

Lo wwavins de evEpocfe prade Cuendev  oov vl
accuadas &0 antichhd, cobarturd ¥ el B e, SErE
raaliis” Sl e e

= Planes maestros para invversion on infreest rectors sl
Eliciencia el
= Sistemas de inforrmacidn para apoyar las O e siones

& MecaniEmos avtomdtioos de reosbeccidn de delos de
tr&fico & infonmasciin o ususrios

Dexarrdlo Sodalk: Mowilidad

Las vavables de disedlc Denen como referencis estdndaras
imternacionates de calidad de sendcio

= Manual de calided de servicks del transporte poblco,
que cubra todos los tipos de servicios
Estéandares

HMinimos de .
Calidad * Sistema de mediddn de calidad de servicio del
transporte pdbEos nac onal
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EL PROCESO
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Transportes y Telecomunicaciones, los integrantes de las Comisiones
unidas hicieron uso de la palabra.

El Honorable Senador seiior Garcia celebré la
amplitud y profundidad de la exposicidn realizada, que gracias al panorama
de la realidad mundial que contiene, permite vislumbrar lo que de ahora en
mas debe hacerse en nuestro pais.

El Honorable Senador seior Kuschel, junto con
coincidir con lo sefialado por el Honorable Senador sefior Garcia, expresé
gue aun en las ciudades mas pequeiias de la Region de Los Lagos, se
replica hoy el mismo fendmeno de la congestion vehicular que en las
grandes ciudades. Consulté por la forma en que se ha previsto compatibilizar
este problema con las obras publicas que se deben ejecutar, como, por
ejemplo, el by pass que requiere Castro.

El Honorable Senador sefior Cantero manifesto
que toda la informacion dada a conocer por la sefiora Subsecretaria no
constituye sino el reconocimiento de una cruda realidad: Chile ha prescindido
de su capacidad estratégica, cada Ministerio planifica separadamente y el
crecimiento de las ciudades, tanto en el norte como en el sur, se verifica
inorganicamente y sin una vision prospectiva.

En Chile, afadi6, no existe administracion
territorial. De ello da cuenta la eliminacion del Ministerio de Planificacion
mientras, por otra parte, el Ministerio de Bienes Nacionales parece tener por
finalidad exclusiva la venta, al precio mas alto posible, de los terrenos
fiscales bajo su potestad.

Sin perjuicio de la relevancia del impulso a la
gestion del conocimiento técnico, por otro lado, puso de relieve la atencion
que demanda la gestion del conocimiento politico, pues cada vez que un
nuevo Gobierno asume el poder comienza desde cero y deja sin efecto lo
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obrado por su antecesor, interrumpiendo la necesaria continuidad que en
estos procesos hace falta.

Valord, del mismo modo, que junto con reconocer
la importancia del mercado, el presente Gobierno comprenda el rol
insustituible que al Estado cabe desempeniar para velar por el adecuado uso
de los bienes publicos.

El Honorable Senador seior Girardi resaltdé la
relevancia de que una ley se base en una politica previamente establecida y
no, como suele ocurrir, al revés. En el caso en estudio, constituye un acierto
del MTT el trabajo en la elaboracion de instrumentos que son la concrecion
de una mirada de los problemas de su incumbencia.

No obstante, tales esfuerzos carecen de sentido si
no se elabora, antes, una politica de ciudad para el ordenamiento territorial.
Si, por ejemplo, Transportes define extender el Metrotren a Melipilla, va a
estar determinando que el crecimiento de la ciudad sea en esa direccion, al
generar un incentivo de localizacion que no obedecera a una planificacion
previa.

Por otra parte, planteé que a la Politica Nacional
de Transportes debieran ser incorporadas, ademas, las ciclovias, modo de
transporte limpio y eficiente que, ademas, contribuye a la salud de la
poblacion.

Llamo la atencion, finalmente, sobre la necesidad
de elaborar una politica de transportes que se haga cargo de que en un
plazo de 10 afios ya estaremos en un escenario con vehiculos eléctricos y en
el que las baterias de los medios de transporte publico seran grandes
acumuladoras de energia.

El Honorable Senador sefior Novoa hizo
hincapié en que ante la inmensa cantidad de recursos financieros
involucrados, es necesario reducir el margen de error en las decisiones de
politica de transporte que se adopten. Previo a la implementacion del
Transantiago en la Regidon Metropolitana, indicd, circulaban las micros
amarillas, que pese a todos sus problemas, eran facilmente fiscalizables. Es
decir, de un sistema con deficiencias menores, se pasé a otro con
inconvenientes mayores. En tal sentido, consulté qué ha cambiado, en qué
se ha evolucionado para que la forma en que se pretende planificar en esta
ocasion, sea distinta de aquella en que se planific6 Transantiago, mas aun
teniendo en cuenta que es todo el pais el que estaria involucrado en la
Politica Nacional de Transportes que se ha presentado.

El Honorable Senador sefior Lagos resaltd que
de acuerdo con lo que se conoce y con lo expuesto por el Ejecutivo, se
pueden identificar, como elementos comunes a las diversas experiencias que
han dado resultados en el mundo, la existencia de una autoridad central
fuerte en le definicién de las politicas de transporte, y la operacién publica de
los sistemas de transporte.
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En cuanto a la proyeccion que indica que los
puertos nacionales veran sobrepasada su capacidad hacia el afio 2020, en
tanto, preguntd cual es la razén de que deban competir entre si. Mientras
San Antonio y Valparaiso en Chile s6lo hacen cabotaje, observo, el Callao en
Perd aumenta su participacion e importancia. Lo que debiera ocurrir, sostuvo,
es que las licitaciones de los puertos chilenos incluyan una mirada
estratégica de largo plazo no sujeta, exclusivamente, a la dinamica del
mercado. Debe tenerse en cuenta, concluyd, que Latinoamérica es el Unico
lugar del mundo en el que aun no esta zanjado cual sera el puerto relevante
del futuro.

La Honorable Senadora sefiora Rincén consultd
por el monto de los subsidios que el Estado entrega en las ciudades de alta
concentracion de habitantes que se han hecho cargo del problema del
transporte publico.

Asimismo, en relacion con los problemas que ha
significado el Transantiago y las aprensiones manifestadas por el Honorable
Senador sefior Novoa, hizo hincapié en que existen variadas dudas no
resueltas que atafien el proyecto de ley objeto del presente informe de las
Comisiones unidas. Entre ellas, los montos de los subsidios, el plan de
implementacion en regiones o cOmo va impactar en las tarifas que pagan los
usuarios.

La sefiora Subsecretaria de Transportes y
Telecomunicaciones reiter6 que en Chile ha habido ausencia de
planificacion estratégica en diversos ambitos, que debe ser superada por la
via de comenzar a actuar en terreno. En materia portuaria, por ejemplo, el
Estado ha asumido su rol y a poco andar se ha erigido y es reconocido como
el ente encargado de elaborar las propuestas de desarrollo portuario. En las
diversas areas de accion, sostuvo, la autoridad debe comenzar a instalar sus
equipos e instrumentos técnicos aunque el andamiaje formal y administrativo
se encuentre inicialmente rezagado.

Respecto de la coordinacion para la planificacion
de transporte, hizo hincapié en que el MTT se encuentra trabajando en
conjunto con las diversas entidades involucradas en los distintos proyectos.
Para el Plan Maestro de la ciudad de Santiago, grafico, se invirtieron 6
meses para, con todos los ministerios e instituciones pertinentes, elaborar y
depurar una base Unica de todos los proyectos previstos para la capital.

Se mostr6 conteste, por otra parte, con la
necesidad de contar con una administracion territorial. Se trata, con todo, de
una dinamica de ida y vuelta, pues los incentivos que se ponen en el
transporte también condicionan el desarrollo territorial.

En cuanto a la politica de ciclovias, hizo ver que
ya ha sido incorporada en la de los vehiculos motorizados, pues ya se
encuentra probado que para viajes de hasta 7 kilometros es del todo atil. No
obstante, conspira contra su implementacion la ausencia de una regulacién
gue asuma a la bicicleta como modo de transporte, con derechos y deberes
para los ciclistas y el desarrollo de una sefalética ad hoc.
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Por otra parte, resaltd que la experiencia del
Transantiago ha permitido aprender una serie de lecciones. Entre ellas, que
una planificacion centralizada que no considera adecuadamente las
necesidades locales se encamina directamente al fracaso. De ahi que el
reforzamiento de las capacidades locales y la valoracion de las
caracteristicas locales, junto con una mayor flexibilidad, sean, justamente,
parte de los objetivos primordiales de la iniciativa de ley que se esta
analizando, cuya finalidad no es otra que ir al rescate de un transporte
publico que carece de una adecuada regulacion.

De cualquier modo, puntualizé que el descalabro
del Transantiago pasé no solo por su vision errada, sino también por yerros
técnicos, malas decisiones, etc.

Finalmente, explicé que normalmente cada puerto
tiene su propia cartera de contratos con las empresas navieras, y que es
precisamente la competencia entre puertos la que posibilita a Chile ofrecer
tarifas que lo hacen competitivo a nivel internacional. Como fuere, ya que el
fin es asegurar la capacidad del sistema portuario para atender toda la
demanda proyectada, incluso mas alla de 2020, a lo que se debe tender es a
una competencia planificada.

El Honorable Senador sefior Lagos consulté por
las proyecciones financieras del Transantiago no sélo para el primer afio de
operacion tras la aprobacion del presente proyecto de ley, sino también para
los venideros. Ello, por cierto, habida cuenta de la gran cantidad de recursos
gue se le estarian entregando.

Con posterioridad, las Comisiones unidas
celebraron una nueva sesion, en la que, primeramente, el Ejecutivo dio
cuenta del resultado de las negociaciones llevadas a cabo con los asesores
de los diversos parlamentarios con miras a la elaboracion de una propuesta
lo mas consensuada posible, que permita la prosecucion de la tramitacion del
proyecto de ley.

Al cabo de dichas negociaciones, manifesté el
asesor legislativo del MTT, seifor Juan Carlos Gonzalez, el Ejecutivo
formulé indicaciones -de las que se da cuenta mas adelante en el presente
informe, la mayoria de ellas en acuerdo con la oposicion- que abordan las
siguientes materias:

- Eliminacién de la referencia a los taxis colectivos
en el articulo 3° de la ley N° 20.378, en atencion a las dificultades de
interpretacion que provocaba. Esto implica que podran ser reconocidos como
transporte publico menor.

- Incorporacion explicita de un programa de apoyo
al transporte publico rural.
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- Incorporacién de algunas precisiones sobre la
conservacion de las obras (cual sera el organismo a cargo de ellas).

- Otorgar la posibilidad de que el MTT pueda
ejecutar terminales en terrenos municipales o privados, con el objeto de
potenciar, fundamentalmente, el transporte rural.

- Eliminacion de la habilitacion del MTT como
ejecutor de obras publicas mayores asociadas al transporte publico, cuando
estén consideradas en un instrumento de planificaciéon urbana aprobado
entre la respectiva Intendencia y el Ministerio.

- Definicién legal y regulacion de los perimetros de
exclusion.

- Precision de la manera en que se negocian los
primeros perimetros de exclusion.

- Incorporacion de la posibilidad de exigir y regular
los medios tecnoldgicos y la informacién que producen.

- Creacion de tres cargos de jefe de division en la
Subsecretaria de Transportes.

- Posibilidad de prorrogar el programa del articulo
4° letra a) hasta el afio 2022, de acuerdo a la correspondiente ley de
presupuestos.

- Especificacion del tratamiento de los equipos
regionales que se financian con el FAR.

- Entregar un bono *“Tarjeta Nacional del
Estudiante” (TNE) para buses en provincias, de hasta 3 unidades tributarias
mensuales.

Ante una consulta del Honorable Senador sefior
Bianchi, el sefior Gonzalez explicé que este bono serd entregado a los
propietarios de los buses.

- Establecer que todos los convenios que
impliquen gastos sobre tres afios deben ser visados por el Ministerio de
Hacienda.

- Determinacion de mayor informacién vy
transparencia en indicadores y evaluaciones del Transantiago.

- Evaluaciones selectivas anuales del MTT y el
Ministerio de Hacienda a programas relacionados con subsidios.

- Flexibilizacion de algunos aspectos de la
licitacion de vias.
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- Consideracion del desempeiio de un operador y
de factores ambientales y tecnolégicos al momento de postular a una
licitacion.

- Establecimiento de ciertas metas y productos
para los equipos regionales (estar constituidos dentro de tres meses y tener
planes maestros de transporte publico en el plazo de un afio u ocho meses,
segun corresponda).

- Mayor apertura y flexibilizacion para ejecuciéon
del FAR.

Sobre este punto, el sefior Gonzalez expuso que
no fue posible arribar a un acuerdo entre la oposicion y el Gobierno, y ha sido
este el que, en ejercicio de sus atribuciones, ha formulado una indicacion
orientada a garantizar una mejor ejecucion del FAR.

El Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones, sefor Pedro Pablo Errazuriz, hizo ver que luego de
transcurridos tres afios de vigencia de la ley de subsidio al transporte publico,
se han apreciado muchas dificultades para su implementacion en regiones.
Para disiparlas, afirmd, las medidas precedentemente resefiadas, que
dotaran de mayores facultades al Ejecutivo, seran del todo utiles. Asi, por
ejemplo, quedara ahora establecido que ya que el Estado entregara un
subsidio que permitird acceder a bienes tecnolégicos, podra requerir para
fines de fiscalizacion la informacion que de ellos provenga, cuestion que
hasta ahora no ha sido posible, pues la Contraloria General de la Republica
no ha autorizado a que los GPS de los buses puedan ser utilizados para eso.

La Secretaria Ejecutiva del Programa
Legislativo de CIEPLAN, sefiorita Macarena Lobos, expresd, en su
calidad de representante de algunos senadores de oposicion en las
negociaciones, que habiendo existido acuerdo con el Ejecutivo en la mayoria
de las materias, subsisten, sin embargo, dos en las que no se ha logrado
consenso. Por una parte, el interés del Ejecutivo por que los recursos del
Fondo de Apoyo Regional (FAR) puedan utilizarse en fines distintos al
transporte, pues asiste a las fuerzas opositoras la conviccién de que debe
ser esta Ultima su exclusiva finalidad. Por otra, en el interés opositor porque,
para garantizar la sustentabilidad financiera del subsidio y dado que no se
conocen las proyecciones de mediano plazo, el porcentaje excedible que
establece el articulo tercero transitorio de la ley N° 20.378 para la provincia
de Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto, se incremente a
15% en lugar de 5%; en esto, sin embargo, no se ha verificado acuerdo con
el Gobierno, que ha sostenido que no es necesario el aumento de ese
margen.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones afirmé que para la cartera que encabeza es
absolutamente primordial que los recursos puedan ser destinados al
transporte publico. Sin embargo, la experiencia ha demostrado que los
procesos de consolidacion de transformaciones tan profundas como la que
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se esta planteando son lentos y, si se precipitan, pueden dar espacio a un
mal gasto de dineros. Para precaver estos hechos es que se ha estimado
razonable que sea la respectiva region la que pueda definir la inversion de
algunos de los fondos del FAR. Asi se evitara, por ejemplo, que en un lugar
se renueven de manera constante los paraderos, mientras subsiste otra serie
de problemas sin ser abordados.

En relaciébn con el porcentaje en que se pueda
exceder el subsidio y el aporte especial para las citadas provincia y comunas,
explico que de acuerdo con la ley vigente esa facultad se puede ejercer
hasta por un 10%, pero respecto de montos inferiores y decrecientes. El 5%
gue el proyecto de ley propone, en tanto, se aplica sobre el total estable, por
lo que el margen de exceso es una suma mas alta (en efecto, se transita
desde un tope de $16.000 millones en la ley actual, a otro de $18.000
millones o $27.000 millones, segln el caso, en el proyecto de ley). Ademas,
destacd, se ha previsto en la iniciativa legal un mecanismo mediante el cual
el Ejecutivo puede plantear la revision del monto cada dos afios, confiandola
a un grupo de asesores externos. El déficit, hizo presente, depende no tanto
de la proyeccién que se realice, sino mas bien de la calidad del servicio que
se quiera prestar, que si se desea incrementar va a llevar aparejada un
aumento en el Fondo. De este modo, la definicibn que debe hacerse es cual
es el estandar de calidad que el pais se quiere dar.

El Honorable Senador seifior Zaldivar observo
gue para optimizar la gestion del sistema seria mas adecuado contar con un
margen de exceso superior al 5%. Mas, si el Ejecutivo, y en particular el
Ministerio de Hacienda, no lo comparte, habra que conformarse con dicho
porcentaje.

Hizo ver, asimismo, que en la discusion del
proyecto de ley de presupuestos del sector publico para el afio 2013, la
oposicion dio sus votos para la aprobacion de los recursos para el
Transantiago en el entendido que se daria una expedita tramitacion al
presente proyecto de ley, que contiene los recursos para el transporte
publico de la regiones del pais. Empero, han transcurrido siete meses y en
las provincias se sigue aguardando su inyeccion.

Respecto de problematicas que se hacen presente
en la region del Maule, por otra parte, insistié en la necesidad de resguardar
que los dineros se inviertan de manera efectiva en el transporte publico, para
gue no exista, como en Talca, un exceso de paraderos en relacion con el
namero de buses circulando. Consultd, ademas, cuéles seradn los
mecanismos por los cuales se hara operar el subsidio al transporte rural,
concretamente, si habra o no licitaciones. Finalmente, advirti6 que aun antes
de invertir en subsidios para esta Ultima clase de transporte, se requiere
contar con caminos adecuados por los cuales los buses puedan transitar,
pues en la practica muchas veces dichos vehiculos sencillamente no prestan
el servicio al optar por no ingresar a ciertos caminos.

El sefior Ministro puso énfasis en que siendo el
transporte publico una problematica nacional, es en mayor medida en el nivel
regional donde se desarrolla. Por eso es tan relevante que sea la opinién
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local la que determine a quién y de qué forma se distribuye el subsidio, para
acotar los riesgos de error y no se repita lo que en alguna oportunidad
ocurrid, cuando desde el centro se decidi6 ir en apoyo del transporte escolar
de una region, en circunstancias que lo mas sensato habria sido potenciar el
transporte rural para que fuera también aprovechado por los escolares. Por
lo demas, ilustré, no son las mismas dificultades las que enfrentan las
barcazas de la Regidén de Los Lagos que las de los buses del Maule, por lo
gue en algunos casos sera una licitacion la soluciébn y en otros las
negociaciones directas, siempre bajo una debida supervigilancia de la
autoridad.

Acerca de la inquietud expresada sobre los
caminos rurales, consigno que, en parte al menos, a eso se orienta el FAR.
No obstante, lo cierto es que los montos del subsidio no son lo
suficientemente altos como para hacerse cargo integralmente del problema.

El Honorable Senador sefior Novoa sefialo que
sin perjuicio del acuerdo entre el Ejecutivo y la oposicion que se ha venido
resefiando, la magnitud del problema que ha significado Transantiago exige
un andlisis profundo de las diversas indicaciones formuladas, para evitar la
adopcion de decisiones apresuradas en un proyecto de ley que compromete
US$ 15.000 millones para los proximos diez afios.

Recordd que el Transantiago fue implementado
hace mas de 7 afos y aun no existe claridad acerca de los miles de millones
de dodlares que ya se han gastado en él, sin que hasta ahora se hayan
apreciado cambios sustanciales en el humillante trato a que se ven
sometidos a diario sus usuarios. No es tan seguro, en consecuencia, que
seguir comprometiendo financiamiento sea lo mas acertado, pues tampoco
existe certeza de que todos aquellos recursos que han sido entregados
durante su funcionamiento hayan sido bien utilizados.

Cuando se plane6 y comenz6 a operar el
Transantiago en la Region Metropolitana, prosiguio, se hizo con las mejores
intenciones y con el propodsito de mejorar lo que existia previamente. El
sistema, sin embargo, no resulté bien, por lo que cabe sostener ciertas dudas
de que se quiera ahora exportarlo al resto de las regiones del pais.

Solicito, en fin, segunda discusion para el proyecto
de ley.

El Honorable Senador seior Bianchi trajo a la
memoria su voto a favorable al primer proyecto de ley que se tramité para
tratar de abordar el grave problema que ha significado el Transantiago.
Varios afios mas tarde, no obstante, los esfuerzos desplegados por la
autoridad para tratar de mejorarlo no han sido fructiferos.

Al mismo tiempo, agrego, el financiamiento espejo
gue se logro para las regiones ha adolecido de un debido control sobre la
eficiencia de los dineros invertidos. A partir del contenido del proyecto de ley
en estudio y de algunas de las indicaciones que se han enunciado, sin
embargo, pareciera ser que la inversion de los recursos estara mas
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resguardada, porque seran grupos de técnicos los encargados de
determinarla y hacerle seguimiento en regiones.

Por lo expuesto, sin necesariamente compartir el
criterio general de tener que seguir entregando recursos a un sistema que no
ha demostrado ser eficiente, lo cierto es que so6lo cabe adoptar una decision
sobre la base de lo concreto y real, que no es sino permitir su financiamiento,
por mas que siga siendo deficitario, entre otras razones, por la evasién que
se ha asentado entre los usuarios del Transantiago.

El Honorable Senador sefior Girardi afirmo que
Transantiago ha sido una gran idea que tuvo problemas de implementacién,
debido, fundamentalmente, a un analisis insuficiente, pero que si no se
hubiese iniciado 7 afios atras habria tenido que crearse hoy dia. Con el
tiempo, sin embargo, se han ido produciendo evidentes mejorias, reduciendo
por ejemplo el impacto del transporte publico en la generacion de
contaminacion atmosférica. Resta, ciertamente, la consecucion de otros
objetivos, pero esto se debe mas que nada a las sefiales contradictorias que
desde el punto de vista de las politicas publicas se entregan, pues mientras
por una parte se dice que se desea incentivar prioritariamente el uso del
transporte publico, por otra se siguen creando autopistas para los
automovilistas particulares. Se configura, de este modo, un escenario que el
actual Gobierno no ha sido capaz de resolver, cual es el de la insuficiente
inversion en infraestructura publica para transporte publico.

Dicho lo anterior, afiadid, otro tema que se debe
decididamente abordar es el de la evasion, que claramente ya excede los
lineamientos que la autoridad de transportes pueda definir o fiscalizar, y
exige hoy una actitud por parte del Estado en su conjunto.

A partir del aprendizaje que el Transantiago ha
significado, razond, deben adoptarse las medidas necesarias para desarrollar
sistemas de transporte publico eficientes a lo largo de todo el pais, llevando a
cabo una eficiente inversion de los recursos del denominado efecto espejo.
Todo esto sin dejar de lado la situacion que viven muchas zonas rurales de la
Regién Metropolitana, que producto de la forma en que fue disefiada la ley
sufren la desigualdad de no recibir ni los beneficios que llegan a Santiago,
Puente Alto y San Bernardo, ni los que se entregan al resto de las regiones.

Resaltd, finalmente, que no hay ningln sistema de
transporte publico en el mundo que no reciba subsidios, y que la inversion
MAas progresiva que existe es la inversion en transporte publico, porque es
aprovechada directamente por los sectores mas vulnerables de la poblacion.

El Honorable Senador seiior Kuschel coincidié
con lo expresado por el Honorable Senador sefior Novoa, en el sentido de
tomarse el tiempo que sea necesario para analizar el proyecto de ley y las
indicaciones de que ha sido objeto.

El Honorable Senador sefior Lagos indic6 que
mas alla de lo plausible que resulten las alocuciones en que se solicita mas
tiempo para el andlisis antes de llevar a cabo las pertinentes votaciones, hay
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al menos tres hechos que no se pueden soslayar. Primeramente, que el
proyecto de ley que se esta analizando inici6é su tramitacion en el Congreso
Nacional en el mes de abril de 2012, y que en la discusion presupuestaria
gque tuvo lugar ese mismo afio se aprobaron los recursos para el
funcionamiento del Transantiago en el entendido que a esta iniciativa se le
iba a dar prioridad, cuestion que hasta ahora no ha acontecido. En segundo
lugar, que el actual Gobierno ha tenido mas tiempo para afrontar el problema
del Transantiago que el que tuvo su predecesor. Y finalmente, que los
acuerdos alcanzados e indicaciones a que se ha hecho referencia han sido el
resultado de conversaciones sostenidas en instancias técnicas entre
representantes del Ejecutivo y la oposicion.

El Honorable Senador sefor Letelier planteo las
siguientes tres materias que, a su juicio, no se ven reflejadas en los acuerdos
logrados por los equipos negociadores:

- El otorgamiento de una bonificacion permanente
a los taxis colectivos. Si el efecto espejo del Transantiago a regiones no los
contempla ni en las tarifas ni en los programas de chatarrizacion, argumento,
si seria esperable que en parte se destinara a la bonificacién que antes ya se
ha entregado a dichos medios de transporte, formalizandola como parte de la
politica publica.

- El sentido del subsidio a regiones. Se mostré
partidario, al respecto, de que la totalidad de los dineros del efecto espejo en
regiones se destinen a tarifas para el transporte publico. El Ejecutivo, por su
parte, pretende que con parte de estos recursos se financien los equipos
humanos que se instalaran localmente, lo que introduce una diferenciacion
en relacion con lo que acontece en la Regién Metropolitana, donde dichos
equipos no se pagan con platas del Transantiago.

En la ciudad de Rancagua, graficd, que es zona
licitada, cada micro recibiria entre $150.000 y $180.000 de subsidio, que no
logran cubrir el diferencial por concepto de traslado de escolares ni bonifican
en lo mas minimo el transporte de adultos mayores, a diferencia de lo que
acontece en la Region Metropolitana, donde el subsidio si contempla a
ambos grupos de usuarios. Esto no resulta comprensible si se tiene en
cuenta, por ejemplo, que también en la Regién de O Higgins, la tarifa entre
Lo Miranda y Rancagua -menos de 8 kildmetros- cuesta $800 a un escolar.

Para zonas no licitadas, en tanto, como San
Fernando o Santa Cruz, no se prevé subsidio alguno, por lo que resulta un
contrasentido que, en este mismo proyecto de ley, se esté planteando incluir
entre los beneficiarios a comunas como Melipilla.

- Su desacuerdo con que el resto de las comunas
de la Region Metropolitana (distintas de la Provincia de Santiago y las
comunas de San Bernardo y Puente Alto), formen parte también del efecto
espejo que beneficia a las demas regiones del pais.

Se introduce mediante esta medida, advirtio, una
nueva distorsion, pues disminuyen de hecho los recursos para las otras
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catorce regiones, que ya se han visto menguados cuando se ha dispuesto
del financiamiento del transporte en las zonas extremas.

El Honorable Senador sefior Bianchi manifesto
su coincidencia con los planteamientos del Honorable Senador sefor
Letelier, excepcién hecha de lo relativo a las zonas extremas. En éstas,
indic6, muchas veces el Unico medio de transporte de pasajeros esta
constituido por barcazas.

Hizo ver, por otra parte, que el transporte en la
Region de Magallanes se basa fundamentalmente en los taxis colectivos, a
los que sbélo en el dltimo tiempo se sumd una empresa de buses. Si se
aumentan los recorridos, esta Ultima recibira subsidio adicional, cuestion que
no acontecerd con quienes mayormente soportan el transporte, esto es, los
taxis colectivos.

Reiterd, asimismo, la necesidad de ir también en
auxilio en regiones de los adultos mayores, grandes usuarios del transporte
publico que muchas veces se ven inhibidos de desarrollar o participar en
actividades por los altos desembolsos que deben realizar para trasladarse de
un lugar a otro.

Dando término a su intervencion, recordd que la
primera vez que se abordo legislativamente el problema del Transantiago se
hizo con un horizonte de cuatro afos, cuando no se sabia de qué signo
politico seria el préximo Gobierno que asumiria la conduccion de los destinos
del pais. Hoy la proyeccion se estd realizando a diez afos plazo,
traspasando nuevamente el problema a las futuras administraciones.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones expresé que el Transantiago es, efectivamente, una
tremenda solucion para la ciudad de Santiago. Hubo en su génesis,
indudablemente, errores gravisimos en el disefio de los contratos -
demasiado pro empresas- y en la implementacion del sistema, pero también
en la no aprobacion del subsidio desde el primer minuto, toda vez que los
sistemas de transporte publico de calidad, afirmd, son méas caros de lo que
los usuarios son capaces de pagar.

Desde el punto de vista de la economia de libre
mercado en términos puros, explico, las calles de la ciudad son, en principio,
gratis para todos sus usuarios. Si se realizara un cobro a cada pasajero, la
cantidad que tendrian que pagar los automovilistas particulares seria
gigantesca en relacion con lo que a los usuarios de buses corresponderia,
porque el espacio que ocupan aquéllos es mucho mayor. Si asi se actuara, lo
cierto es que circularian muchos menos automovilistas por las calles. La
definicion que adoptd el pais, sin embargo, fue distinta, y el cobro a los
conductores particulares no es el que naturalmente debe ser. De manera
que, en realidad, los recursos que el Estado esta entregando no constituyen
un subsidio al transporte publico, sino tan solo una pequefia compensacion a
Sus usuarios.

En relacion con los taxis colectivos, con base en el
mismo razonamiento precedentemente expuesto indic6 que los vehiculos
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gue verdaderamente requieren ser subsidiados son los del transporte publico
mayor, esto es, los buses, que usan mas eficientemente un bien escaso
como son las calles. Entregar dineros para las tarifas de los colectivos es
practicamente equivalente a hacerlo a los autos privados. Dicho lo anterior,
con todo, el Ejecutivo ha decidido igualmente prestar alguna clase de apoyo
a los taxis colectivos. Es por esto que se les reconoce como transporte
publico menor y se les hace sujetos de programas de modernizacion
tecnolbgica, paraderos y estacionamientos, ente otros.

Puso énfasis, por otra parte, en que la recepcion
de recursos por parte de las regiones del pais en virtud del efecto espejo del
Transantiago carecié de una adecuada organizacion, lo que se trasunt6é en
qgque el apoyo se hiciera desordenadamente. De ahi la relevancia y
trascendencia de contar con equipos regionales que puedan determinar in
situ las prioridades locales de inversion. Ya vendra, posteriormente, la
oportunidad de incrementar los subsidios, que por ahora seran evaluados
con arreglo a los estandares de calidad que se determinaran.

Respecto de los adultos mayores, manifestd que
sin perjuicio del interés por profundizar sus beneficios, en esta etapa se
estara a la estimacion de los fondos necesarios que realice el Ministerio de
Desarrollo Social, para que sean traspasados al Ministerio de Transportes.

Finalmente, sefialé que nuestro pais debe mirar al
modelo de transporte publico de Madrid como referente, ciudad con la que,
en todo caso, las diferencias no son tan profundas y estriban,
fundamentalmente, en la cobertura del metro, menor vandalismo y mayor
oferta, todas cosas en las que Chile puede avanzar.

En la siguiente sesion que llevaron a cabo las
Comisiones unidas, su Presidente, Honorable Senador seiior Zaldivar,
sometio a votacion general el proyecto de ley.

Tuvieron lugar las siguientes fundamentaciones de
voto:

El Honorable Senador seifior Bianchi dio a
conocer su voto favorable, dando por reiterados los planteamientos
expuestos en la anterior sesiébn que celebraron las Comisiones unidas.
Agreg6 que es posible apreciar hoy en dia una mirada mucho mas cercana a
las regiones del pais, que comprende compensaciones efectivas a sus
necesidades.

El Honorable Senador seior Letelier votdo a
favor de la iniciativa. Habiendo hecho saber previamente sus reparos a la
misma, insistid en la necesidad de que se incrementen los montos que
efectivamente seran destinados al transporte publico y en que se logre cubrir
el diferencial para el transporte escolar en regiones.

El Honorable Senador seifior Escalona se
manifestd también favorablemente respecto del asunto en votacién. Adhirid
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a las posturas que proponen mejores guarismos para los beneficios que se
han contemplado para las regiones, mas en dias como los que corren, en los
gue se siguen anunciando cuantiosas y costosas obras de infraestructura
para el transporte publico en la Regién Metropolitana, ahondando la
desproporcionada relacion que existe entre ésta y el resto de las regiones del
pais.

El Honorable Senador sefior Chahuan basé6 su
voto aprobatorio (como miembro de ambas Comisiones) en la necesidad de
contar con un sistema de transporte publico de calidad y decente para todas
y cada una de las regiones de Chile. Valoro, en este sentido, los alcances del
denominado efecto espejo, cuyo impacto ya se ha notado en la ciudad de
Vifia del Mar, Region de Valparaiso.

Del mismo modo, celebr6 que en el presente
proyecto de ley se hayan acogido ideas transversalmente anheladas, como,
por ejemplo, las de concurrir en apoyo de los taxis colectivos, del transporte
rural y de algunas zonas aisladas. Es de esperar, expreso, que en el futuro
pueda también concretarse la aspiracion de que el subsidio se extienda a los
ascensores de Valparaiso.

El Honorable Senador seior Girardi reiter6 que
la modernizacion del transporte publico constituye una de las politicas mas
progresistas que puede implementar una sociedad, porque importa mejorar
la calidad de vida de los sectores de menores ingresos de la poblacion.

El Transantiago, reafirmd, fue una gran idea mal
implementada, y hasta el dia de hoy persiste la falta de un plan de
infraestructura que se haga cargo de los distintos aspectos vinculados a la
calidad del servicio. De este modo serd posible que este sistema de
transporte se transforme en un referente ejemplar para Latinoamérica, y sirva
de modelo para mejorar los que existen en las otras regiones del pais.

Finalmente, resaltd la trascendencia de que sea
también integrados a los beneficios del proyecto de ley aquellos ciudadanos
de la Region Metropolitana que no residen en la Provincia de Santiago ni en
las comunas de San Bernardo y Puente Alto, que injustamente han sido
marginados tanto del subsidio que entrega el Transantiago como del que, por
efecto espejo, llega al resto de las regiones.

Se pronuncié a favor del proyecto de ley, en
general.

El Honorable Senado sefior Lagos Vvoto,
asimismo, a favor de la iniciativa. Reiterd, enseguida, que el Gobierno de la
ex Presidenta sefiora Bachelet debi6 lidiar durante tres afios con los
problemas del Transantiago, y que el actual Gobierno del Presidente sefior
Pifiera ya lleva tres afios y medio en lo mismo. Serias deficiencias subsisten,
indicO, pero comienza ya a madurar el reconocimiento a que un sistema de
transporte publico requiere de la inversion de recursos, en este caso, de
todos los chilenos para que funcione, tanto en la Regién Metropolitana como
en las demas regiones.
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Si es que cabe identificar una externalidad positiva
de la gravedad que ha supuesto la implementacion del Transantiago (una
buena idea mal disefiada), agregd, estd el hecho de que ha permitido
destinar recursos a las regiones que, de otro modo, no habrian existido.

El Honorable Senador sefior Novoa votd en
contra de la aprobaciéon general del proyecto de ley, dando por reiterados los
argumentos expuestos en la anterior sesion celebrada por las Comisiones
unidas en relacién con los ingentes recursos que al Transantiago se
destinan.

El Honorable Senador sefor Zaldivar voté a
favor de la aprobacién general (como miembro de ambas Comisiones).
Insisti6 en que de acuerdo a lo que se convino en la Ultima discusion
presupuestaria, se esperaba que los recursos del efecto espejo para las
regiones ya estuvieran disponibles, cuestion que todavia no ocurre.

El resultado de la votacién fue favorable a la
aprobacion general del proyecto de ley, por 9 votos contra 1. Votaron a
favor los Honorables Senadores seiiores Bianchi, Chahuan (como
miembro de ambas Comisiones), Escalona, Girardi, Lagos, Letelier y
Zaldivar (como miembro de ambos Comisiones), y en contra lo hizo el
Honorable Senador sefior Novoa.

DISCUSION PARTICULAR

A continuacion se da cuenta de aquellas
disposiciones del proyecto que fueron objeto de indicaciones, asi como de
los acuerdos adoptados respecto de éstas.

Articulo unico

A través de 13 numerales, el articulo Unico del
proyecto introduce una serie de enmiendas en la ley N° 20.378, que crea un
Subsidio Nacional para el Transporte Publico Remunerado de Pasajeros:

Ndmero 1)
Reemplaza el articulo 2° por el siguiente:

“Articulo 2°.- A contar de la fecha de publicacion
de esta ley, el gasto total anual por aplicacién del mecanismo de subsidio a
gue se refiere el articulo anterior no podra exceder $380.000.000 miles. Este
limite méaximo se reajustara anualmente en la Ley de Presupuestos,
considerando la variacion que experimente el indice de Precios al
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Consumidor. EI monto que se considere en la Ley de Presupuestos de cada
afio para la aplicaciébn del mecanismo de subsidio, se dividira en partes
iguales entre:

i) la Provincia de Santiago y las comunas de San
Bernardo y Puente Alto, y

ii) la Regidon Metropolitana, excluidas la Provincia
de Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto, asi como las
demas regiones del pais.

Sin perjuicio de lo anterior, y en la medida que el
sistema de transporte publico de la Provincia de Santiago y las comunas de
San Bernardo y Puente Alto se extienda a otras comunas 0 regiones
colindantes, o se integre tarifaria o tecnoldégicamente con servicios de
transporte publico mayor cuyo origen esté en dichas comunas o regiones,
parte del subsidio correspondiente al numeral ii) y distribuido para las
mismas comunas o regiones que cumplan las condiciones sefialadas, podra
ser reasignado al numeral i) de este mismo articulo. Lo anterior sera
establecido en la Ley de Presupuestos del afio respectivo.

Para los efectos de esta ley, se entendera por
transporte publico mayor el que se efectia mediante buses, minibuses,
trolebuses y taxibuses, o a través de otros modos terrestres, ferroviarios,
maritimos o aéreos y se entendera por transporte publico menor a los taxis
colectivos, en la medida en que estén destinados a un uso masivo por parte
de la poblacion y sometidos a un régimen regulatorio de caracter legal,
reglamentario y,o contractual para su debida autorizacion y fiscalizacion.

Un decreto expedido, a mas tardar, el 31 de
diciembre de cada afio para el afio calendario siguiente, por los Ministros de
Transportes y Telecomunicaciones y de Hacienda, bajo la formula "Por orden
del Presidente de la Republica" establecera anualmente, por region, el monto
gue le corresponde por aplicacion del mecanismo de subsidio, asi como la
distribucion de éste, de conformidad a lo sefialado en la letra b) del articulo
3° y en los articulos 4° y 5° de la presente ley. La referida distribucién se
realizarda en base a los parametros propios de los sistemas de transportes,
tales como viajes, tarifas, flota u otros, y considerando los proyectos,
programas y contratos que se encuentren vigentes y que se hubieren puesto
en ejecucién con anterioridad a la dictaciébn del decreto, destinando los
recursos prioritariamente a rebaja de tarifas y al mejoramiento de
condiciones de calidad y seguridad del transporte publico en beneficio de los
usuarios. Para las Regiones de Arica y Parinacota, Tarapaca, Ayseén,
Magallanes y la Antértica Chilena, y las Provincias de Palena y Chiloé, en la
determinacion del porcentaje que le corresponda a cada region, se podra
considerar un complemento adicional para fomentar el transporte publico
remunerado de pasajeros, cuando se constate que el uso del transporte
publico es significativamente menor al del resto del pais.”.

Este articulo 2° fue objeto de las indicaciones
nameros 1y 2.
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La indicacidbn numero 1, de los Honorables
Senadores sefiores Garcia Huidobro y Kuschel, para sustituir, en su inciso
primero, las palabras “partes iguales” por “proporcién de sus habitantes”.

La indicacion numero 2, del Honorable Senador
seflor Sabag, para suprimir su inciso cuarto.

El Honorable Senador sefior Zaldivar manifesto
gue sin perjuicio de los vicios que hacen inamisible esta indicacion, se trata
igualmente de una propuesta inconveniente, porque el inciso cuarto que se
quiere eliminar contiene un mecanismo de distribucion, con sus respectivos
parametros, que, de no existir, dejaria al arbitrio de la autoridad un asunto en
extremo sensible.

Las indicaciones numeros 1 y 2 fueron
declaradas inadmisibles por el sefior Presidente de la Comisién, por
incidir en la administracion financiera del Estado, materia de
competencia exclusiva del Presidente de la Republica, de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 65, inciso tercero, de la Constituciéon
Politica de la Republica.

NuUmero 2)

Realiza las siguientes modificaciones en el articulo
3°:

a) Reemplaza la letra b) del inciso primero por la
siguiente:

“b) En las zonas geograficas distintas a la
Provincia de Santiago y las comunas de Puente Alto y San Bernardo, que
cuenten con servicios de transporte publico remunerado de pasajeros
mediante buses, minibuses y trolebuses, que operen en el marco de una
concesion de uso de vias otorgadas en virtud de la ley N° 18.696, o que
operen bajo un perimetro de exclusién o condiciones de operacién u otra
modalidad equivalente y también en las zonas que cuenten con servicios de
taxis colectivos, el monto del subsidio serd determinado mediante la férmula
de célculo y procedimiento que fije un reglamento expedido por el Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones y que debera llevar, ademas, la firma del
Ministro de Hacienda. Los recursos correspondientes seran transferidos por
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones a los concesionarios o
prestadores de servicios, segun las condiciones establecidas en las bases de
licitacion y los respectivos contratos o resoluciones, segun corresponda,
quienes deberan incorporar el efecto del subsidio en las condiciones
econdémicas y en la operacion de los servicios, tales como tarifas, calidad del
servicio, mecanismos de control y otras.”.

b) Modifica el inciso tercero de la siguiente
manera:
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i) Reemplaza la frase “contratos respectivos”, por
“contratos o resoluciones respectivas”.

i) Reemplaza la frase “bases y contratos” por
“bases, contratos o resoluciones”.

iii) Reemplaza la frase “prestadores de servicio, no
sera reembolsable con ningln otro ingreso del sistema de transporte
publico.”, por “prestadores de servicios de transporte o prestadores de
servicios complementarios, no les serd reembolsable con ningun otro ingreso
asociado al sistema de transporte publico.”.

Sobre el numeral 2) del articulo Unico recayé la
indicaciéon numero 3, de Su Excelencia el Presidente de la Republica, para
eliminar, en la letra b) propuesta en la letra a), la frase “y también en las
zonas que cuenten con servicios de taxis colectivos”; y para remplazar las
palabras “prestadores de servicios” por “responsables del servicio”.

En relacidén con la frase relativa a las zonas con
servicios de taxis colectivos, el asesor del MTT, seior Juan Carlos
Gonzalez, hizo ver que mantenerla podria abrir espacio a dudas sobre su
alcance, razén por la que se hace preferible su supresion.

Respecto de la alusién a los responsables del
servicio, en tanto, explico que busca alinear e introducir un debido correlato
con los reglamentos y decretos que ya existen sobre la materia.

El Honorable Senador sefior Pizarro manifesto
gue existen muchas localidades a lo largo del pais, como de hecho ocurre en
la Regiéon de Coquimbo, donde el transporte publico es realizado por la
locomocion colectiva menor, es decir, los taxis colectivos, que debieran ser
también sujetos de financiamiento.

El Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones, sefior Pedro Pablo Errazuriz, indicé que justamente
un aspecto relevante de la iniciativa legal en debate es que, por primera vez,
se reconoce a los taxis colectivos como transporte publico. Eliminar la
referencia que en la letra b) del articulo 3° de la ley N° 20.378 se esta
incorporando, agrego, se justifica porque no es alli donde debe realizarse.

El Honorable Senador seiior Pizarro acotdé que
en determinadas zonas solamente existe transporte publico menor que
ciertamente traslada a los escolares. Para tales casos, sostuvo, debiera
también contemplarse un subsidio como el que se entrega al transporte
publico mayor.

El sefor Gonzalez expuso por quée debe
eliminarse la frase en cuestion: la nueva letra b) indica cuales seran las
zonas geograficas (aquellas distintas a la Provincia de Santiago y las
comunas de Puente Alto y San Bernardo) a las que se daré el subsidio a las
regiones. Si ahi quedara establecida la alusion a “y también en las zonas que
cuenten con servicios de taxis colectivos”, podria alguien incluso interpretar
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gue el subsidio a las regiones puede ser trasvasijado a la Region
Metropolitana, porque cuenta con taxis colectivos. No siendo este un objetivo
de la ley, es conveniente la supresion de la frase.

Coincidiendo con lo apuntado por el Honorable
Senador sefior Pizarro, el Honorable Senador sefior Bianchi puso como
ejemplo la situacién de Puerto Natales, en la Region de Magallanes, ciudad
de menos de 25.000 habitantes en la que el Unico medio de transporte
disponible es el de taxis colectivos. Para casos similares a este, en los que la
poblacibn no es muy alta, sugiri6 la idea de establecer un régimen
excepcional que permita el subsidio para el transporte colectivo menor.

El sefior Gonzalez reiteré que el proyecto de ley
recoge a los taxis colectivos como transporte publico menor. En el contexto
de libre mercado en que operan dichos vehiculos, afiadio, sin regulacion
tarifaria, se han previsto en esta ocasion otros mecanismos -modernizacion,
construccion de infraestructura, proyectos del FAR- a los que puedan
acceder para que asi, indirectamente, se puedan evitar alzas de tarifas.

El Honorable Senador sefior Bianchi consigné
gue el problema es que todos esos beneficios no son finalmente traspasados
a los usuarios.

La indicaciéon numero 3 fue aprobada por la
unanimidad de los integrantes presentes de las Comisiones unidas,
Honorables Senadores sefiores Bianchi, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Kuschel (como miembro de ambas Comisiones),
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

Numero 3)

Propone las siguientes enmiendas en el articulo
40:

a) Reemplaza el inciso primero por el siguiente:

“Articulo 4°.- En las zonas geograficas distintas a
las sefialadas en el articulo 3°, y respecto de las personas que se indican a
continuacion y que se encuentren al 31 de diciembre del afio anterior a la
entrega del subsidio en alguna de las calidades que se sefialan en los
literales siguientes, la transferencia de éste se realizara de acuerdo a las
normas que se expresan a continuacion:

i) Beneficiarios del articulo 3° de la ley N° 18.020.

ii) Beneficiarios de los articulos 2° y 4° del decreto
con fuerza de ley N° 150, de 1982, del Ministerio del Trabajo y Prevision
Social, que perciban las referidas asignaciones por tener ingresos iguales o
inferiores al limite maximo establecido en el articulo 1° de la ley N° 18.987.
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iii) Igualmente tendran derecho al subsidio las
familias que se encuentren registradas en el sistema de proteccion social
"Chile Solidario".”.

b) Elimina el inciso tercero, pasando los actuales
incisos cuarto, quinto, sexto y séptimo a ser incisos tercero, cuarto, quinto y
sexto, respectivamente.

c) Suprime en los incisos sexto y séptimo, que
pasaron a ser incisos quinto y sexto, respectivamente, la frase “considerado
en la letra b)”.

En virtud de lo dispuesto en el inciso final del
articulo 121 del Reglamento del Senado, las Comisiones unidas
estuvieron por realizar enmiendas de redaccion, de las que se dara
cuenta en su oportunidad, tanto en la nueva redaccién propuesta para
el encabezado, como en el humeral iii) del inciso primero del articulo 4°,
ambos de la letra a).

Asi lo acordé la unanimidad de sus integrantes
presentes, Honorables Senadores seifores Bianchi, Escalona (como
miembro de ambas Comisiones), Kuschel (como miembro de ambas
Comisiones), Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

Numero 4)
Sustituye el articulo 5° por el siguiente:

“Articulo 5°.- En las mismas zonas contempladas
en los articulos 3°, literal b), y 4°, podran destinarse recursos de subsidio,
sobre la base de criterios de impacto y,o rentabilidad social, a un Programa
de Apoyo al Transporte Regional que contemplara un subsidio al transporte
publico remunerado en zonas aisladas; un subsidio al transporte escolar;
subsidios que promuevan el transporte publico en las Regiones de Arica y
Parinacota, Tarapaca, Aysén, Magallanes y la Antartica Chilena, y las
Provincias de Palena y Chilo€, cuando el uso del transporte publico mayor
sea significativamente menor al resto del pais; y otros programas que
favorezcan el transporte publico y la seguridad y educacion vial.

El programa de Apoyo al Transporte Regional sera
administrado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y las
normas necesarias para la distribucion de recursos entre proyectos, su
implementacion y operacion estaran contenidas en un reglamento especial
dictado para esos efectos por el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones y suscrito, ademas, por el Ministerio de Hacienda.

Para efectos de la entrega del subsidio el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra celebrar convenios
con otros Ministerios, servicios publicos o con entidades privadas, conforme
a la normativa vigente.”.
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El articulo 5° del numero 4) fue objeto de las
indicaciones numeros 4y 5.

La indicacion numero 4, de Su Excelencia el
Presidente de la Republica, para intercalar, en su inciso primero, entre
“subsidio al transporte escolar;” y “subsidios que promuevan el transporte
publico en las Regiones de Arica y Parinacota;”, la expresion “un subsidio
orientado a la promocion y fortalecimiento del transporte publico en las zonas
rurales del pais;”.

El Honorable Senador seior Zaldivar valoro
este nuevo subsidio, que serd de gran provecho en aquellas regiones del
pais que cuentan con extensas zonas rurales.

El Honorable Senador sefior Bianchi advirtid
gue este nuevo subsidio va a beneficiar a las zonas rurales que tienen
transporte publico mayor, pero no resuelve la situacion de todas las demas
en las que el traslado de la poblacion se verifica mediante taxis colectivos.

El asesor del MTT, sefior Gonzalez, explicé que
la ley vigente contiene una serie de restricciones que impiden extender el
subsidio a variadas necesidades de transportes. Es por ello que a partir de
esta mencion genérica al transporte rural, lo esperable es que la politica
publica que se implemente pueda definir las modalidades que estime
pertinentes para beneficiarlo, o que se complementa con otra serie de
definiciones que se prevén en la ley.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones destaco que se consagre una nueva finalidad genérica
para el subsidio, el transporte rural, sin decir como, pues eso posibilitara a la
autoridad de turno poder focalizarlo alli donde sea necesario.

La indicaciéon numero 4 fue aprobada por la
unanimidad de los integrantes presentes de las Comisiones unidas,
Honorables Senadores sefiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como
miembro de ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como
miembro de ambas Comisiones).

La indicacion numero 5, del Honorable Senador
seflor Sabag, para agregar el siguiente inciso final:

“En este Programa de Apoyo al Transporte
Regional quedan excluidas todas las actividades de propaganda o difusion
por los medios de comunicacién masivos.”.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones observo que sin perjuicio de comprender la finalidad
de una indicacibn como esta -que un Ministerio no pueda efectuar
propaganda politica con las obras ejecute-, debe tenerse en cuenta que
puede tener el efecto de conspirar contra la divulgacién de la informacion.
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Las Comisiones unidas estuvieron por aprobar
esta indicacion, pero con una redaccion que permita ajustarla a lo prescrito
por el articulo 3° de la ley N° 19.896 (que a su turno dispone que los
Ministerios, las Intendencias, las Gobernaciones y los 6érganos y servicios
publicos que integran la Administracion del Estado, no podran incurrir en
otros gastos por concepto de publicidad y difusién que los necesarios para el
cumplimiento de sus funciones y en aquellos que tengan por objeto informar
a los usuarios sobre la forma de acceder a las prestaciones que otorgan. Y
agrega, en su inciso segundo, que cuando no existan todavia prestaciones
concretas que corresponda otorgar, el Poder Ejecutivo, a través de sus
organismos dependientes o relacionados con €l por intermedio de alguna de
las Secretarias de Estado, sélo podra informar sobre el contenido de los
programas y acciones que resuelva propiciar, utilizando medios idoneos a tal
efecto. En el caso de las iniciativas de ley, debera sefalar su sujecion a la
aprobacion legislativa correspondiente.

En consecuencia, la indicacion numero 5 fue
aprobada, con modificaciones, por la unanimidad de los integrantes
presentes de las Comisiones unidas, Honorables Senadores sefiores
Bianchi, Chauan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones),
Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

Enseguida, las Comisiones unidas tomaron
conocimiento de las indicaciones numeros 6 y 7, ambas de Su Excelencia el
Presidente de la Republica.

La indicacibn numero 6, para agregar un
numeral 5), nuevo, reenumerandose los siguientes, que modifica el articulo
6° de la ley N° 20.378 en el siguiente sentido:

i) Intercalar, entre las expresiones “contratos
sefialados,” y “modificacién”, la siguiente frase: “capacidad de oferta,
mediciones de demanda, tiempos promedio de espera y de viaje, multas y
descuentos ejecutados, accidentes, interrupciones relevantes de servicio,”;

i) Incorporar el siguiente inciso tercero, nuevo:

“Los Ministerios de Hacienda y de Transportes y
Telecomunicaciones deberan realizar anualmente evaluaciones selectivas
especializadas de algunos de los distintos programas e iniciativas
relacionadas con Subsidios al Transporte Publico. Toda evaluacion, ya sea
mediante encuestas, aplicacion de indicadores o estudios especializados,
tendra caracter publico.”.

El sefior Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones manifesté que la indicacibn nimero 6 se orienta a la
transparencia y a que la ciudadania pueda contar con un real conocimiento
acerca del funcionamiento del sistema.
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La indicacibn numero 7, para agregar un
numeral 6), nuevo, reenumerandose los siguientes, que incorpora el
siguiente inciso segundo, nuevo, en el articulo 7° de la ley N° 20.378:

“Del mismo modo, cualquier convenio o contrato
suscrito al amparo de esta ley, cuya validez o duracion sea superior a 3
afos, contados desde su suscripcion, deberd contar con la visacion previa
del Ministro de Hacienda.”.

Las indicaciones numeros 6 y 7 fueron
aprobadas por la unanimidad de los integrantes presentes de las
Comisiones unidas, Honorables Senadores seiores Bianchi, Chahuan,
Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y
Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

Como consecuencia de la aprobacion de
dichas indicaciones, deben ajustarse la numeracién de los demas
numerales del articulo unico.

Ndmero 6)

Propone, en el articulo 14, las siguientes
modificaciones:

a) Reemplazar, en la letra a), la expresion
“mensualmente” por “trimestralmente”; e intercalar, entre la expresion
“remunerado de pasajeros” y el punto aparte (.), el siguiente parrafo: “de
forma de no incrementar la diferencia entre costos e ingresos del sistema.
Sin perjuicio de lo anterior, si la variacion de costos aplicable al ajuste de
tarifas supera un valor limite, segun lo dispuesto para estos efectos en el
mismo reglamento antes sefialado, el Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones podra solicitar al Panel de Expertos la determinacion de
un incremento adicional de tarifas”.

b) Intercala, en la letra c), a continuacién de la
expresion “determinar”, la expresion “trimestralmente”.

c) Agrega la siguiente letra f):

“f) Pronunciarse sobre la metodologia, condiciones
y términos de la implementacion de modificaciones en las condiciones
econémicas y en la operacidon de los servicios de transporte publico
remunerado de pasajeros a que hace referencia el articulo 3° literal b).”.

En relacién con la letra a) del nimero 6), las
Comisiones unidas acordaron realizar enmiendas formales,
consistentes en sustituir la voz “intercalase” por “intercalanse” y las
palabras “el siguiente parrafo” por “las siguientes oraciones”, y en
intercalar una coma (“,”) a continuacién de las comillas (“) que
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anteceden a la frase “de forma de no incrementar la diferencia entre
costos e ingresos del sistema.”.

Asi lo aprobé, de conformidad con Ilo
dispuesto en el articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado, la
unanimidad de sus integrantes presentes, Honorables Senadores
seiiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de ambas
Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas
Comisiones).

Ndmero 8)
Sustituye el articulo 20 por el siguiente:

“Articulo 20.- ElI Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones podra proponer uno o mas Planes Maestros de
Infraestructura de Transporte Publico (PMITP), los cuales deberan ser
aprobados por el referido Ministerio y por los Ministros de Hacienda, Obras
Publicas, Vivienda y Urbanismo, Desarrollo Social, y los Intendentes de las
regiones donde se encuentren las areas metropolitanas abordadas por el o
los PMITP. Este Plan tendra una vigencia de 5 afios y podra ser actualizado,
conforme a los requerimientos que demande el sistema de transporte
publico. Adicionalmente, estos Ministros definiran en conjunto el organismo
técnico del Estado que se encargara de ejecutar cada obra del plan. Su
estado de avance serd informado anualmente por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones a los citados Ministros.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
podra construir, mantener, modificar, ampliar, reparar, conservar y
concesionar obras publicas menores contenidas en los PMITP. Se
entenderan para efectos de esta ley como obras publicas menores: las
estaciones de trasbordo con o sin zonas pagas, paraderos, sefales de
transito, demarcaciones y equipos tecnolégicos que apoyen la operacion del
transporte publico y las obras complementarias que fueren necesarias para
la ejecucion de las obras sefialadas.

El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, en el marco del referido Plan, podra encomendar a los
organismos técnicos del Estado la ejecucion de obras contenidas en él, de
acuerdo a lo establecido en el articulo 16 de la ley N° 18.091.”.

El articulo 20 del nidmero 8) fue objeto de la
indicaciéon numero 8, de Su Excelencia el Presidente de la Republica, para
modificarlo en el siguiente sentido:

i) En el inciso primero, intercalar, a continuacion
de la expresion “cada obra del plan” y antes del tercer punto seguido (.), la
frase "y el organismo responsable de su mantencidn o conservacion”.
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i) En el inciso segundo, intercalar, a continuacion
de la palabra “paraderos”, la expresion “terminales” precedida de una coma

(.)-

La indicacion fue aprobada, con una enmienda
meramente formal, por la unanimidad de los integrantes presentes de
las Comisiones unidas, Honorables Senadores sefiores Bianchi,
Chahuan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel,
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

De igual modo, por la misma unanimidad y con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 121, inciso final, del Reglamento del
Senado, las Comisiones unidas acordaron llevar a cabo enmiendas
formales, de las que se dard cuenta en su oportunidad, en los incisos
primero y tercero del articulo 20, orientadas, fundamentalmente, a
uniformar las referencias a los Planes Maestros de Infraestructura de
Transporte Publico (PMITP).

Nidmero 9)
Sustituye el articulo 21 por el siguiente:

“Articulo 21.- En el caso de que una regién no
cuente con un PMITP aprobado, el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones podra realizar, respecto de las obras publicas menores,
aguellas acciones a que se refiere el inciso segundo del articulo 20 o
encomendar su ejecucién a los organismos técnicos del Estado. Tratandose
de otras obras distintas a las antes sefaladas, el referido Ministerio podra
encomendar su ejecucién a los organismos técnicos del Estado, sé6lo en
cuanto ellas se encuentren contenidas en algun instrumento de Planificacion
Urbana aprobado por el mismo Ministerio y la Intendencia Regional
respectiva.”.

En relacion con el articulo 21 del numero 9), se
presentd la indicacion niumero 9, de Su Excelencia el Presidente de la
Republica, para modificarlo en el siguiente sentido:

i) Incorporar, luego del punto final (.) que pasa a
ser punto seguido, la siguiente oracién: “La conservacion de estas obras
correspondera a los organismos competentes, de conformidad con las
reglas generales.”.

i) Eliminar la siguiente oracion: “Tratdndose de
obras distintas a las antes sefaladas, el referido Ministerio podra
encomendar su ejecucién a los organismos técnicos del Estado, s6lo en
cuanto ellas se encuentren contenidas en algun instrumento de Planificacion
Urbana aprobado por el mismo Ministerio y la Intendencia Regional
respectiva.”.



106

El asesor del MTT, seinor Gonzalez, manifesto
gue la nueva oracidn que se propone persigue que se pueda establecer la
conservacion de las obras.

La oracion que se propone eliminar, habia sido
incorporada en el primer tramite constitucional del proyecto de ley para que
el MTT pudiera ejecutar obras mayores. Puesta en perspectiva esta nueva
facultad, sin embargo, en opinion del Ejecutivo es preferible que siga
radicada en los Ministerios de Obras Publicas y de Vivienda y Urbanismo,
como acontece en la actualidad.

La indicacion fue aprobada por la unanimidad
de los integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables
Senadores seifiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de
ambas Comisiones).

Enseguida, las Comisiones unidas analizaron la
indicaciéon numero 10, de Su Excelencia el Presidente de la Republica, para
agregar un numeral 12), nuevo, reenumerdndose los siguientes, que
incorpora el siguiente articulo 21 bis, nuevo, en la ley N° 20.378:

“Articulo 21 bis.- Respecto de las obras
relacionadas con transporte publico que se realicen total o parcialmente en
predios municipales o privados, se exigira la constitucion de una prohibicion
de enajenar, gravar y ejecutar actos y celebrar contratos sobre el inmueble
en que tales obras se ejecuten. La prohibicion debera inscribirse en el
Conservador de Bienes Raices por un plazo no inferior a diez afios. En casos
calificados y mediante resolucion fundada, el Ministerio ejecutor de la obra
podra autorizar el alzamiento de la prohibicibn de que trata este articulo,
siempre que se mantenga la utilizacion del inmueble para fines de transporte
publico por el tiempo sefialado. Igualmente, el Ministerio podra exigir que se
restablezca la prohibicion por el tiempo que corresponda.

Con todo, la prohibicion podra alzarse si se
reintegran los recursos aportados, expresados en unidades tributarias
mensuales, mas un interés del 1% mensual. Esta tasa de interés se calculara
sobre los valores percibidos y hasta el momento de su reintegro. Al valor a
reintegrar se le deducira la parte correspondiente a la proporcién de tiempo
gue el predio estuvo destinado efectivamente a los fines de transporte
publico, a razon de un décimo por afio, contados desde la fecha de
funcionamiento efectivo de la obra.”.

El asesor del MTT, sefior Gonzalez, sefial6 que
en diversos lugares a lo largo del pais, al no haber predios publicos
disponibles, no es posible desarrollar proyectos. De ahi la conveniencia de
propiciar la asociacion publico-privada para que en sitios municipales o
privados si sea posible llevarlos a cabo, pensando fundamentalmente en
rodoviarios en sectores rurales.
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Hizo ver, asimismo, que la obligacion prevista en
el inciso primero de la indicacion para constituir una prohibicion de enajenar,
gravar y ejecutar actos y celebrar contratos sobre el bien raiz por un plazo no
inferior a diez afios, no es compatible con la deduccién, a razén de un
décimo por afo, que contempla el inciso segundo para el caso de reintegro
de los recursos aportados. Si el plazo es superior a diez afios, advirtid, ya no
sera posible efectuar esa clase de deduccion, por lo que sugirio, en pro,
ademas, de la certeza juridica, dejar establecido que el término debe ser a
todo evento de diez afos.

Las Comisiones unidas estuvieron contestes
con la ultima sugerencia formulada por el representante del Ejecutivo.
En consecuencia, la indicacion numero 10 fue aprobada, con
modificaciones, por la unanimidad de sus integrantes presentes,
Honorables Senadores sefiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como
miembro de ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como
miembro de ambas Comisiones).

A resultas de dicha aprobacioén, debe ajustarse
la numeracién de los numerales subsiguientes del articulo Unico.

Nudmero 10)

Elimina, en el inciso segundo del Articulo Segundo
Transitorio, la frase “En tanto no se logren los acuerdos necesarios para
transferir el monto de los subsidios, los recursos considerados para el
financiamiento de éstos se distribuiran conforme a lo prescrito en el articulo
5° letra b).”.

En virtud de lo dispuesto en el articulo 121,
inciso final, del Reglamento del Senado, las Comisiones unidas
acordaron efectuar una enmienda formal en este numeral, de la que se
dard cuenta en su oportunidad. Asi lo aprobdé la unanimidad de sus
integrantes presentes, Honorables Senadores sefiores Bianchi,
Chahuan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel,
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

NuUmero 11)

Reemplaza el Articulo Tercero Transitorio por el
siguiente:

“Articulo Tercero Transitorio.- Autorizase la
disposicion, entre los afios 2012 y 2022, de un aporte especial para el
transporte, conectividad y desarrollo regional, por hasta $360.000.000 miles
anuales, por sobre el monto sefialado en el articulo 2° de la presente ley.
Este limite maximo se reducira progresivamente, a partir del afio 2018, en un
1% respecto del afio inmediatamente anterior. EI monto resultante se
reajustara anualmente en la Ley de Presupuestos, considerando la variacion
que experimente el indice de Precios al Consumidor. El monto que se
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considere en la Ley de Presupuestos de cada afio para la aplicacion de este
aporte especial, se dividird en partes iguales entre las necesidades de
transporte de la Provincia de Santiago y las comunas de San Bernardo y
Puente Alto, y las necesidades de transporte, conectividad y desarrollo de las
demas regiones del pais y la Region Metropolitana, excluidas la Provincia de
Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto.

Los recursos de este aporte especial
correspondientes a la Provincia de Santiago y las comunas de San Bernardo
y Puente Alto serdn transferidos en la forma sefialada en la letra a) del
articulo 3° de esta ley, sin mas tramite o requisito que la aprobacion de las
transferencias correspondientes, una vez publicada en el Diario Oficial. Con
todo, podréa aplicarse a este aporte y al subsidio establecido en el literal i) del
articulo 2° lo dispuesto en el inciso final del articulo 3° de la presente ley v,
asimismo, podran excederse cada uno de ellos fundadamente hasta por un
maximo de 5%. Los recursos de este aporte especial correspondientes a las
demas regiones del pais y la Region Metropolitana, excluidas la Provincia de
Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto, seran transferidos al
Fondo al cual hace referencia el articulo cuarto transitorio de esta ley.

El Panel de Expertos creado en el articulo 14° de
esta ley, cada dos afios y a partir del afio 2014, convocard a entidades
especializadas a la realizacion de un estudio de evaluacién externa al
sistema de transporte publico remunerado de pasajeros de la Provincia de
Santiago y de las comunas de San Bernardo y Puente Alto, sobre la base de
objetivos especificos concordados entre el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones y el Ministerio de Hacienda. Lo anterior, con el objeto
general de evaluar el funcionamiento del sistema, su eficiencia, sus costos y
la pertinencia y montos de los subsidios y aportes establecidos en esta ley,
en base a lo cual podra proponer un ajuste a los montos de subsidio, para su
consideracion en la discusion del correspondiente proyecto de Ley de
Presupuestos del Sector Publico. El citado estudio debera ser entregado a
mas tardar el 31 de agosto del respectivo afo.”.

El articulo tercero transitorio contenido en el
numeral 11), fue objeto de las indicaciones niumeros 11, 12 y 13.

La indicacion nuamero 11, de los Honorables
Senadores sefores Garcia Huidobro y Kuschel, para sustituir, en su inciso
primero, la oracion “en partes iguales entre las necesidades de transporte de
la Provincia de Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto, y las
necesidades de transporte, conectividad y desarrollo de”, por la siguiente: “en
proporcion al namero de habitantes de la Provincia de Santiago y las
comunas de San Bernardo y Puente Alto, por una parte, y el nUmero de
habitantes de”, y para agregar, antes del punto aparte, las palabras *“, por
otra”.

La indicacion nuamero 12, de los Honorables
Senadores sefores Lagos, Pizarro y Zaldivar, para sustituir, en su inciso
segundo, el guarismo “5%” por “15%”.
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Las indicaciones numeros 11 y 12 fueron
declaradas inadmisibles por el sefior Presidente de la Comisién, por
incidir en la administraciéon financiera o presupuestaria del Estado,
materia de competencia exclusiva del Presidente de la Republica, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 65, inciso tercero, de la
Constitucién Politica de la Republica.

En relaciéon con el inciso segundo del nuevo
articulo tercero transitorio, las Comisiones unidas acordaron realizar
una enmienda consistente en suprimir la frase “, una vez publicada en
el Diario Oficial”. Asi lo aprobd, en virtud de lo dispuesto en el articulo
121, inciso final, del Reglamento del Senado, la unanimidad de sus
integrantes presentes, Honorables Senadores sefiores Bianchi,
Chahuan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel,
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

La indicacion namero 13, de Su Excelencia el
Presidente de la Republica, para intercalar, en el inciso tercero, entre la
palabra “afio” y el punto final (.), la frase “, y tendra caracter publico”.

Fue aprobada por la unanimidad de los
integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables Senadores
sefiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de ambas
Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas
Comisiones).

Numero 12)

Sustituye el Articulo Cuarto Transitorio por el
siguiente:

“Articulo Cuarto Transitorio.- Créase el Fondo de
Apoyo Regional, para el financiamiento de iniciativas de transporte,
conectividad y desarrollo regional, en adelante el Fondo, el cual se financiara
con las transferencias de los aportes sefialados en el articulo Tercero
Transitorio y con los recursos establecidos en el articulo 2°, literal ii),
descontados los montos a que se refieren los articulos 3°, letra b); 4° y 5°.

Mediante uno o mas decretos del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, suscritos ademas por los Ministros del
Interior y Seguridad Publica y de Hacienda, se regulard la operacion,
condiciones, destino y distribucion de los recursos del Fondo. Dichos
decretos deberan establecer los criterios y mecanismos de distribucion de los
recursos entre las iniciativas sectoriales y los gobiernos regionales; la forma
a traves de la cual, dentro del marco de sus atribuciones, éstos priorizaran y
definiran los proyectos que seran financiados con los recursos del Fondo.

Los gastos e inversiones que se podran realizar
con cargo al Fondo tendran los destinos que a continuacion se indican,
tomando en cuenta su impacto o rentabilidad social:
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1.- Grandes Proyectos de desarrollo, de
infraestructura general, transporte publico, modernizacién, y otros; los que
podran involucrar mas de una region y mas de un periodo presupuestario.
Entre estos proyectos podran incluirse:

a) Ejecucién de un programa especial mediante el
cual los Gobiernos Regionales estaran facultados para convocar a un
proceso de renovacion de buses, minibuses, trolebuses y taxibuses. Este
proceso debera considerar la compra de los buses, minibuses, trolebuses y
taxibuses usados debiendo disponer la destruccion y conversion en chatarra
de éstos, garantizando su posterior renovacion por buses, minibuses,
trolebuses y taxibuses de menor antigledad. Sin perjuicio de la conversion
en chatarra sefalada precedentemente, los Gobiernos Regionales podran
ordenar la conservacion de determinados buses, minibuses, trolebuses y
taxibuses para efectos de investigacion histérica o para su exhibiciéon en
museos. ElI Ministro de Transportes y Telecomunicaciones dictard un
reglamento, que llevara ademas las firmas de los Ministros de Hacienda y de
Interior y Seguridad Publica, el que establecera, entre otras materias, el
procedimiento, los buses, taxibuses, minibuses y trolebuses que quedaran
incluidos en el programa, y los requisitos que deben cumplir; debiendo éstos
encontrarse operativos para el transporte publico remunerado de pasajeros
durante los ultimos tres afios contados desde la fecha de publicacién de esta
ley. Asimismo, los Gobiernos Regionales podran convocar a programas de
modernizacién del transporte publico mayor y taxis colectivos, en su calidad
de transporte publico menor, destinados a la incorporacion de tecnologias
menos contaminantes y mejoras en aspectos de seguridad, calidad y
eficiencia en beneficio de los usuarios. Dichos programas estaran regulados
en el mismo reglamento referido precedentemente.

b) Infraestructura para el transporte publico y su
modernizacién, tales como disefio e implementacion de planes de mejora del
transporte publico, de inversion en infraestructura para el transporte o la
modernizacion de la gestion de los sistemas.

c) Cualquier otro gran proyecto de inversion,
distinto a los sefialados anteriormente, los que se deberan fundar en la
relevancia de dichas inversiones para la region o regiones.

Los proyectos sefialados en los literales b) y c)
precedentes deberan cumplir con las normas sobre evaluacion contempladas
en el articulo 19 bis del decreto ley N° 1.263, de 1975, sobre Administracion
Financiera del Estado, asi como con las demas normativas aplicables al
respecto.

2.- Un Programa de Apoyo a los servicios de
transporte publico remunerado de pasajeros prestados mediante
ferrocarriles, destinado a financiar su sustentabilidad econdmica a través del
financiamiento de mejoras realizadas en las condiciones técnicas y de
calidad de prestacién de los servicios, entre otros. Las normas necesarias
para su implementacion y operacion se estableceran en un decreto dictado
por el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones y suscrito, ademas, por
el Ministro de Hacienda.
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En el evento que existan recursos remanentes en
el fondo hasta dos afios después del término de los aportes especiales, los
recursos que formen parte se traspasaran al Tesoro Publico.”.

En relacion con el articulo cuarto transitorio
contenido en el numero 12), fueron formuladas las indicaciones nimeros 14,
15, 16, 17 y 18, todas de Su Excelencia el Presidente de la Republica, y la
indicacion numero 19.

La indicacibn numero 14, para reemplazar el
inciso segundo por el siguiente:

“Mediante uno o mas decretos del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, suscritos ademas por los Ministros del
Interior y Seguridad Publica y de Hacienda, se regulard la operacion,
condiciones, destino y distribucion de los recursos del Fondo. Dichos
decretos deberan establecer los criterios y mecanismos de distribucion de los
recursos entre las iniciativas sectoriales y las de los gobiernos regionales; la
forma a través de la cual, dentro del marco de sus atribuciones, éstos
priorizaran y definiran los proyectos que seran financiados con los recursos
del Fondo. Con cargo a los recursos de este Fondo, las respectivas Leyes de
Presupuestos podran contemplar una provision especial en el presupuesto
anual de la Partida asociada a la Subsecretaria de Desarrollo Regional y
Administrativo del Ministerio del Interior y Seguridad Publica y en las Partidas
de los Ministerios que resulte procedente.”.

El Honorable Senador sefor Lagos solicitd
votacion separada de la ultima oracion de esta indicacion, que se inicia tras
el segundo punto seguido con las palabras “Con cargo a”.

El asesor del MTT, sefior Gonzalez, sostuvo que
los propositos de la indicacibn son lograr mayor transparencia en los
presupuestos, utilizar el mecanismo adecuado para que puedan ser
invertidos en regiones y hacer factible un seguimiento mas ordenado de la
asignacion de los recursos.

Puesta en votacion la primera parte de la
indicacion, hasta el segundo punto seguido, resulté aprobada, con
enmiendas formales, por la unanimidad de los integrantes presentes de
las Comisiones unidas, Honorables Senadores sefiores Bianchi,
Chahuan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel,
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

La misma unanimidad precedentemente
sefalada rechazé la parte final de la indicacion numero 14, que
comienza tras el segundo punto seguido.

En consecuencia, la indicacion nimero 14 fue
aprobada con enmiendas, que se traducen en modificaciones formales
sobre el inciso segundo aprobado por la Camara de Diputados en
primer tramite constitucional.
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La indicacidbn numero 15, para reemplazar el
encabezado del numeral 1.- del inciso tercero, por el siguiente:

“l.- Grandes Proyectos de desarrollo, de
infraestructura en general, de modernizacion, de conectividad y otros; los
gue podran involucrar mas de wuna regibn y mas de un periodo
presupuestario. Entre estos proyectos podran incluirse:”.

El asesor del MTT, seifor Juan Carlos
Gonzalez, sefialdé que la nueva redaccion persigue precisar que mas que de
transporte publico, los proyectos que se desarrollen sean de conectividad, de
manera de ampliar los objetivos del FAR.

El Honorable Senador sefor Bianchi pregunt6 si
el Ejecutivo ha tenido en consideracion que a partir del préximo afio entraran
en funcionamiento los Gobiernos Regionales, a favor de los cuales debera
operar un traspaso de competencias en diversos ambitos.

El sefior Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones reiterdé que ante el diagnéstico de que el problema del
transporte publico es eminentemente regional, el proyecto de ley consagra la
existencia de equipos técnicos regionales para abordarlo.

El Honorable Senador sefior Lagos observo que
una de las grandes criticas que se ha formulado a la implementacion de los
recursos del denominado efecto espejo del Transantiago, ha sido que en
muchas ocasiones se han gastado en destinos diferentes a los de su
concepcion original. Corregir esta realidad, en consecuencia, es un objetivo
transversal. En la nueva redacciéon que la indicacion niumero 15 propone para
el nimero 1.-, sin embargo, se establece que los grandes proyectos se
podran realizar en desarrollo, infraestructura en general, modernizacion,
conectividad y, se afiade ahora, otros. Esta Ultima alocucion, sostuvo, puede
contribuir a replicar el mismo problema que se supone se quiere erradicar.

El sefior Ministro puntualizd que la referencia a
“otros” no se esta incorporando por vez primera en esta ocasion, pues ya
existe en el actual articulo cuarto transitorio. Por otra parte, sefialé6 que el
gasto en fines diferentes a los de transporte publico propiamente tal, se
explica en parte en que los receptores de esos nuevos recursos, las
regiones, no estaban suficientemente preparadas para recibirlos, y en parte
por ciertas complejidades normativas de la legislacion vigente.

Como fuere, subrayé la utilidad de que la
autoridad regional pueda contar con un cierto margen de accién que le
permita, por ejemplo, utilizar parte de los fondos en seguridad vial, que si
bien no es propiamente transporte publico, si es bastante cercano. Se trata,
sintetiz0, de lograr una flexibilidad adecuada.

El Honorable Senador seior Zaldivar hizo notar
que, ademas, se esta eliminando en la indicacion la alusion al transporte
publico contenida en el proyecto de ley aprobado por la Camara de
Diputados en primer tramite constitucional. Sugirio, al efecto, agregar a la
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redaccion propuesta en la indicacién, a continuacion de “y otros” una
referencia a que deben estar ligados al transporte publico. De no hacerlo,
advirtio, podria incluso correrse el riesgo de que se interpretara que estos
grandes proyectos no estan referidos al transporte publico.

El sefior Ministro hizo ver que la intencion del
Ejecutivo es dotar de cierta apertura estas facultades de inversion. En el
caso de las protestas habidas en la Regién de Aysén a comienzos del afio
2012, graficd, la demanda fue por una reduccion en los costos de los
combustibles, cuestion que excedia al transporte publico en si mismo.

El asesor del MTT, sefior Gonzalez, acot6 que
no debe perderse de vista la magnitud de los recursos de los que se esta
hablando. No seria conveniente, en efecto, que montos que hayan sido
asignados tengan que ser, con posterioridad, reintegrados al erario nacional
por no haber existido suficientes proyectos donde invertirlos.

Si a juicio de los integrantes de las Comisiones
unidas, culmind, no es apropiada la nueva redaccion propuesta para el
namero 1.-, en opinién del Ejecutivo seria preferible conservar la que
aprobara la Camara de Diputados en el primer tramite constitucional.

Puesta en votacion la indicacibn numero 15,
resulté rechazada por la unanimidad de los integrantes presentes de las
Comisiones unidas, Honorables Senadores seiores Bianchi, Chahuan,
Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y
Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

La indicacién nimero 16, para incorporar en la
letra a) del numero 1.-, a continuacion del punto aparte (.), que pasa a ser
seguido, lo siguiente:

“Los vehiculos beneficiados con los programas a
gue se refiere este literal, deberan prestar servicios de transporte publico de
pasajeros por al menos 48 meses contados desde el otorgamiento del
beneficio. El incumplimiento de esta exigencia, salvo en los supuestos de
fuerza mayor o caso fortuito, obligara al beneficiario a restituir la suma
percibida, reajustada de conformidad a la variacion que experimente el indice
de Precios al Consumidor determinado por el Instituto Nacional de
Estadisticas o la entidad que lo reemplace, entre el mes anterior a aquél en
gue se percibié y el que antecede a su restitucion. La devolucion debera
materializarse dentro de un plazo de 60 dias habiles contados desde que
haya quedado establecido el precitado incumplimiento por la Subsecretaria
de Transportes.”.

La indicacion fue aprobada por la unanimidad
de los integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables
Senadores sefores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de
ambas Comisiones).
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Del mismo modo, en la letra a), parrafo
primero, las Comisiones unidas acordaron introducir una enmienda
meramente formal en la oraciéon que se inicia luego del primer punto
(“.”) seguido; y, después del tercer punto seguido, sustituir la coma
“”) que sucede a la palabra “procedimiento” por la frase “y los
requisitos que deberan cumplir”, y suprimir la frase “, y los requisitos
que deben cumplir’. Asi lo aprobé la misma unanimidad
precedentemente senalada, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo
121, inciso final, del Reglamento del Senado.

La indicaciébn numero 17, para eliminar, en la
letra c) del nimero 1.-, la expresion “gran”.

La indicacion fue aprobada por la unanimidad
de los integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables
Senadores sefores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de
ambas Comisiones).

La indicacién nimero 18, para incorporar en la
letra c) del nimero 1.-, a continuacion de la expresion “regiones” y luego del
punto aparte (.) que pasa a ser seguido, la siguiente oracion: “Dichos
proyectos podran estar referidos a materias distintas a las relacionadas con
el transporte publico.”.

La indicacién fue rechazada por la unanimidad
de los integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables
Senadores seifiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de
ambas Comisiones).

La indicacibn numero 19, de los Honorables
Senadores sefiores Garcia Huidobro y Kuschel, para agregar el siguiente
inciso final, nuevo, en el nUmero 1.-:

“Sin perjuicio de lo anterior, dentro del afio 2014
se debera iniciar, con cargo al Fondo, la interconectividad terrestre de las
Regiones X y XI, la que debera finalizarse a mas tardar el afio 2016.”".

La indicacién fue declarada inadmisible por el
sefior Presidente de la Comisién, por incidir en la administracion
financiera del Estado, materia de competencia exclusiva del Presidente
de la Republica, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 65,
inciso tercero, de la Constitucion Politica de la Republica.

Sin perjuicio de la precedente declaracion de
inadmisibilidad, las Comisiones unidas estuvieron por acordar el envio
de un oficio al Ejecutivo solicitando el patrocinio de Su Excelencia el
Presidente de la Republica a la materia contenida en la indicaciéon. Asi
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lo aprobdé la unanimidad de sus integrantes presentes, Honorables
Senadores seifiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de
ambas Comisiones).

En relacion con el inciso final del articulo
cuarto transitorio, por su parte, la misma unanimidad precedentemente
sefialada acordé la realizacion de enmiendas meramente formales, de
las que se dara cuenta en su oportunidad. Lo hizo en virtud de lo
dispuesto en el articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado

A continuacion, las Comisiones unidas tomaron
conocimiento de las indicaciones numeros 20, 21, 22, 23, 24 y 25, todas de
Su Excelencia el Presidente de la Republica, y de las indicaciones numeros
26y 27.

Las cinco primeras indicaciones, todas del
Ejecutivo, proponen la incorporacion de un numeral 17), nuevo, en el articulo
unico del proyecto, para modificar la ley N° 18.696, que modifica el articulo 6°
de la ley N° 18.502, autoriza la importacion de vehiculos que sefala y
establece normas sobre transporte de pasajeros, en el siguiente sentido:

La indicaciéon numero 20, para sustituir el inciso
segundo del articulo 3° por el siguiente:

"El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 113 del DFL
N° 1, de 2009, de los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y de
Justicia, que fija el texto refundido, coordinado y sistematizado de la Ley N°
18.290, de transito, podra, en los casos de congestion de las vias, de
deterioro del medio ambiente o de las condiciones de seguridad de las
personas o vehiculos producto de la circulacion vehicular, disponer el uso de
las vias para determinados tipos de vehiculos o servicios, mediante
procedimientos de licitacion publica, para el funcionamiento del mercado de
transporte de pasajeros. Asimismo, en caso de requerirse una mejora en el
ordenamiento o calidad de los servicios de transporte publico de pasajeros o
la incorporacion del efecto de subsidios u otros beneficios en las tarifas, el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra disponer, en
determinadas zonas urbanas y rurales donde no se encuentre vigente una
concesion de uso de vias, el establecimiento de un perimetro de exclusion.
El precitado perimetro consiste en la determinacion de un area geografica en
la que se exige, a todos los servicios de transporte publico que operen en la
respectiva area y por un plazo determinado, el cumplimiento de ciertas
condiciones de operacion y de utilizacion de vias, y otras exigencias,
restricciones, diferenciaciones o regulaciones especificas, tales como tarifas,
estructuras tarifarias, programacion vial, regularidad, frecuencia, antigiiedad,
requerimientos tecnoldgicos o administrativos, entre otras. Los perimetros de
exclusion seran dispuestos por resoluciéon fundada del Ministro de
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Transportes y Telecomunicaciones, previo informe técnico del Secretario
Regional Ministerial respectivo. Los servicios de transporte que operen en un
perimetro de exclusion se sujetaran a las disposiciones de la resolucion que
disponga su establecimiento y la verificacion de su cumplimiento quedara
sujeta a lo que se sefale en las respectivas resoluciones y a la demas
normativa aplicable. La correcta, efectiva y adecuada prestaciéon de los
servicios por parte de los prestadores del servicio de transporte, para estos
efectos, serd constatada por el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, el que, en caso de incumplimiento, aplicara las
sanciones de amonestacién por escrito, multa, suspension o cancelacion de
la inscripcibn en el Registro Nacional de Servicios de Transporte de
Pasajeros del servicio o del vehiculo respectivo, segun lo previsto en la
correspondiente resolucién o normativa aplicable, sin perjuicio de las demas
acciones y sanciones judiciales o administrativas que establezca la ley. El
establecimiento de este mecanismo regulatorio no implicara exclusividad en
el uso de las vias, sin perjuicio de lo cual el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones estara facultado para restringir fundadamente el nimero
de servicios y prestadores que operen dentro del respectivo perimetro de
exclusion, estableciendo criterios generales y objetivos de prioridad o
selecciébn en la correspondiente convocatoria a concurso. Todos los
procedimientos, plazos, sanciones, multas y reclamaciones relacionadas con
el establecimiento y operacion de un perimetro de exclusion se sujetaran, en
lo no previsto en este articulo, a las normas de la ley N°19.880, que
establece base de los procedimientos administrativos que rigen los actos de
los 6rganos de la administracion del Estado.".

El sefior Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones expresdé que la indicaciébn pretende dotar a la
autoridad de atribuciones para establecer, cuando sea necesario, perimetros
de exclusion en los que puedan a su vez determinarse tarifas, calidad del
servicio, frecuencia y regularidad de los servicios, multas, etc. De este modo,
destacd, sera posible encontrar un campo de accion intermedio entre la
modalidad de licitacion (que en algunas zonas pequefias es impracticable y
en otras en gque existe es a veces lenta) y la de libre mercado (en zonas en
las que no hay regulacion y los servicios no se prestan en los horarios
previstos), y el Estado, como contrapartida al subsidio que entregara, podra
hacer ciertas exigencias.

Las Comisiones unidas acordaron efectuar
enmiendas de redaccién y formales en el nuevo inciso segundo que se
propone, de las que se dara cuenta en su oportunidad.

En consecuencia, la indicacion numero 20 fue
aprobada, con modificaciones, por la unanimidad de los integrantes
presentes de las Comisiones unidas, Honorables Senadores sefiores
Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones),
Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

La indicaciéon nimero 21, para sustituir el inciso
cuarto del articulo 3° por el siguiente:
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“Sin perjuicio de los informes a que se refiere el
inciso precedente, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, antes
de disponer del uso de vias mediante licitacion, debera requerir uno o mas
estudios elaborados por algin organismo o entidad técnica, publica o
privada, reconocidamente especializada en el ambito de la planificacion
vial.”.

La indicaciéon nimero 22, para sustituir el inciso
quinto del articulo 3° por el siguiente:

“El o los estudios deberan pronunciarse, entre
otros aspectos, sobre la eficiencia econémica y el impacto social esperado
en caso de establecerse la licitacion de vias respectivas.”.

Las indicaciones numeros 21 y 22 fueron
aprobadas por la unanimidad de los integrantes presentes de las
Comisiones unidas, Honorables Senadores seiores Bianchi, Chahuan,
Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Kuschel, Lagos y
Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

La indicacién namero 23, para incorporar al final
del inciso vigésimo sexto del articulo 3°, a continuacién del punto aparte (.)
gue pasa a ser seguido, la siguiente oracion: “El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones podra determinar los estandares técnicos, de operacion
y de acreditacidon de los sistemas tecnoldgicos y de administracion financiera
gue complementen la operacion bajo cualquier modalidad de los servicios de
locomocion colectiva de pasajeros, como asimismo la obligatoriedad de su
uso o de la entrega de datos e informacion contenida o proveniente de
dichos sistemas al referido Ministerio.”.

Las Comisiones unidas tuvieron presente que
la oracion que la indicaciéon propone debe ser agregada, en realidad, al
final del inciso vigésimo quinto del articulo 3° de la ley N° 18.696.

En consecuencia, con la rectificacion senalada,
la indicacion numero 23 fue aprobada por la unanimidad de los
integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables Senadores
sefiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de ambas
Comisiones), Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas
Comisiones).

La indicacibn numero 24, para modificar el
articulo 3° quater, incorporando los siguientes numerales nuevos entre los
factores a considerar en la licitacion:

“V) Experiencia previa y la evaluacion e
indicadores de desempefio obtenidos en la operacion previa o actual de
servicios de transporte publico.
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vi) Ventajas tecnolégicas, ambientales o de
eficiencia de la flota o de los sistemas de apoyo a la gestion de flota.”.

El Honorable Senador seifior Bianchi puso de
relieve que en la Region de Magallanes tradicionalmente han sido vehiculos
menores los que han entregado el servicio de transporte en zonas rurales, y
s6lo en los ultimos afios se ha sumado una nueva empresa de buses.
Cuando se lleve a cabo la nueva licitacion, advirtio, es altamente probable
gue las ventajas tecnoldgicas, ambientales o de eficiencia de la flota o de los
sistemas de apoyo a la gestion de flota de esta dltima sean muy superiores,
lo que tendrda un efecto devastador para los antiguos prestadores del
servicio.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones precisO que los que se contienen en el inciso segundo
del articulo 3° quater son criterios complementarios que la autoridad podra
considerar 0 no en un proceso licitatorio. Son, resalto, facultativos, y asi
podra ocurrir, por ejemplo, que se opte por una oferta que no es
necesariamente la mas econOmica pero que, atendiendo a factores
ambientales debidamente fundados, la hagan preferible.

El Honorable Senador sefior Lagos acotd que
no debe perderse de vista que el literal v) que se pretende incorporar se
refiere, justamente, a la experiencia previa como criterio complementario de
evaluacion.

La indicaciéon numero 24 fue aprobada por la
unanimidad de los integrantes presentes de las Comisiones unidas,
Honorables Senadores sefiores Bianchi, Chahuan, Escalona (como
miembro de ambas Comisiones), Girardi, Kuschel, Lagos y Zaldivar
(como miembro de ambas Comisiones).

Cabe hacer presente que las indicaciones
numeros 20, 21, 22, 23 y 24, todas precedentemente aprobadas, al
modificar la ley N° 18.696 deben dar lugar a un nuevo articulo del
proyecto de ley, y no ser incorporadas en un nuevo numeral del articulo
unico, como originalmente proponian.

En consecuencia, la aprobacion de las citadas
indicaciones dio lugar a que el articulo Unico pase a ser articulo 1°,y a
un articulo 2° que, como se detallara en su oportunidad, a través de 4
literales modifica la ley N° 18.696.

Luego, las Comisiones unidas analizaron la
indicaciéon nimero 25, que propone incorporar un numeral 18), nuevo, para
modificar el articulo primero de la ley N° 19.254, que establece la Planta de
Personal de la Subsecretaria de Transportes, para incrementar en la Planta
de Directivos, los Jefes de Division, grado 2° de la Escala Unica de Sueldos,
en tres cargos.
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Las Comisiones unidas tuvieron en consideracion
que el articulo 1° vigente de la ley N° 19.254 contempla 3 cargos para el
grado 2°, Jefes de Direccién, de la Planta de Directivos de la Subsecretaria
de Transportes. Tal guarismo, sin embargo, no recoge la enmienda que, en
su momento, el articulo 13 de la ley N° 20.378 introdujo en el sentido,
justamente, de crear un cargo de Jefe de Divisidn, grado 2° de la Escala
Unica de Sueldos de la misma Planta. En la préactica, en consecuencia, son 4
los cargos que hoy se desempeiian en la Planta de Directivos como Jefes de
Division en el grado 2°.

De acuerdo con lo sefialado, en aras de una
debida correspondencia entre los diversos cuerpos legales que conforman el
ordenamiento juridico, se hace necesario dejar plasmado en la ley que en
virtud de la aprobacion de la indicacion namero 25, como seguidamente se
har& saber, seran 7, y no 3, los cargos que para los Jefes de Division, grado
2°, de la Planta de Directivos de la Subsecretaria de Transportes, debera
contemplar la ley N° 19.254, debiendo modificarse, consecuencialmente, el
total de la Planta de Directivos (que pasa de 37 a 41) y el total general de la
Planta del Personal (que pasa de 156 a 160).

De conformidad con lo expuesto, la indicacién
numero 25 fue aprobada, con una nueva redaccidén, por la unanimidad
de los integrantes presentes de las Comisiones unidas, Honorables
Senadores sefores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Girardi, Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro
de ambas Comisiones).

En relacion con Ila aprobacion de esta
indicacién, la misma unanimidad de los integrantes de las Comisiones
unidas acordé dejar expresa constancia de que el incremento a 7 de los
funcionarios Jefes de Division, grado 2°, de la Planta de Directivos de la
Subsecretaria de Transportes, se compone de los 3 cargos que ya
existen en el articulo 1° de la ley N° 19.254, del cargo que ya habia sido
creado en el articulo 13 de la ley N° 20.378, y de los 3 cargos que en
virtud de la indicacion numero 25, formulada por Su Excelencia el
Presidente de la Republica, se agregan en el presente proyecto de ley.
Por consiguiente, no se esta en presencia, en caso alguno, de un
aumento de la dotacion determinada por iniciativa de los integrantes de
las Comisiones unidas de Hacienda y de Transportes y
Telecomunicaciones, sino tan solo de una adecuacion que se inserta
dentro de las exclusivas facultades que al Ejecutivo asisten en materia
de administracion financiera y presupuestaria del Estado, en general, y
para la creacion de nuevos servicios publicos o empleos rentados, sean
fiscales, semifiscales, autbnomos o de empresas del Estado, en
particular, dando cumplimiento a lo dispuesto en el articulo 65 de la
Constitucion Politica de la Republica.

En lo que respecta a los 3 nuevos cargos de
Jefes de Division que en mérito de la indicaciobn nuamero 25 se
incorporan, por otra parte, y por idéntica unanimidad, se acord6 dejar
asimismo constancia de que ocuparan las siguientes jefaturas: de
Planificacion y Desarrollo, de Transporte Publico Transantiago y de
Transporte Publico Regional, respectivamente. El cargo ya creado por
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el articulo 13 de la ley N° 20.378, por su parte, ya ocupa la jefatura de
Calidad de Servicio al Usuario.

Debe consignarse, finalmente, que al significar
la aprobaciéon de la indicacion numero 25 una modificacién a la ley N°
19.254, supone la agregaciéon de un nuevo articulo 3° al proyecto de ley,
y ho la incorporacién de un nuevo numeral en el articulo Gnico, como
originalmente se proponia.

A continuacién, las Comisiones unidas conocieron
las indicaciones numeros 26 y 27, ambas de los Honorables Senadores
sefiores Lagos, Pizarro y Zaldivar.

La indicacibn numero 26, para agregar el
siguiente articulo segundo, nuevo, pasando el actual articulo Unico a ser
articulo primero:

“Articulo Segundo.- El Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, debera implementar un sistema de reembolso que
permita que los ciudadanos que ejerzan su derecho a sufragio, sea en
elecciones generales o primarias, puedan compensar los gastos en que
hubieren incurrido por concepto de traslado en los precitados dias. Para
efectos de acreditar que se ejercid el derecho a voto el Servicio Electoral
debera poner a disposicion del Ministerio de Transporte 'y
Telecomunicaciones los antecedentes respectivos.”.

La indicaciéon fue declarada inadmisible por el
sefior Presidente de la Comision, por incidir en la administracion
financiera o presupuestaria del Estado, materia de competencia
exclusiva del Presidente de la Republica, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 65, inciso tercero, de la Constituciéon Politica de
la Republica.

La indicacibn numero 27, para agregar el
siguiente articulo tercero, nuevo:

Articulo Tercero.- Antes del 31 de diciembre del
2012, el Presidente de la Republica enviara al Congreso Nacional uno o mas
proyectos de ley por medio de los cuales se aborde la creacion de una
institucionalidad especializada destinada a abordar una organizacién integral
y multimodal de los sistemas de transporte publico en la Region
Metropolitana, enfocandose en el estudio de modelos y estrategias que
permitan integrar tarifaria y operacionalmente a las restantes comunas de la
Region Metropolitana que no forman parte del Transantiago. Igualmente,
dicha iniciativa deberd contemplar el establecimiento de una institucionalidad
equivalente en aquellas ciudades o areas que desarrollen soluciones mas
complejas para el transporte publico mediante procesos de licitacion.”.

La indicacion fue declarada inadmisible por el
seior Presidente de la Comision, por incidir en la administraciéon
financiera o presupuestaria del Estado, materia de competencia
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exclusiva del Presidente de la Republica, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 65, inciso tercero, de la Constituciéon Politica de
la Republica.

Sin  perjuicio de la declaracién de
inadmisibilidad recaida sobre la indicacion nimero 27, las Comisiones
unidas estuvieron por acordar el envio de un oficio al Ejecutivo
haciendo ver la necesidad de que se implemente una institucionalidad
para el transporte publico, en los términos que en ella se plantean. Asi
lo acordé la unanimidad de sus integrantes presentes, Honorables
Senadores sefores Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de
ambas Comisiones), Girardi, Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro
de ambas Comisiones).

DISPOSICIONES TRANSITORIAS
Articulo primero

Prescribe que los actos, contratos, proyectos y
programas vigentes al momento de la publicacion de la ley que el presente
proyecto propone, que se hayan ejecutado en virtud de normas que éste
modifica o deroga, se consideraran validos para todos los efectos y
continuaran ejecutandose y desarrollandose hasta su total término, con
excepcion del programa establecido en la letra a) del articulo 4° de la ley
N°20.378, modificado por esta iniciativa de ley, el que podra ser prorrogado
hasta por tres afos, contados a partir de la entrada en vigencia de la ley que
se esta proponiendo.

Este articulo fue objeto de la indicacién numero
28, de Su Excelencia el Presidente de la Republica, para sustituir la frase
“hasta por tres afos, contados a partir de la entrada en vigencia de la
presente ley”, por “anualmente hasta el afio 2022, de acuerdo con lo
dispuesto en la correspondiente Ley de Presupuestos del Sector Publico.”.

Sin perjuicio de estar de acuerdo con el contenido
de la indicacion, las Comisiones unidas tuvieron presente la necesidad de
expresar con mayor claridad que los programas que se ejecuten en virtud de
lo dispuesto en la letra a) del articulo 4° de la ley N° 20.378 (subsidios para
buses, minibuses y trolebuses para compensar tarifas de estudiantes),
subsistiran no obstante la derogacién de dicho literal que hace el nimero 3)
del articulo Unico, que pasa a ser articulo 1°, del proyecto de ley en informe.

En consecuencia, la indicacion numero 28 fue
aprobada, con modificaciones, por la unanimidad de los integrantes
presentes de las Comisiones unidas, Honorables Senadores sefiores
Bianchi, Chahuan, Escalona (como miembro de ambas Comisiones),
Girardi, Kuschel, Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas
Comisiones).
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Articulo cuarto

En su inciso primero establece que el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, para aquellas zonas geogréficas distintas
a la Provincia de Santiago y las comunas de Puente Alto y San Bernardo en
gue evalle la implementacion de un perimetro de exclusién o condiciones de
operacion u otra modalidad equivalente, con el objeto de establecer las
mismas, podra convocar a los prestadores de servicios de transporte publico
remunerado de pasajeros a procesos de negociacion destinados a modificar
las tarifas y, o estandares de servicio, a fin de poder incorporar los efectos de
los recursos resultantes de aplicar el mecanismo de subsidio.

Agrega en su inciso segundo que las medidas
regulatorias que se determinen, en funcion de la facultad anterior, tendran
una duracibn maxima de 5 afios contados desde la fecha en que se
encuentre totalmente tramitado el acto administrativo que la apruebe, con
posibilidad de prérroga hasta por un maximo de 2 afos, previo
pronunciamiento favorable del Panel de Expertos, establecido en el articulo
14 de la ley N° 20.378.

Sobre este articulo recayo la indicacién nimero
29, de Su Excelencia el Presidente de la Republica, para sustituirlo por el
siguiente:

“Articulo cuarto: ElI Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, para aquellas zonas geograficas distintas a la Provincia
de Santiago y las comunas de Puente Alto y San Bernardo en que evalle la
implementacion de un perimetro de exclusion, estara facultado durante los
primeros tres afios de vigencia de la presente ley, para convocar a los
responsables de servicios de transporte publico remunerado de pasajeros de
la respectiva zona en evaluacion, a procesos de negociacion destinados a
modificar las tarifas y, o estandares de servicio, a fin de poder incorporar los
efectos de los recursos resultantes de aplicar el mecanismo de subsidio en el
correspondiente perimetro de exclusion.

Los perimetros de exclusion que se determinen,
en funcién de la facultad anterior, tendran una duracibn maxima de 5 afos
contados desde la fecha en que se encuentre totalmente tramitado el acto
administrativo que la apruebe, con posibilidad de prorroga hasta por un
méaximo de 2 afos, previo pronunciamiento favorable del Panel de Expertos,
establecido en el articulo 14° de la ley N° 20.378.".

La indicacion fue aprobada, con enmiendas en
su redaccién, por la unanimidad de los integrantes presentes de las
Comisiones unidas, Honorables Senadores seiores Bianchi, Chahuan,
Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Girardi, Kuschel,
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).
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Articulo quinto

Sefiala que con cargo a los recursos establecidos
en el numeral ii) del articulo 2°, y hasta el afio 2022, se podra solventar
gastos de operacion que permitan la contratacion de técnicos y profesionales
en los organismos regionales, para la ejecucion de estudios, planificacion, y
elaboracion de otros instrumentos que permitan un uso eficiente de los
subsidios establecidos en la ley que el presente proyecto propone.

Fue objeto de la indicaciobn numero 30, para
reemplazarlo por el siguiente:

“Articulo quinto.- Con cargo a los recursos
establecidos en el numeral ii) del articulo 2°, y hasta el afio 2022, en los
Decretos que corresponda se podran incluir recursos para solventar gastos
de operacién que permitan la contratacién, funcionamiento e implementacion
de equipos técnicos y profesionales en las Secretarias Regionales
Ministeriales, para la ejecucion de estudios, planificacién, y elaboracién de
otros instrumentos, que permitan un uso eficiente de los subsidios
establecidos en la presente ley.

Los equipos profesionales que de conformidad al
inciso segundo se constituyan en las Secretarias Regionales Ministeriales,
deberan estar operativos en el plazo de tres meses contados desde la
entrada en vigencia de la presente ley y tendran dentro de sus funciones, la
obligacion prioritaria de tener disponible para cada una de las regiones del
pais un Plan Maestro del Transporte Publico. Dichos planes tendran que
elaborarse a mas tardar dentro del plazo de un afio contados desde la
constitucion de los equipos respectivos. Sin perjuicio de lo anterior, en el
caso de las regiones 22 43 523 82 y 102 dichos planes deberan estar
elaborados antes de los 8 meses contados desde la misma fecha referida
precedentemente.”.

El asesor del MTT, seifor Juan Carlos
Gonzalez, hizo presente que el plan maestro de transporte publico a que se
refiere el inciso segundo de esta indicacion, es distinto de los Planes
Maestros de Infraestructura de Transporte Publico (PMITP) consagrados en
el articulo 20 de la ley N° 20.378.

Las Comisiones unidas aprobaron Ila
indicaciéon con enmiendas de redaccion en su inciso primero y de
referencia en su inciso segundo, por la unanimidad de sus integrantes
presentes, Honorables Senadores sefiores Bianchi, Chahuan, Escalona
(como miembro de ambas Comisiones), Girardi, Kuschel, Lagos y
Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).
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Finalmente, las Comisiones unidas analizaron la
indicacion numero 31, de Su Excelencia el Presidente de la Republica, para
incorporar el siguiente articulo sexto transitorio, nuevo:

“Articulo sexto transitorio.- Otdrgase hasta el afo
2022, con cargo a los recursos establecidos en el articulo cuarto transitorio
de la ley N° 20.378, un bono “Tarjeta Nacional del Estudiante (TNE)”, de
caracter anual, de hasta 3 UTM por cada bus, minibus, trolebus y taxibus que
preste servicios urbanos o rurales, con inscripcion vigente al 1° de marzo de
cada afio en el Registro Nacional de Servicios de Transporte Publico de
Pasajeros, con excepcion de los buses que presten servicios urbanos en la
provincia de Santiago y en las comunas de San Bernardo y Puente Alto. Para
efectos de su concesion y otorgamiento, el Ministerio de Hacienda y el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones dictardn un reglamento en el
gue se establecera el procedimiento y las condiciones para su pago por parte
del Servicio de Tesorerias.”.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones explicd que, histéricamente, los buses de regiones
emitian y vendian la Tarjeta Nacional Escolar, que les reportaba un ingreso
permanente. Cuando se decidié unificarla a nivel nacional, esa fuente de
recursos se perdid, lo que dio paso a una serie de mecanismos de
compensacion cuyo funcionamiento ha sido, mas bien, complejo.

Constatada esa realidad, agrego, la propuesta del
Ejecutivo es pagar por cada bus un monto, en todo caso inferior al que antes
obtenia, de hasta 3 unidades tributarias mensuales.

El Honorable Senador seiior Bianchi puso de
manifiesto que la solucion que aqui se propone demuestra que si es factible
entregar un subsidio acotado hasta cierta cantidad para una especifica
finalidad, a diferencia de lo que el mismo Ejecutivo argumentd cuando se le
solicitara que hiciera lo propio con el subsidio al transporte publico menor en
zonas rurales.

El sefior Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones afirmo que los montos involucrados en la indicacion
namero 31 representan menos del 0,5% del total de recursos del proyecto de
ley. Con ellos se persigue formalizar de manera clara todos aquellos
mecanismos de compensacion que no han operado convenientemente,
maxime si se toma en cuenta que en el mundo rural el subsidio escolar es
entregado en parte importante por los propios microbuseros.

El Honorable Senador seiior Zaldivar valoro la
importancia de que se aborde esta materia, toda vez que cuando eran las
propias organizaciones microbuseras las que asumian el otorgamiento de las
tarjetas, no habia siempre claridad sobre el destino de los fondos
recaudados.

La indicacién fue aprobada, con enmiendas
formales, por la unanimidad de los integrantes presentes de las
Comisiones unidas, Honorables Senadores seiores Bianchi, Chahuan,
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Escalona (como miembro de ambas Comisiones), Girardi, Kuschel,
Lagos y Zaldivar (como miembro de ambas Comisiones).

Una vez finalizado el estudio de las diversas
indicaciones y despachado el proyecto de ley en general y particular, el
asesor del MTT, sefior Juan Carlos Gonzalez, remitid, para conocimiento
de las Comisiones unidas, la siguiente minuta sobre seguimiento de
acuerdos en relacién al subsidio al transporte publico:

"MINUTA SOBRE SEGUIMIENTO DE
ACUERDOS EN RELACION AL SUBSIDIO NACIONAL AL TRANSPORTE
PUBLICO

06 de agosto de 2013

Tomando en consideracion la necesidad de seguir
avanzando en mejorar la calidad de servicio del transporte publico tanto en la
Provincia de Santiago como en las distintas regiones del pais, cautelando
costos eficientes de operacion y tarifas accesibles para la poblacion —
especialmente- la nueva clase media y las familias mas vulnerables, que
son los usuarios mayoritarios del sistema asi como la necesidad de apoyar
la modernizacion del transporte publico en regiones, el Ejecutivo presenté el
Proyecto de Ley que modifica la Ley N°20.378, incrementando los recursos
del subsidio y creando el Fondo de Apoyo Regional (FAR).

La tramitacién de dicho proyecto en la H. Camara
de Diputados y en las Comisiones Unidas de Hacienda y Transportes del
Senado, ha concitado el consenso en torno a esta iniciativa y a las
indicaciones que pretenden perfeccionarla. Ello representa la voluntad
comun de generar un esquema de estabilidad financiera para el transporte
publico de la Provincia de Santiago y las comunas de Puente Alto y San
Bernardo asi como avanzar en un mejoramiento importante de las
condiciones del transporte publico en regiones, en especial en las zonas
rurales y ciudades no licitadas a fin de avanzar hacia un esquema de
transporte publico que permita la adecuada planificacion y ordenamiento, con
mejores estandares de calidad de servicio y regulacién de los precios de
viaje.

Encontrandose aprobadas por unanimidad en la
referida Comision la gran mayoria de estas indicaciones, corresponde dejar
constancia de algunos aspectos que, sin quedar explicitos en el proyecto de
ley, resultan consustanciales al interés comun de promover politicas y
esquemas de calidad para el transporte publico en todo el pais.

En relacion con los compromisos adquiridos en el
marco del protocolo de acuerdo suscrito el afio 2010 durante la tramitacién
de la ley N°20.504, el MTT actualizara la informacién referida a plazos,
costeo y fuente de financiamiento de las diversas herramientas (nuevas
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lineas de Metro y red de Trenes suburbanos para zona norte y poniente de la
region) con miras a un desarrollo integral del Transporte Publico en la Region
Metropolitana, y teniendo como objetivo la integracion tarifaria y operacional
de las restantes provincias y comunas de la Region que no son parte del
sistema denominado Transantiago, de manera tal de posibilitar a sus
habitantes un acceso equitativo y razonable, a través de las distintas
alternativas de movilidad. Asimismo, se actualizara la informacion referida a
los hitos del plan de inversiones en infraestructura y gestion de transporte en
las principales ciudades del pais (terminales, paradas, unidades de control
de tréafico, soluciones de smart mobility).

Asimismo, el MTT presentara en el corto plazo una
propuesta de proyecto de ley relacionada con la institucionalidad para el
transporte publico en la Regién Metropolitana, con miras a incorporar
progresivamente a las regiones del pais que cuenten con un sistema de
transporte cuya complejidad amerite la implementacion de una
institucionalidad de este tipo.

Finalmente, el MTT adoptara las gestiones del
caso para abordar la situacion de los servicios de transporte publico en las
comunas y provincias donde existe una limitada cobertura del subsidio a la
tarifa escolar, como ocurre con la Provincia de Arauco, en que se observan
altos costos de traslado para los estudiantes a pesar de ser una de las zonas
de mayor pobreza en el pais.".

INFORME FINANCIERO

El informe financiero elaborado por la Direccion de
Presupuestos del Ministerio de Hacienda, de 23 de abril de 2012, es del
siguiente tenor:

| Antecedentes.

El presente proyecto modifica la ley N° 20.378,
incrementando el subsidio permanente dispuesto en el articulo segundo,
como asimismo, el aporte especial establecido en los articulos tercero y
cuarto transitorio de la misma ley.

El incremento del subsidio permanente se explica
como el monto necesario para compensar el menor pago que realizan los
estudiantes, considerando el uso efectivo que estan haciendo éstos del
transporte publico y la brecha que existe entre los ingresos por pasaje
escolar y los costos del viaje para el sistema.

Por su parte, el incremento del aporte especial
tiene dos objetivos: i) reconstituir los equilibrios financieros del sistema de
transportes de la ciudad de Santiago (Transantiago), a los niveles de régimen
representados en el comportamiento del aflo 2011, proyectados hasta el
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2022; afio en que terminan su vigencia la totalidad de los actuales contratos
de concesioén de vias de la ciudad de Santiago vy, ii) dar una mayor cobertura
y proyeccion a las iniciativas y proyectos desarrollados en regiones, con el
objeto de mejorar las condiciones y tarifas del transporte publico mayor,
permitiendo ademas, una gestion mas eficiente y eficaz de los recursos y
proyectos. Este segundo objetivo se verd complementado con un
mejoramiento de los procedimientos, normas y referencias que, pese a
aplicarse a los aspectos generales del transporte en las ciudades, se
vinculan al pasaje escolar.

Cabe mencionar que el monto de subsidio
(permanente y aporte especial) correspondiente a la Provincia de Santiago y
las comunas de San Bernardo y Puente Alto, totaliza un monto equivalente al
monto de subsidio aplicado el afio 2011, que se considera un afio de régimen
equilibrado. Respecto del monto destinado a las demas Regiones del pais,
respecto del afio 2011, representa un incremento neto de $118.378.000
miles considerando la ampliacion de cobertura, programas y objetivos que
persigue el nuevo articulado.

Adicionalmente, se propone la creacion de un
Fondo de Apoyo Regional (FAR), que permitiria destinar recursos al
financiamiento de proyectos de relevancia regional e interregional, y proveer
de una efectiva posibilidad de desarrollo al sistema de transporte ferroviario
gue, en las Ultimas décadas, ha sido sometido a esquemas de alto estrés
financiero y operacional, el que sera financiado anualmente con recursos del
aporte especial que corresponde a regiones.

Finalmente, la experiencia obtenida del
funcionamiento del sistema de subsidios de la ley N° 20.378, muestra la
posibilidad de mejorar la eficiencia y eficacia en su aplicacién, para lo cual se
incorporan otras competencias al panel de expertos, en especial, las
vinculadas a los procesos de determinacion de las condiciones de operacion;
el mejoramiento de las regulaciones al subsidio regional en relacion con el
sistema de transportes; y la exigencia de evaluar cada dos afos el
funcionamiento del sistema Transantiago mediante estudios especializados.

Il Efecto del Proyecto sobre el Presupuesto
Fiscal.

El proyecto establece nuevos valores maximos
para los subsidios y aportes especiales contenidos en la actual ley N°
20.378, en su articulo 2° y articulos tercero y cuarto transitorios,
estableciéndolos en $380.000.000 miles para el subsidio permanente vy,
$360.000.000 para el aporte especial. Esos montos se distribuiran en partes
iguales entre Transantiago y Regiones, tal coma se muestra en la tabla
siguiente (valores en millones de pesos de 2012):

PdL (Modificacion)
ley N°20.378 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Subsidio Permanente
Transantiago (Estudiantes) 190.000 190.000 190.000 190.000 190.000 190.000
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Subsidio Complementario

Transantiago 180.000 180.000 180.000  180.000 180.000 180.000
Sub Total Transantiago: 370.000 370.000 370.000 370.000 370.000 370.000
Subsidio Permanente

Regiones (Estudiantes) 190.000 190.000 190.000  190.000 190.000 190.000
Subsidio Complementario 180.000 180.000 180.000
Regiones 180.000 180.000  180.000

Sub Total Regiones: 370.000 370.000 370.000 370.000 370.000 370.000

Para estimar el efecto fiscal de
legal, deben reconocerse los valores contenidos en la vigente ley N° 20.378,
gue se muestran a continuacién (en millones de pesos 2012).

la modificacion

H 1A 1 o
Situacién Vigente ley N 2012 2013 2014 2015 2016 2017
20.378
Subsidio Permanente
Transantiago (Estudiantes) 123.953 123.953 123.953 123.953 123953 123.953
Subsidio Transitorio 97.784  75.841  36.856 0 0 0
[Transantiago
Sub5|d|0.Ad|C|onaI 46.260 a 0 o o o
Transantiaqo
Sub Total Transantiago: 267.997 199.794 160.809 123.953 123.953 123.953
Subsidio Permanente
Regiones (Estudiantes) 123.953 123.953 123.953 123.953 123.953 123953
Subsidio 4° Transitorio
Regiones 127.669 127.669 127.669 127.669 127.669 0
Sub Total Regiones: 251.622 251.622 251.622 251.6220 251.622] 123.953

en el Anexo N° 1.

En consecuencia, se presenta el efecto fiscal
adicional que tiene el presente proyecto de ley sobre los aportes fiscales al
sistema de transportes de la Provincia de Santiago y las comunas de Puente
Alto y San Bernardo, por una parte, y para las demas Regiones del pais en
millones de pesos de 2012. Estos valores se presentan ademas, en detalle,

Recursos Adicionales PdL que

modifica ley N° 20.378 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Efecto Neto Transantiago | 102 003 170.206 209.191 246.047 246.047 246.047
Efecto Neto Regiones 118.378 118.378 118.378 118.378 118.378 246.047
Total: 220.38 288.583| 327.568 364.424 364.424/492.094

Finalmente, el mayor gasto que representa este

Proyecto de Ley el afio 2012 se financiard con recursos de la Partida del

Tesoro Publico.
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Situacién
vigente ley
N° 20.378

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

Subsidio
Permanente
Transantiago
(Estudiantes)

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

Subsidio
Transitorio
Transatiago

97.784

75.841

36.856

Subsidio
Adicional
Transantiago

46.260

Sub Total
Transantiag
o

267.997

199.794

160.809

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

Subsidio
Permanente
Regiones
(Estudiantes)

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

Subsidio 4°
Transitorio
Regiones

127.669

127.669

127.669

127.669

127.669

Sub  Total
Regiones:

251.622

251.622

251.622

251.622

251.622

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

123.953

Total:

519.620

451.417

412.432

375.576

375.576

247.906

247.906

247.906

247.906

247.906

247.906

PdL
(Modificacidn)
Ley N° 20.378

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

Subsidio
Permanente
Transantiago
(Estudiantes)

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

Subsidio
Complementario
Transatiago

180.000

180.000

180.000

180.000

180.000

180.000

178.200

176.418

174.654

172.907

171.178

Sub Total
Transantiago:

370.000

370.000

370.000

370.000

370.000

370.000

368.200

366.418

364.654

362.907

361.178

Subsidio
Permanente
Regiones
(Estudiantes)

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

190.000

Subsidio
Complementario
Regiones

180.000

180.000

180.000

180.000

180.000

180.000

178.200

176.418

174.654

172.907

171.178

Sub Total
Regiones:

370.000

370.000

370.000

370.000

370.000

370.000

368.200

366.418

364.654

362.907

361.178

Total:

740.000

740.000

740.000

740.000

740.000

740.000

736.400

732.836

729.308

725.815

722.356
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Recursos 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Adicionales PdL

que

Ley N° 20.378

modifica

Efecto

Transantiago

Efecto

Regiones

Neto | 102.003 | 170.206 | 209.191 | 246.047 | 246.047 | 246.047 | 244.247 | 242.465 | 240.701 | 238.954 | 237.225

Neto | 118.378 | 118.378 | 118.378 | 118.378 | 118.378 | 246.047 | 244.247 | 242.465 | 240.701 | 238.954 | 237.225

Total:

220.380 | 288.583 | 327.568 | 364.424 | 364.424 | 492,094 | 488.494 | 484.930 | 481.401 | 477.908 | 474.450

Posteriormente, con fecha 29 de junio de 2012, la
Direccion de Presupuestos emitio un Informe Financiero Complementario
gue acompafio a indicaciones presentadas en el primer tramite constitucional
seguido en la Cdmara de Diputados. Su contenido es el que sigue:

l. Antecedentes.

Las indicaciones al proyecto de ley que
incrementa los subsidios al transporte publico, pretenden mejorar la gestion y
facilitar la comprension respecto de los mismos.

En este contexto se proponen medidas tales
como: i) enfocar los recursos del subsidio a regiones en la rebajas de tarifas
y mejoras de calidad de servicios, ii) permitir la utilizacion de una parte de los
subsidios para la implementacion y gestion de los mismos en las regiones del
pais, iii) garantizar la participacion del Ministerio del Interior y Seguridad
Puablica respecto de la asignacion, gestion y control de los recursos con que
contaran los Gobiernos Regionales en el Fondo de Apoyo Regional (FAR), y
iv) permitir que los recursos del FAR tengan como un uso posible el apoyo al
transporte publico menor de pasajeros.

Il. Efecto del Proyecto sobre el Presupuesto
Fiscal.

Teniendo presente que las mencionadas
indicaciones objeto de este informe financiero, se puede sefalar que éstas
no representan un mayor costo fiscal respecto del informe financiero N° 41
del 23/04/2012, que acompafid al proyecto de ley en referencia.

Finalmente, el 25 de julio de 2013 la Direccion de
Presupuestos emitid un nuevo Informe Financiero Complementario, que se
acompanfo a las indicaciones formuladas por el Ejecutivo durante la discusion
de las Comisiones de Hacienda y de Transporte y Telecomunicaciones,
unidas. Es del siguiente tenor:

Il. Antecedentes.
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Las indicaciones al Proyecto de Ley que
incrementa los subsidios al transporte publico, pretenden mejorar diversos
aspectos de gestion y facilitar la comprensién respecto de los mismos:

i) promover el fortalecimiento del transporte
publico en las zonas rurales del pais;

i) realizar anualmente evaluaciones
especializadas a los programas e iniciativas relacionadas con los subsidios
al transporte publico,

iii)  garantizar que el Ministerio de Hacienda
tome conocimiento de tos contratos que se suscriban cuando la vigencia de
éstos supere los 3 afos, contados desde su suscripcion,

iv)  mejorar la conservacion de las obras que se
realicen con cargo a los recursos del subsidio,

v) mejorar la gestibn presupuestaria de los
recursos del FAR, indicando que, con cargo a los recursos del mismo Fondo,
las respectivas Leyes de Presupuestos podran contemplar una provision
especial en el presupuesto anual de la Partida asociada a la Subsecretaria
de Desarrollo Regional y Administrativo del Ministerio del Interior y Seguridad
Pulblica y en las Partidas de los Ministerios que resulte procedente,

vi) clarificar que los recursos del FAR tengan
como un destino posible el financiamiento de otros proyectos distintos de los
de transporte publico, y

vii)  permitir la utilizacion de una parte de los
subsidios para su implementacion y gestion.

Il. Efecto del Proyecto sobre el Presupuesto
Fiscal.

Teniendo presente que las mencionadas
indicaciones objeto de este Informe Financiero son referidas a aspectos de
gestion de los recursos contenidos en el Proyecto de Ley en tramite, se
puede sefalar que éstas no representan ni implican variaciones en el costo
fiscal considerado en el Informe financiero N° 41, de 23/04/2012, que se
acompano al inicio de tramitacién del mismo.

Asimismo, es del caso hacer presente que, la
indicacion formulada al articulo primero de la ley N° 19.254, que establece la
Planta de Personal de la Subsecretaria de Transportes, incrementando al
efecto la Planta de Directivos, los Jefes de Divisién, grado 2° de la Escala
Unica de Sueldos, en tres cargos, no irroga un mayor gasto fiscal, ya que
dichos cargos estan actualmente considerados en el presupuesto
Subsecretaria de Transportes, en la calidad de honorarios.
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En consecuencia, las normas de la iniciativa legal
en informe no produciran desequilibrios macroeconémicos ni incidiran
negativamente en la economia del pais.

MODIFICACIONES

En mérito de los acuerdos precedentemente
expuestos, vuestras Comisiones de Hacienda y de Transportes vy
Telecomunicaciones, unidas, tienen el honor de proponer la aprobacién de
las siguientes enmiendas al proyecto de ley despachado por la Camara de
Diputados en primer tramite constitucional (que a su vez fuera aprobado en
los mismos términos por la Comision de Transportes y Telecomunicaciones
en su primer informe):

Articulo unico

Pas6 a ser articulo 1°, con las siguientes
enmiendas:

Numero 2)
Letra a)
Letra b)

Eliminar la frase “y también en las zonas que
cuenten con servicios de taxis colectivos”, y remplazar las palabras
“prestadores de servicios” por “responsables del servicio”. (Unanimidad 8xO0.
Indicacién namero 3).

Nidmero 3)
Letra a)
Articulo 4°
Inciso primero

- Suprimir, en el encabezado, las palabras “y
respecto de”, y sustituir la frase “la transferencia de éste se realizara de

acuerdo a las normas que se expresan a continuacion”, por la siguiente: “lo
percibiran de acuerdo a las normas que se expresan en el presente articulo”.
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- Sustituir, en el numeral iii), la frase “Igualmente
tendran derecho al subsidio las” por el articulo “Las”. (Unanimidad 8xO.
Articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado).

Numero 4)

Articulo 5°

- Intercalar, en su inciso primero, entre “subsidio al
transporte escolar;” y “subsidios que promuevan el transporte publico en las
Regiones de Arica y Parinacota,”, la siguiente frase: “un subsidio orientado a
la promocién y fortalecimiento del transporte publico en las zonas rurales del
pais;”. (Unanimidad 8x0. Indicacién numero 4).

- Incorporar el siguiente inciso final, nuevo:

“En el Programa de Apoyo al Transporte Regional
guedan excluidas todas las actividades de publicidad o difusién por medios
de comunicacién masivos, en los términos previstos en el articulo 3° de la ley
N° 19.896.”. (Unanimidad 8x0. Indicaciéon nimero 5).

Intercalar los siguientes numeros 5) y 6), nuevos:
“5) En el articulo 6°:

i) Intercalase, en el inciso segundo, entre
“contratos sefialados,” y “modificacion”, la siguiente frase: “capacidad de
oferta, mediciones de demanda, tiempos promedio de espera y de viaje,
multas y descuentos ejecutados, accidentes, interrupciones relevantes de
servicio,”;

i) Incorpérase el siguiente inciso tercero, nuevo:

“Los Ministerios de Hacienda y de Transportes y
Telecomunicaciones deberan realizar anualmente evaluaciones selectivas
especializadas de algunos de los distintos programas e iniciativas
relacionadas con Subsidios al Transporte Publico. Toda evaluacion, ya sea
mediante encuestas, aplicacion de indicadores o estudios especializados,
tendré caracter publico.”. (Unanimidad 8x0. Indicacién nimero 6)

6) Agrégase el siguiente inciso segundo, nuevo,
en el articulo 7°:

“Del mismo modo, cualquier convenio o contrato
suscrito al amparo de esta ley, cuya validez o duracion sea superior a 3
afios, contados desde su suscripcion, debera contar con la visacion previa
del Ministro de Hacienda.”.”. (Unanimidad 8x0. Indicacién niimero 7)

Ndmero 5)
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Pas6 a ser numero 7), sin enmiendas.
Ndmero 6)

Pas6 a ser numero 8), con enmiendas
consistentes en sustituir la voz “intercalase” por “intercalanse” y las palabras
“el siguiente parrafo” por “las siguientes oraciones”, y en intercalar una coma
(*,”) a continuacion de las comillas (“) que anteceden a la frase “de forma de
no incrementar la diferencia entre costos e ingresos del sistema.”.
(Unanimidad 8x0. Articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado).

Numero 7)

Pas6 a ser numero 9), sin enmiendas.

Numero 8)

Pas6 a ser numero 10), con las siguientes
enmiendas:

Articulo 20
Inciso primero

Intercalar entre “Vivienda y Urbanismo,” vy
“Desarrollo Social”, la conjuncion “y”; y entre “y” y “los Intendentes de las
regiones”, la preposicion “por”; sustituir el vocablo “Este” por “Cada”, y, antes
del tercer punto (“.”) seguido, reemplazar la voz “plan” por “Plan y el
organismo responsable de su mantenciébn o conservacion”. (Unanimidad
8x0. Indicacién numero 8 y articulo 121, inciso final, del Reglamento del

Senado).
Inciso segundo

Intercalar, a continuacibn de “paraderos,” la
expresion “terminales,”. (Unanimidad 8x0. Indicacién numero 8).

Inciso tercero
Sustituir “del referido” por “de cada’. (Unanimidad
8x0. Articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado).
Numero 9)

Pas6 a ser numero 11), con una enmienda
consistente en sustituir la oracion final del articulo 21, que comienza a

continuacion del punto (“.”) seguido, por la siguiente: “La conservacion de
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estas obras correspondera a los organismos competentes, de conformidad
con las reglas generales.”. (Unanimidad 8x0. Indicacién nimero 9).

Intercalar el siguiente nimero 12, nuevo:

“12) Incorpérase el siguiente articulo 21 bis,
nuevo:

“Articulo 21 bis.- Respecto de las obras
relacionadas con transporte publico que se realicen total o parcialmente en
predios municipales o privados, se exigira la constitucion de una prohibicion
de enajenar, gravar y ejecutar actos y celebrar contratos sobre el inmueble
en que tales obras se ejecuten. La prohibicion debera inscribirse en el
Conservador de Bienes Raices por un plazo de diez afios. En casos
calificados y mediante resolucién fundada, el Ministerio ejecutor de la obra
podra autorizar el alzamiento de la prohibicion de que trata este articulo,
siempre que se mantenga la utilizacion del inmueble para fines de transporte
publico por el tiempo sefalado. Igualmente, el Ministerio podra exigir que se
restablezca la prohibicién por el tiempo que corresponda.

Con todo, la prohibicion podra alzarse si se
reintegran los recursos aportados, expresados en unidades tributarias
mensuales, méas un interés del 1% mensual. Esta tasa de interés se calculara
sobre los valores percibidos y hasta el momento de su reintegro. Al valor a
reintegrar se le deducira la parte correspondiente a la proporcién de tiempo
gue el predio estuvo destinado efectivamente a los fines de transporte
publico, a raz6n de un décimo por afio, contados desde la fecha de
funcionamiento efectivo de la obra.”. (Unanimidad 8x0. Indicacion numero
10).

Ndmero 10)
Pas6 a ser numero 13), con una enmienda
consistente en sustituir la voz “frase” por “siguiente oracion:”. (Unanimidad
8x0. Articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado).

Numero 11)

Pas6 a ser numero 14), con las siguientes
enmiendas:

Articulo tercero transitorio
- Suprimir, en el inciso segundo, a continuacion de

“correspondientes” la frase “, una vez publicada en el Diario Oficial”.
(Unanimidad 8x0. Articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado).
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- Intercalar, en el inciso tercero, entre la palabra
“afo” y el punto final (.), la frase “, y tendra caracter publico”. (Unanimidad
8x0. Indicaciéon nimero 13).

Numero 12)

Pas6 a ser numero 15), con las siguientes
enmiendas:

Articulo cuarto transitorio

Intercalar en el inciso segundo, después del punto
(“.") seguido, entre “sectoriales y” y “los gobiernos”, las palabras “las de”; y
entre “regionales;” y “la forma a través de la cual,”, la conjuncion “y”.
(Unanimidad 8x0. Indicacién nimero 14).

Inciso tercero
NUmero 1.-
Letra a)

- Intercalar, luego del primer punto (*.”) seguido,
entre “usados” y “debiendo”, una coma (*,”).

- Sustituir, después del tercer punto seguido, la
coma (“,”) que sucede a la palabra “procedimiento” por “y los requisitos que
deberan cumplir’, y suprimir la frase “, y los requisitos que deben cumplir”.
(Unanimidad 8x0. Articulo 121, inciso final, del Reglamento del Senado).

- Incorporar, a continuacion del punto aparte (*.”),

gue pasa a ser seguido (“.”), lo siguiente:

“Los vehiculos beneficiados con los programas a
gue se refiere este literal, deberan prestar servicios de transporte publico de
pasajeros por al menos 48 meses contados desde el otorgamiento del
beneficio. El incumplimiento de esta exigencia, salvo en los supuestos de
fuerza mayor o caso fortuito, obligard al beneficiario a restituir la suma
percibida, reajustada de conformidad a la variacion que experimente el indice
de Precios al Consumidor determinado por el Instituto Nacional de
Estadisticas o la entidad que lo reemplace, entre el mes anterior a aquél en
gue se percibio y el que antecede a su restitucion. La devolucion debera
materializarse dentro de un plazo de 60 dias héabiles contados desde que
haya quedado establecido el precitado incumplimiento por la Subsecretaria
de Transportes.”. (Unanimidad 8x0. Indicacién nimero 16).

Letra c)

Eliminar la palabra “gran” (Unanimidad 8x0.
Indicacién namero 17).
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Inciso final

Sustituir la voz “fondo” por “Fondo” y la frase “los
recursos que formen parte se traspasaran al” por “seran traspasados a la
Partida”. (Unanimidad 8x0. Articulo 121, inciso final, del Reglamento del
Senado).

NuUmero 13)

Pas0 a ser niumero 16), sin enmiendas.

Incorporar los siguientes articulos 2° y 3°, nuevos:

“Articulo  2°.- Introducense las siguientes
modificaciones en la ley N° 18.696, que modifica el articulo 6° de la ley N°
18.502, autoriza la importacion de vehiculos que sefiala y establece normas
sobre transporte de pasajeros:

a) Sustitiyase el inciso segundo del articulo 3° por
el siguiente:

"El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 113 del
decreto con fuerza de ley N° 1, de 2009, de los Ministerios de Transportes y
Telecomunicaciones y de Justicia, que fija el texto refundido, coordinado y
sistematizado de la ley N° 18.290, de transito, podra, en los casos de
congestion de las vias, de deterioro del medio ambiente o de las condiciones
de seguridad de las personas o vehiculos producto de la circulacion
vehicular, disponer el uso de las vias para determinados tipos de vehiculos o
servicios, mediante procedimientos de licitacion publica, para el
funcionamiento del sistema de transporte de pasajeros. Asimismo, en caso
de requerir un ordenamiento y,0 mejora en la calidad de los servicios de
transporte publico de pasajeros, o bien incorporar el efecto de subsidios u
otros beneficios en las tarifas, el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones podra disponer, en determinadas zonas urbanas y,0
rurales donde no se encuentre vigente una concesion de uso de vias, el
establecimiento de un perimetro de exclusién, que consiste en la
determinacion de un area geografica en la que se exige, a todos los servicios
de transporte publico que operen en la respectiva area y por un plazo
determinado, el cumplimiento de ciertas condiciones de operacion y de
utilizacion de vias, y otras exigencias, restricciones, diferenciaciones o
regulaciones especificas, tales como tarifas, estructuras tarifarias,
programacion vial, regularidad, frecuencia, antigledad, requerimientos
tecnolégicos o administrativos, entre otras. Los perimetros de exclusion
seran dispuestos por resolucion fundada del Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones, previo informe técnico del Secretario Regional
Ministerial respectivo. Los servicios de transporte que operen en un
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perimetro de exclusion se sujetaran a las disposiciones de la resolucion que
disponga su establecimiento y la verificacion de su cumplimiento quedara
sujeta a lo que se sefale en las respectivas resoluciones y a la demas
normativa aplicable. La correcta, efectiva y adecuada prestaciéon de los
servicios por parte de los prestadores, para estos efectos, sera constatada
por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, el que, en caso de
incumplimiento, aplicara las sanciones de amonestacion por escrito, multa,
suspension o cancelacién de la inscripcion en el Registro Nacional de
Servicios de Transporte de Pasajeros del servicio o del vehiculo respectivo,
segun lo previsto en la correspondiente resolucién o normativa aplicable, sin
perjuicio de las demas acciones y sanciones judiciales o administrativas que
establezca la ley. El establecimiento de este mecanismo regulatorio no
implicara exclusividad en el uso de las vias, sin perjuicio de lo cual el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones estara facultado para
restringir fundadamente el nimero de servicios y prestadores que operen
dentro del respectivo perimetro de exclusion, estableciendo criterios
generales y objetivos de prioridad o seleccibn en la correspondiente
convocatoria a concurso. Todos los procedimientos, plazos, sanciones,
multas y reclamaciones relacionadas con el establecimiento y operacion de
un perimetro de exclusion se sujetaran, en lo no previsto en este articulo, a
las normas de la ley N°19.880, que establece base de los procedimientos
administrativos que rigen los actos de los érganos de la administracion del
Estado.”. (Unanimidad 8x0. Indicacién namero 20).

b) Sustitiyanse los incisos cuarto y quinto del
articulo 3°, por los siguientes:

“Sin perjuicio de los informes a que se refiere el
inciso precedente, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, antes
de disponer del uso de vias mediante licitacién, debera requerir uno o0 mas
estudios elaborados por algun organismo o entidad técnica, publica o
privada, reconocidamente especializada en el &mbito de la planificacion vial.

El o los estudios deberan pronunciarse, entre otros
aspectos, sobre la eficiencia econdmica y el impacto social esperado en
caso de establecerse la licitacion de vias respectivas.”. (Unanimidad 8x0.
Indicaciones numeros 21 y 22).

c) Incorporase, a continuacion del punto (“.”)
aparte del inciso vigésimo quinto del articulo 3°, que pasa a ser punto (“.”)
seqguido, lo siguiente: “El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
podra determinar los estandares técnicos, de operacion y de acreditacion de
los sistemas tecnologicos y de administracion financiera que complementen
la operacion bajo cualquier modalidad de los servicios de locomocién
colectiva de pasajeros, como asimismo la obligatoriedad de su uso o de la
entrega de datos e informacién contenida o proveniente de dichos sistemas
al referido Ministerio.”. (Unanimidad 8x0. Indicacién nimero 23).

d) Agréganse, en el inciso segundo del articulo 3°
quéater, los siguientes numerales v) y vi), huevos:
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“V) Experiencia previa y la evaluacion e
indicadores de desempefio obtenidos en la operacion previa o actual de
servicios de transporte publico.

vi) Ventajas tecnolégicas, ambientales o de
eficiencia de la flota o de los sistemas de apoyo a la gestion de flota.”.
(Unanimidad 9x0. Indicacién numero 24).

Articulo 3°.- Modificase el articulo 1° de la ley N°
19.254, en el siguiente sentido:

a) Reemplazase, en el N° Cargos correspondiente
al grado 2, “Jefes de Division”, de la “PLANTA DE DIRECTIVOS”, el
guarismo “3” por “7”.

b) Sustitiyase, en el N° Cargos correspondiente a
la expresion “TOTAL”, la segunda vez que aparece, el nimero “37” por “41”.

c) Reemplazase, en el N° Cargos correspondiente
a “TOTAL GENERAL", el nimero “156” por “160".". (Unanimidad 9xO.
Indicacién namero 25).

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Articulo primero
Sustituir la frase “, con excepcion del programa
establecido en la letra a) del articulo 4° de la ley N° 20.378, modificado por la
presente ley, el que podra ser prorrogado hasta por tres afos, contados a
partir de la entrada en vigencia de la presente ley.”, por la siguiente oracion:
“. Con todo, tratdndose de los programas aprobados con arreglo a lo
establecido en la letra a) del articulo 4° de la ley N° 20.378, derogada por la
presente ley, podran ser prorrogados anualmente hasta el afio 2022, de
acuerdo con lo dispuesto en la correspondiente Ley de Presupuestos del
Sector Publico.”. (Unanimidad 9x0. Indicacién numero 28).

Articulo cuarto
Sustituirlo por el siguiente:

“Articulo cuarto.- Durante los tres primeros afos
de vigencia de Ila presente ley, el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, para el caso de los perimetros de exclusibn que
implemente en zonas geograficas distintas a la Provincia de Santiago y las
comunas de Puente Alto y San Bernardo, estara facultado para convocar a
los responsables de servicios de transporte publico remunerado de pasajeros
de la respectiva zona, a procesos previos de negociacién destinados a
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modificar las tarifas y,0 estandares de servicio, con el objeto de poder
incorporar los efectos de los recursos resultantes de aplicar el mecanismo de
subsidio en el correspondiente perimetro de exclusion.

Los perimetros de exclusién que se determinen en
funcion del presente articulo tendrdn una duracibn maxima de 5 afos,
contados desde la fecha en que se encuentre totalmente tramitado el acto
administrativo que lo apruebe, con posibilidad de prorroga hasta por un
maximo de 2 afios, previo pronunciamiento favorable del Panel de Expertos
establecido en el articulo 14° de la ley N° 20.378.”. (Unanimidad 9x0.
Indicacién namero 29).

Articulo quinto
Reemplazarlo por el siguiente:

“Articulo quinto.- Hasta el afio 2022, con cargo a
los recursos correspondientes al numeral ii) del articulo 2° de la ley N°
20.378, en los decretos respectivos se podran incluir recursos para solventar
gastos de operacion que permitan la contratacion, funcionamiento e
implementacion de equipos técnicos y profesionales en las Secretarias
Regionales Ministeriales, para la ejecucion de estudios, planificacion, y
elaboracion de otros instrumentos, que permitan un uso eficiente de los
subsidios establecidos en la ley.

Los equipos profesionales que de conformidad al
inciso anterior se constituyan en las Secretarias Regionales Ministeriales,
deberan estar operativos en el plazo de tres meses contados desde la
entrada en vigencia de la presente ley y tendran dentro de sus funciones, la
obligacion prioritaria de tener disponible para cada una de las regiones del
pais un plan maestro del transporte publico. Dichos planes tendran que
elaborarse a mas tardar dentro del plazo de un afio contados desde la
constitucién de los equipos respectivos. Sin perjuicio de lo anterior, en el
caso de las regiones de Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso, Bio Bio y Los
Lagos, dichos planes deberan estar elaborados antes de los ocho meses
contados desde la misma fecha referida precedentemente.”. (Unanimidad
9x0. Indicacién nimero 30).

Incorporar el siguiente articulo sexto transitorio,
nuevo:

“Articulo sexto.- Otérgase hasta el afio 2022, con
cargo a los recursos establecidos en el articulo cuarto transitorio de la ley N°
20.378, un bono “Tarjeta Nacional del Estudiante (TNE)”, de caracter anual,
de hasta 3 unidades tributarias mensuales por cada bus, minibus, trolebus y
taxibus que preste servicios urbanos o rurales, con inscripcion vigente al 1°
de marzo de cada afo en el Registro Nacional de Servicios de Transporte
Publico de Pasajeros, con excepcion de los buses que presten servicios
urbanos en la Provincia de Santiago y en las comunas de San Bernardo y
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Puente Alto. Para efectos de su concesion y otorgamiento, el Ministerio de
Hacienda y el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones dictaran un
reglamento en el que se establecera el procedimiento y las condiciones para
su pago por parte del Servicio de Tesorerias.”. (Unanimidad 9x0. Indicaciéon
numero 31).

TEXTO DEL PROYECTO

De conformidad con las modificaciones
introducidas, el texto del proyecto de ley queda como sigue:

PROYECTO DE LEY:

“Articulo  1°.- Introdlucense las siguientes
modificaciones en la ley N° 20.378, que crea un Subsidio Nacional para el
Transporte Publico Remunerado de Pasajeros:

1) Reemplazase el articulo 2° por el siguiente:

“Articulo 2°.- A contar de la fecha de publicacion
de esta ley, el gasto total anual por aplicacion del mecanismo de subsidio a
gue se refiere el articulo anterior no podra exceder $380.000.000 miles. Este
limite maximo se reajustard anualmente en la Ley de Presupuestos,
considerando la variacion que experimente el indice de Precios al
Consumidor. El monto que se considere en la Ley de Presupuestos de cada
afio para la aplicacion del mecanismo de subsidio, se dividira en partes
iguales entre:

i) la Provincia de Santiago y las comunas de San
Bernardo y Puente Alto, y

i) la Regidon Metropolitana, excluidas la Provincia
de Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto, asi como las
demas regiones del pais.

Sin perjuicio de lo anterior, y en la medida que el
sistema de transporte publico de la Provincia de Santiago y las comunas de
San Bernardo y Puente Alto se extienda a otras comunas 0 regiones
colindantes, o se integre tarifaria o tecnoldégicamente con servicios de
transporte publico mayor cuyo origen esté en dichas comunas o regiones,
parte del subsidio correspondiente al numeral ii) y distribuido para las
mismas comunas o regiones que cumplan las condiciones sefialadas, podra
ser reasignado al numeral i) de este mismo articulo. Lo anterior sera
establecido en la Ley de Presupuestos del afio respectivo.

Para los efectos de esta ley, se entendera por
transporte publico mayor el que se efectia mediante buses, minibuses,
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trolebuses y taxibuses, o a través de otros modos terrestres, ferroviarios,
maritimos o aéreos y se entendera por transporte publico menor a los taxis
colectivos, en la medida en que estén destinados a un uso masivo por parte
de la poblacion y sometidos a un régimen regulatorio de caracter legal,
reglamentario y,o contractual para su debida autorizacion y fiscalizacion.

Un decreto expedido, a mas tardar, el 31 de
diciembre de cada afo para el afio calendario siguiente, por los Ministros de
Transportes y Telecomunicaciones y de Hacienda, bajo la formula "Por orden
del Presidente de la Republica" establecera anualmente, por region, el monto
gue le corresponde por aplicacion del mecanismo de subsidio, asi como la
distribucion de éste, de conformidad a lo sefialado en la letra b) del articulo
3° y en los articulos 4° y 5° de la presente ley. La referida distribucion se
realizard en base a los parametros propios de los sistemas de transportes,
tales como viajes, tarifas, flota u otros, y considerando los proyectos,
programas y contratos que se encuentren vigentes y que se hubieren puesto
en ejecucion con anterioridad a la dictaciéon del decreto, destinando los
recursos prioritariamente a rebaja de tarifas y al mejoramiento de
condiciones de calidad y seguridad del transporte publico en beneficio de los
usuarios. Para las Regiones de Arica y Parinacota, Tarapaca, Ayseén,
Magallanes y la Antartica Chilena, y las Provincias de Palena y Chiloé, en la
determinacién del porcentaje que le corresponda a cada region, se podra
considerar un complemento adicional para fomentar el transporte publico
remunerado de pasajeros, cuando se constate que el uso del transporte
publico es significativamente menor al del resto del pais.”.

2) En el articulo 3°:

a) Reemplazase la letra b) del inciso primero por la
siguiente:

“b) En las zonas geograficas distintas a la
Provincia de Santiago y las comunas de Puente Alto y San Bernardo, que
cuenten con servicios de transporte publico remunerado de pasajeros
mediante buses, minibuses y trolebuses, que operen en el marco de una
concesion de uso de vias otorgadas en virtud de la ley N° 18.696, o que
operen bajo un perimetro de exclusion o condiciones de operacion u otra
modalidad equivalente, el monto del subsidio sera determinado mediante la
formula de célculo y procedimiento que fije un reglamento expedido por el
Ministro de Transportes y Telecomunicaciones y que debera llevar, ademas,
la firma del Ministro de Hacienda. Los recursos correspondientes seran
transferidos por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones a los
concesionarios o responsables del servicio, segun las condiciones
establecidas en las bases de licitacibn y los respectivos contratos o
resoluciones, segun corresponda, quienes deberan incorporar el efecto del
subsidio en las condiciones econdmicas y en la operacién de los servicios,
tales como tarifas, calidad del servicio, mecanismos de control y otras.”.

b) Modificase el inciso tercero de la siguiente
manera:
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i) Reemplazase la frase “contratos respectivos”,
por “contratos o resoluciones respectivas”.

i) Reemplazase la frase “bases y contratos” por
“bases, contratos o resoluciones”.

iii) Reemplacese la frase “prestadores de servicio,
no sera reembolsable con ningun otro ingreso del sistema de transporte
publico.”, por “prestadores de servicios de transporte o prestadores de
servicios complementarios, no les serd reembolsable con ningun otro ingreso
asociado al sistema de transporte publico.”.

3) En el articulo 4°:
a) Reemplazase el inciso primero por el siguiente:

“Articulo 4°.- En las zonas geograficas distintas a
las sefaladas en el articulo 3°, las personas que se indican a continuaciéon y
gue se encuentren al 31 de diciembre del afio anterior a la entrega del
subsidio en alguna de las calidades que se sefialan en los literales
siguientes, lo percibiran de acuerdo a las nhormas que se expresan en el
presente articulo:

i) Beneficiarios del articulo 3° de la ley N° 18.020.

i) Beneficiarios de los articulos 2° y 4° del decreto
con fuerza de ley N° 150, de 1982, del Ministerio del Trabajo y Prevision
Social, que perciban las referidas asignaciones por tener ingresos iguales o
inferiores al limite maximo establecido en el articulo 1° de la ley N° 18.987.

iii) Las familias que se encuentren registradas en
el sistema de proteccién social "Chile Solidario".”.

b) Eliminase el inciso tercero, pasando los
actuales incisos cuarto, quinto, sexto y séptimo a ser incisos tercero, cuarto,
quinto y sexto, respectivamente.

c) Suprimese en los incisos sexto y séptimo, que
pasaron a ser incisos quinto y sexto, respectivamente, la frase “considerado
en la letra b)”.

4) Sustituyese el articulo 5° por el siguiente:

“Articulo 5°.- En las mismas zonas contempladas
en los articulos 3°, literal b), y 4°, podran destinarse recursos de subsidio,
sobre la base de criterios de impacto y,o rentabilidad social, a un Programa
de Apoyo al Transporte Regional que contemplara un subsidio al transporte
publico remunerado en zonas aisladas; un subsidio al transporte escolar; un
subsidio orientado a la promocion y fortalecimiento del transporte
publico en las zonas rurales del pais; subsidios que promuevan el
transporte publico en las Regiones de Arica y Parinacota, Tarapaca, Ayseén,
Magallanes y la Antartica Chilena, y las Provincias de Palena y Chiloé,
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cuando el uso del transporte publico mayor sea significativamente menor al
resto del pais; y otros programas que favorezcan el transporte publico y la
seguridad y educacion vial.

El programa de Apoyo al Transporte Regional sera
administrado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y las
normas necesarias para la distribucion de recursos entre proyectos, su
implementacion y operacion estaran contenidas en un reglamento especial
dictado para esos efectos por el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones y suscrito, ademas, por el Ministerio de Hacienda.

Para efectos de la entrega del subsidio el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra celebrar convenios
con otros Ministerios, servicios publicos o con entidades privadas, conforme
a la normativa vigente.

En el Programa de Apoyo al Transporte
Regional quedan excluidas todas las actividades de publicidad o
difusibn por medios de comunicacién masivos, en los términos
previstos en el articulo 3° de la ley N° 19.896.".

5) En el articulo 6°:

i) Intercadlase, en el inciso segundo, entre
“contratos sefalados,” y “modificacion”, la siguiente frase: “capacidad
de oferta, mediciones de demanda, tiempos promedio de espera y de
viaje, multas y descuentos ejecutados, accidentes, interrupciones
relevantes de servicio,”;

ii) Incorpdérase el siguiente inciso tercero,
huevo:

“Los Ministerios de Hacienda y de Transportes
y Telecomunicaciones deberan realizar anualmente evaluaciones
selectivas especializadas de algunos de los distintos programas e
iniciativas relacionadas con Subsidios al Transporte Publico. Toda
evaluaciéon, ya sea mediante encuestas, aplicacion de indicadores o
estudios especializados, tendra caracter publico.”.

6) Agrégase el siguiente inciso segundo,
nuevo, en el articulo 7°:

“Del mismo modo, cualquier convenio o
contrato suscrito al amparo de esta ley, cuya validez o duraciéon sea
superior a 3 afios, contados desde su suscripcién, debera contar con la
visacion previa del Ministro de Hacienda.”.

7) En el articulo 8°:

a) Suprimese en el inciso primero la expresion “la
letra b)”, y reemplécese la expresion “del articulo 4°”, por “el articulo 4°”.
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b) Eliminese en el inciso final la expresion “literal
b) del”.

8) En el articulo 14:

a) Reemplacese en la letra a) la expresion
“mensualmente” por “trimestralmente”; e intercalanse entre la expresion
“remunerado de pasajeros” y el punto aparte (.), las siguientes oraciones: “,
de forma de no incrementar la diferencia entre costos e ingresos del sistema.
Sin perjuicio de lo anterior, si la variacion de costos aplicable al ajuste de
tarifas supera un valor limite, segun lo dispuesto para estos efectos en el
mismo reglamento antes sefialado, el Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones podra solicitar al Panel de Expertos la determinacion de
un incremento adicional de tarifas”.

b) Intercalese en la letra c), a continuacion de la
expresion “determinar”, la expresion “trimestralmente”.

c) Agrégase la siguiente letra f):

“f) Pronunciarse sobre la metodologia, condiciones
y términos de la implementacion de modificaciones en las condiciones
econdémicas y en la operacidon de los servicios de transporte publico
remunerado de pasajeros a que hace referencia el articulo 3° literal b).”.

9) Reemplazase en el inciso segundo del articulo
15 la frase “Administrador Financiero de Transantiago S.A.”, por
“correspondiente prestador de servicios complementarios”.

10) Sustituyese el articulo 20 por el siguiente:

“Articulo 20.- ElI Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones podra proponer uno o mas Planes Maestros de
Infraestructura de Transporte Publico (PMITP), los cuales deberan ser
aprobados por el referido Ministerioy por los Ministros de Hacienda, Obras
Publicas, Vivienda y Urbanismo, y Desarrollo Social, y por los Intendentes de
las regiones donde se encuentren las areas metropolitanas abordadas por el
o los PMITP. Cada Plan tendra una vigencia de 5 afios y podra ser
actualizado, conforme a los requerimientos que demande el sistema de
transporte publico. Adicionalmente, estos Ministros definiran en conjunto el
organismo técnico del Estado que se encargara de ejecutar cada obra del
Plan y el organismo responsable de su mantencién o conservacion. Su
estado de avance serd informado anualmente por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones a los citados Ministros.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
podra construir, mantener, modificar, ampliar, reparar, conservar y
concesionar obras publicas menores contenidas en los PMITP. Se
entenderan para efectos de esta ley como obras publicas menores: las
estaciones de trasbordo con o sin zonas pagas, paraderos, terminales,
sefiales de transito, demarcaciones y equipos tecnoldgicos que apoyen la
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operacion del transporte publico y las obras complementarias que fueren
necesarias para la ejecucion de las obras sefaladas.

El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, en el marco de cada Plan, podra encomendar a los
organismos técnicos del Estado la ejecucion de obras contenidas en él, de
acuerdo a lo establecido en el articulo 16 de la ley N° 18.091.".

11) Sustitayese el Articulo 21 por el siguiente:

“Articulo 21.- En el caso de que una regiéon no
cuente con un PMITP aprobado, el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones podra realizar, respecto de las obras publicas menores,
aguellas acciones a que se refiere el inciso segundo del articulo 20 o
encomendar su ejecucion a los organismos técnicos del Estado. La
conservacion de estas obras corresponderd a los organismos
competentes, de conformidad con las reglas generales.”.

12) Incorpoérase el siguiente articulo 21 bis,
huevo:

“Articulo 21 bis.- Respecto de las obras
relacionadas con transporte publico que se realicen total o parcialmente
en predios municipales o privados, se exigira la constituciéon de una
prohibicion de enajenar, gravar y ejecutar actos y celebrar contratos
sobre el inmueble en que tales obras se ejecuten. La prohibiciéon debera
inscribirse en el Conservador de Bienes Raices por un plazo de diez
anos. En casos calificados y mediante resolucién fundada, el Ministerio
ejecutor de la obra podra autorizar el alzamiento de la prohibicién de
que trata este articulo, siempre que se mantenga la utilizacion del
inmueble para fines de transporte publico por el tiempo sefalado.
Igualmente, el Ministerio podra exigir que se restablezca la prohibicion
por el tiempo que corresponda.

Con todo, la prohibicién podra alzarse si se
reintegran los recursos aportados, expresados en unidades tributarias
mensuales, mas un interés del 1% mensual. Esta tasa de interés se
calculara sobre los valores percibidos y hasta el momento de su
reintegro. Al valor a reintegrar se le deducira la parte correspondiente a
la proporciéon de tiempo que el predio estuvo destinado efectivamente a
los fines de transporte publico, a razén de un décimo por afo, contados
desde la fecha de funcionamiento efectivo de la obra.

13) Eliminase en el inciso segundo del Articulo
Segundo Transitorio la siguiente oracién: “En tanto no se logren los
acuerdos necesarios para transferir el monto de los subsidios, los recursos
considerados para el financiamiento de éstos se distribuiran conforme a lo
prescrito en el articulo 5° letra b).”.

14) Reemplazase el Articulo Tercero Transitorio
por el siguiente:
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“Articulo Tercero Transitorio.- Autorizase la
disposicion, entre los afios 2012 y 2022, de un aporte especial para el
transporte, conectividad y desarrollo regional, por hasta $360.000.000 miles
anuales, por sobre el monto sefialado en el articulo 2° de la presente ley.
Este limite maximo se reducira progresivamente, a partir del afio 2018, en un
1% respecto del afio inmediatamente anterior. EI monto resultante se
reajustara anualmente en la Ley de Presupuestos, considerando la variacion
que experimente el indice de Precios al Consumidor. El monto que se
considere en la Ley de Presupuestos de cada afio para la aplicacion de este
aporte especial, se dividird en partes iguales entre las necesidades de
transporte de la Provincia de Santiago y las comunas de San Bernardo y
Puente Alto, y las necesidades de transporte, conectividad y desarrollo de las
demas regiones del pais y la Region Metropolitana, excluidas la Provincia de
Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto.

Los recursos de este aporte especial
correspondientes a la Provincia de Santiago y las comunas de San Bernardo
y Puente Alto serdn transferidos en la forma sefialada en la letra a) del
articulo 3° de esta ley, sin mas tramite o requisito que la aprobacion de las
transferencias correspondientes. Con todo, podra aplicarse a este aporte y al
subsidio establecido en el literal i) del articulo 2° lo dispuesto en el inciso final
del articulo 3° de la presente ley y, asimismo, podran excederse cada uno de
ellos fundadamente hasta por un maximo de 5%. Los recursos de este aporte
especial correspondientes a las demas regiones del pais y la Region
Metropolitana, excluidas la Provincia de Santiago y las comunas de San
Bernardo y Puente Alto, seran transferidos al Fondo al cual hace referencia
el articulo cuarto transitorio de esta ley.

El Panel de Expertos creado en el articulo 14° de
esta ley, cada dos afios y a partir del afio 2014, convocard a entidades
especializadas a la realizacion de un estudio de evaluacién externa al
sistema de transporte publico remunerado de pasajeros de la Provincia de
Santiago y de las comunas de San Bernardo y Puente Alto, sobre la base de
objetivos especificos concordados entre el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones y el Ministerio de Hacienda. Lo anterior, con el objeto
general de evaluar el funcionamiento del sistema, su eficiencia, sus costos y
la pertinencia y montos de los subsidios y aportes establecidos en esta ley,
en base a lo cual podra proponer un ajuste a los montos de subsidio, para su
consideracion en la discusion del correspondiente proyecto de Ley de
Presupuestos del Sector Publico. El citado estudio debera ser entregado a
mas tardar el 31 de agosto del respectivo afo, y tendra caracter publico.”.

15) Sustituyese el Articulo Cuarto Transitorio por
el siguiente:

“Articulo Cuarto Transitorio.- Créase el Fondo de
Apoyo Regional, para el financiamiento de iniciativas de transporte,
conectividad y desarrollo regional, en adelante el Fondo, el cual se financiara
con las transferencias de los aportes sefialados en el articulo Tercero
Transitorio y con los recursos establecidos en el articulo 2°, literal ii),
descontados los montos a que se refieren los articulos 3°, letra b); 4° y 5°.
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Mediante uno o mas decretos del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, suscritos ademas por los Ministros del
Interior y Seguridad Publica y de Hacienda, se regulard la operacion,
condiciones, destino y distribucion de los recursos del Fondo. Dichos
decretos deberan establecer los criterios y mecanismos de distribucion de los
recursos entre las iniciativas sectoriales y las de los gobiernos regionales; y
la forma a través de la cual, dentro del marco de sus atribuciones, éstos
priorizaran y definiran los proyectos que seran financiados con los recursos
del Fondo.

Los gastos e inversiones que se podran realizar
con cargo al Fondo tendran los destinos que a continuacion se indican,
tomando en cuenta su impacto o rentabilidad social:

1.- Grandes Proyectos de desarrollo, de
infraestructura general, transporte publico, modernizacién, y otros; los que
podran involucrar mas de una region y mas de un periodo presupuestario.
Entre estos proyectos podran incluirse:

a) Ejecucién de un programa especial mediante el
cual los Gobiernos Regionales estaran facultados para convocar a un
proceso de renovacion de buses, minibuses, trolebuses y taxibuses. Este
proceso debera considerar la compra de los buses, minibuses, trolebuses y
taxibuses usados, debiendo disponer la destruccion y conversion en chatarra
de éstos, garantizando su posterior renovacion por buses, minibuses,
trolebuses y taxibuses de menor antigiedad. Sin perjuicio de la conversion
en chatarra sefalada precedentemente, los Gobiernos Regionales podran
ordenar la conservacion de determinados buses, minibuses, trolebuses y
taxibuses para efectos de investigacion histérica o para su exhibiciébn en
museos. ElI Ministro de Transportes y Telecomunicaciones dictard un
reglamento, que llevara ademas las firmas de los Ministros de Hacienda y de
Interior y Seguridad Publica, el que establecera, entre otras materias, el
procedimiento y los requisitos que deberan cumplir los buses, taxibuses,
minibuses y trolebuses que quedaran incluidos en el programa; debiendo
éstos encontrarse operativos para el transporte publico remunerado de
pasajeros durante los udltimos tres afios contados desde la fecha de
publicacion de esta ley. Asimismo, los Gobiernos Regionales podran
convocar a programas de modernizacion del transporte puablico mayor y taxis
colectivos, en su calidad de transporte publico menor, destinados a la
incorporacion de tecnologias menos contaminantes y mejoras en aspectos
de seguridad, calidad y eficiencia en beneficio de los usuarios. Dichos
programas estaran regulados en el mismo reglamento referido
precedentemente. Los vehiculos beneficiados con los programas a que se
refiere este literal, deberan prestar servicios de transporte publico de
pasajeros por al menos 48 meses contados desde el otorgamiento del
beneficio. El incumplimiento de esta exigencia, salvo en los supuestos de
fuerza mayor o caso fortuito, obligara al beneficiario a restituir la suma
percibida, reajustada de conformidad a la variacion que experimente el indice
de Precios al Consumidor determinado por el Instituto Nacional de
Estadisticas o la entidad que lo reemplace, entre el mes anterior a aquél en
gue se percibio y el que antecede a su restitucion. La devolucion debera
materializarse dentro de un plazo de 60 dias héabiles contados desde que
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haya quedado establecido el precitado incumplimiento por la Subsecretaria
de Transportes.

b) Infraestructura para el transporte publico y su
modernizacién, tales como disefio e implementacion de planes de mejora del
transporte publico, de inversion en infraestructura para el transporte o la
modernizacion de la gestion de los sistemas.

c) Cualquier otro proyecto de inversion, distinto a
los sefialados anteriormente, los que se deberan fundar en la relevancia de
dichas inversiones para la region o regiones.

Los proyectos sefialados en los literales b) y c)
precedentes deberan cumplir con las normas sobre evaluacion contempladas
en el articulo 19 bis del decreto ley N° 1.263, de 1975, sobre Administracion
Financiera del Estado, asi como con las demas normativas aplicables al
respecto.

2.- Un Programa de Apoyo a los servicios de
transporte publico remunerado de pasajeros prestados mediante
ferrocarriles, destinado a financiar su sustentabilidad econémica a través del
financiamiento de mejoras realizadas en las condiciones técnicas y de
calidad de prestacién de los servicios, entre otros. Las normas necesarias
para su implementacion y operacidén se estableceran en un decreto dictado
por el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones y suscrito, ademas, por
el Ministro de Hacienda.

En el evento que existan recursos remanentes en
el Fondo hasta dos afios después del término de los aportes especiales,
seran traspasados a la Partida Tesoro Publico.”.

16) Reemplazase en el Articulo Décimo Transitorio
el guarismo “2014”, por “2022"; y la expresion “subsidio transitorio”, por
“aporte especial”.

Articulo 2°.- Introdicense las siguientes
modificaciones en la ley N° 18.696, que modifica el articulo 6° de la ley
N° 18.502, autoriza la importaciéon de vehiculos que seiala y establece
normas sobre transporte de pasajeros:

a) Sustituyase el inciso segundo del articulo 3°
por el siguiente:

"El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 113 del
decreto con fuerza de ley N° 1, de 2009, de los Ministerios de
Transportes y Telecomunicaciones y de Justicia, que fija el texto
refundido, coordinado y sistematizado de la ley N° 18.290, de transito,
podra, en los casos de congestion de las vias, de deterioro del medio
ambiente o de las condiciones de seguridad de las personas o
vehiculos producto de la circulaciéon vehicular, disponer el uso de las
vias para determinados tipos de vehiculos o servicios, mediante



150

procedimientos de licitacion publica, para el funcionamiento del
sistema de transporte de pasajeros. Asimismo, en caso de requerir un
ordenamiento y,0 mejora en la calidad de los servicios de transporte
publico de pasajeros, o bien incorporar el efecto de subsidios u otros
beneficios en las tarifas, el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones podra disponer, en determinadas zonas urbanas
y,0 rurales donde no se encuentre vigente una concesion de uso de
vias, el establecimiento de un perimetro de exclusién, que consiste en
la determinacidon de un area geografica en la que se exige, a todos los
servicios de transporte publico que operen en la respectiva area y por
un plazo determinado, el cumplimiento de ciertas condiciones de
operaciéon y de utilizacion de vias, y otras exigencias, restricciones,
diferenciaciones o0 regulaciones especificas, tales como tarifas,
estructuras tarifarias, programacion vial, regularidad, frecuencia,
antigiiedad, requerimientos tecnolégicos o administrativos, entre otras.
Los perimetros de exclusion seran dispuestos por resolucién fundada
del Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, previo informe
técnico del Secretario Regional Ministerial respectivo. Los servicios de
transporte que operen en un perimetro de exclusién se sujetaran a las
disposiciones de la resoluciéon que disponga su establecimiento y la
verificacion de su cumplimiento quedara sujeta a lo que se sefale en
las respectivas resoluciones y a la demas normativa aplicable. La
correcta, efectiva y adecuada prestacion de los servicios por parte de
los prestadores, para estos efectos, sera constatada por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, el que, en caso de incumplimiento,
aplicara las sanciones de amonestacion por escrito, multa, suspensiéon
o cancelacion de la inscripcion en el Registro Nacional de Servicios de
Transporte de Pasajeros del servicio o del vehiculo respectivo, segun lo
previsto en la correspondiente resolucién o normativa aplicable, sin
perjuicio de las deméas acciones Yy sanciones judiciales o
administrativas que establezca la ley. El establecimiento de este
mecanismo regulatorio no implicara exclusividad en el uso de las vias,
sin perjuicio de lo cual el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones estara facultado para restringir fundadamente el
numero de servicios y prestadores que operen dentro del respectivo
perimetro de exclusién, estableciendo criterios generales y objetivos de
prioridad o seleccion en la correspondiente convocatoria a concurso.
Todos los procedimientos, plazos, sanciones, multas y reclamaciones
relacionadas con el establecimiento y operacién de un perimetro de
exclusién se sujetaran, en lo no previsto en este articulo, a las normas
de la ley N°19.880, que establece base de los procedimientos
administrativos que rigen los actos de los érganos de la administracion
del Estado.".

b) Sustituyanse los incisos cuarto y quinto del
articulo 3°, por los siguientes:

“Sin perjuicio de los informes a que se refiere
el inciso precedente, el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, antes de disponer del uso de vias mediante
licitacion, debera requerir uno o mas estudios elaborados por algun
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organismo o entidad técnica, publica o privada, reconocidamente
especializada en el ambito de la planificacién vial.

El o los estudios deberan pronunciarse, entre
otros aspectos, sobre la eficiencia econdmica y el impacto social
esperado en caso de establecerse la licitacion de vias respectivas.”.

c) Incorpérase, a continuaciéon del punto (“.”)
aparte del inciso vigésimo quinto del articulo 3°, que pasa a ser punto
(“.”) seguido, lo siguiente: “El Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones podra determinar los estandares técnicos, de
operacion y de acreditacion de los sistemas tecnolégicos y de
administracion financiera que complementen la operacién bajo
cualquier modalidad de los servicios de locomociéon colectiva de
pasajeros, como asimismo la obligatoriedad de su uso o de la entrega
de datos e informacion contenida o proveniente de dichos sistemas al
referido Ministerio.”.

d) Agréganse, en el inciso segundo del articulo
3° quater, los siguientes humerales v) y vi), huevos:

“v) Experiencia previa y la evaluaciéon e
indicadores de desempeio obtenidos en la operacién previa o actual de
servicios de transporte publico.

vi) Ventajas tecnoldgicas, ambientales o de
eficiencia de la flota o de los sistemas de apoyo a la gestion de flota.”.

Articulo 3°.- Modificase el articulo 1° de la ley
N° 19.254, en el siguiente sentido:

a) Reemplazase, en el N° Cargos
correspondiente al grado 2, “Jefes de Division”, de la “PLANTA DE
DIRECTIVOS”, el guarismo “3” por “7”.

b) Sustitayase, en el N° Cargos
correspondiente a la expresion “TOTAL”, la segunda vez que aparece,
el nimero “37” por “41”.

c) Reemplazase, en el N° Cargos
correspondiente a “TOTAL GENERAL?”, el nimero “156” por “160”.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Articulo primero.- Los actos, contratos, proyectos y
programas vigentes al momento de la publicacion de la presente ley, que se
hayan ejecutado en virtud de normas que ésta modifica o deroga, se
consideraran validos para todos los efectos y continuaran ejecutandose y
desarrollandose hasta su total término. Con todo, tratandose de los
programas aprobados con arreglo a lo establecido en la letra a) del
articulo 4° de la ley N° 20.378, derogada por la presente ley, podran ser
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prorrogados anualmente hasta el afio 2022, de acuerdo con lo dispuesto
en la correspondiente Ley de Presupuestos del Sector Publico.

Articulo segundo.- El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones y el Ministerio de Hacienda dispondran de un plazo de
ciento ochenta dias, contado a partir de la entrada en vigencia de esta ley,
para dictar los decretos que modifiquen y actualicen los reglamentos en
concordancia con las normas legales contenidas en el presente cuerpo legal.

Articulo  tercero.- El porcentaje destinado
prioritariamente a rebaja de tarifas y al mejoramiento de condiciones de
calidad y seguridad del transporte publico en beneficio de los usuarios,
establecido en el articulo 2° de la ley N°20.378, modificado por la presente
ley, a partir del afio 2015 no podra ser inferior a un 50%.

Articulo cuarto.- Durante los tres primeros
afnos de vigencia de la presente ley, el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, para el caso de los perimetros de exclusiéon que
implemente en zonas geograficas distintas a la Provincia de Santiago y
las comunas de Puente Alto y San Bernardo, estara facultado para
convocar a los responsables de servicios de transporte publico
remunerado de pasajeros de la respectiva zona, a procesos previos de
negociacidon destinados a modificar las tarifas y,0 estandares de
servicio, con el objeto de poder incorporar los efectos de los recursos
resultantes de aplicar el mecanismo de subsidio en el correspondiente
perimetro de exclusion.

Los perimetros de exclusibh que se
determinen en funcién del presente articulo tendran una duracién
maxima de 5 anos, contados desde la fecha en que se encuentre
totalmente tramitado el acto administrativo que lo apruebe, con
posibilidad de prérroga hasta por un maximo de 2 afios, previo
pronunciamiento favorable del Panel de Expertos establecido en el
articulo 14° de la ley N° 20.378.

Articulo quinto.- Hasta el afio 2022, con cargo a
los recursos correspondientes al humeral ii) del articulo 2° de la ley N°
20.378, en los decretos respectivos se podran incluir recursos para
solventar gastos de operacibn que permitan la contratacion,
funcionamiento e implementacion de equipos técnicos y profesionales
en las Secretarias Regionales Ministeriales, para la ejecucion de
estudios, planificacion, y elaboracién de otros instrumentos, que
permitan un uso eficiente de los subsidios establecidos en la ley.

Los equipos profesionales que de conformidad
al inciso anterior se constituyan en las Secretarias Regionales
Ministeriales, deberan estar operativos en el plazo de tres meses
contados desde la entrada en vigencia de la presente ley y tendran
dentro de sus funciones, la obligacién prioritaria de tener disponible
para cada una de las regiones del pais un plan maestro del transporte
publico. Dichos planes tendran que elaborarse a mas tardar dentro del
plazo de un afo contados desde la constitucion de los equipos
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respectivos. Sin perjuicio de lo anterior, en el caso de las regiones de
Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso, Bio Bio y Los Lagos, dichos planes
deberan estar elaborados antes de los ocho meses contados desde la
misma fecha referida precedentemente.

Articulo sexto.- Otérgase hasta el afo 2022,
con cargo a los recursos establecidos en el articulo cuarto transitorio
de la ley N° 20.378, un bono “Tarjeta Nacional del Estudiante (TNE)”, de
caracter anual, de hasta 3 unidades tributarias mensuales por cada bus,
minibus, trolebus y taxibus que preste servicios urbanos o rurales, con
inscripcion vigente al 1° de marzo de cada afo en el Registro Nacional
de Servicios de Transporte Publico de Pasajeros, con excepcioén de los
buses que presten servicios urbanos en la Provincia de Santiago y en
las comunas de San Bernardo y Puente Alto. Para efectos de su
concesion y otorgamiento, el Ministerio de Hacienda y el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones dictaran un reglamento en el que se
establecera el procedimiento y las condiciones para su pago por parte
del Servicio de Tesorerias.”.
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Acordado en sesiones celebradas los dias 8 y 15
de enero y 12 de marzo, con asistencia de los Honorables Senadores sefior
José Garcia Ruminot (Presidente), sefiora Ximena Rincén Gonzalez y
sefiores Carlos Cantero Ojeda, Francisco Chahuan Chahuan, Eduardo Frei
Ruiz-Tagle, Guido Girardi Lavin, Ricardo Lagos Weber, Juan Pablo Letelier
Morel, Jovino Novoa Vasquez (Victor Pérez Varela) y Jorge Pizarro Soto; 19
de marzo, con asistencia de los Honorables Senadores sefior José Garcia
Ruminot (Presidente), sefiora Ximena Rincdn Gonzalez y sefiores Carlos
Cantero Ojeda, Francisco Chahuan Chahuan, Guido Girardi Lavin, Ricardo
Lagos Weber, Jovino Novoa Vasquez y Jorge Pizarro Soto; 31 de julio, con
asistencia de los Honorables Senadores sefiores Andrés Zaldivar Larrain
(Presidente), sefiora Ximena Rincén Gonzalez y sefiores Carlos Bianchi
Chelech, Francisco Chahuan Chahuan, Camilo Escalona Medina, Guido
Girardi Lavin, Carlos Ignacio Kuschel Silva, Ricardo Lagos Weber, Juan
Pablo Letelier Morel y Jovino Novoa Vasquez; y 5 de agosto, con asistencia
de los Honorables Senadores sefiores Andrés Zaldivar Larrain (Presidente),
Carlos Bianchi Chelech, Francisco Chahuan Chahuan, Camilo Escalona
Medina, Guido Girardi Lavin, Carlos Ignacio Kuschel Silva, Ricardo Lagos
Weber y Jorge Pizarro Soto; todas del afio 2013.

Sala de la Comisién, a 7 de agosto de 2013.

ROBERTO BUSTOS LATORRE
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Secretario de las Comisiones de Hacienda y de Transportes y
Telecomunicaciones, unidas
RESUMEN EJECUTIVO

INFORME DE LAS COMISIONES DE HACIENDA Y DE
TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES, UNIDAS, RECAIDO EN
EL PROYECTO DE LEY, EN SEGUNDO TRAMITE
CONSTITUCIONAL, QUE MODIFICA LA LEY Ne 20.378, QUE CREO
UN SUBSIDIO NACIONAL AL TRANSPORTE PUBLICO
REMUNERADO DE PASAJEROS, INCREMENTANDO LOS
RECURSOS DEL SUBSIDIO Y CREANDO EL FONDO DE APOYO
REGIONAL (FAR).

BOLETIN N° 8.289-15

OBJETIVOS DEL PROYECTO PROPUESTO POR LA COMISION:
- Incrementar el subsidio permanente dispuesto en el articulo 2° de la ley N°
20.378, de 2009, que cred un subsidio nacional para el transporte publico
remunerado de pasajeros, y los aportes adicionales establecidos en los
articulos tercero (subsidio transitorio para Transantiago) y cuarto (aporte
especial a los Gobiernos Regionales) transitorios.

- Dar eficiente cobertura a las necesidades de compensacion derivadas del
menor pago que realizan los estudiantes en el transporte puablico mayor.

- Otorgar mayor cobertura y proyeccion a las iniciativas y proyectos
desarrollados en regiones.

- Crear un Fondo de Apoyo Regional (FAR) que permita destinar recursos al
financiamiento de proyectos de relevancia regional e interregional, y proveer
de una efectiva posibilidad de desarrollo al sistema de transporte ferroviario.

- Incorporar otras competencias al panel de expertos, en especial las
vinculadas a los procesos de determinacion de las condiciones de operacion.
Del mismo modo, mejorar las regulaciones al subsidio regional en relacion
con el sistema de transportes, y establecer la exigencia de evaluar cada dos
afos el funcionamiento del sistema Transantiago.

- Perfeccionar diversos aspectos de gestion, permitiendo la utilizacion en ello
de una parte de los subsidios que se entreguen.

- Promover el fortalecimiento del transporte publico en las zonas rurales del
pais.

ACUERDOS: aprobado en general (9 a favor x1 en contra).

Indicacion N° 1 inadmisible.
Indicacion N° 2 inadmisible.
Indicacion N° 3 aprobada unanimidad 8x0.
Indicacion N° 4 aprobada unanimidad 8x0.
Indicacion N° 5 aprobada con modificaciones  unanimidad 8x0.

Indicacion N° 6 aprobada unanimidad 8x0.



VI.

VII.

VIII.

XI.

Indicacion N° 7

Indicacion N° 8

Indicacion N° 9

Indicacion N° 10
Indicacion N° 11
Indicacion N° 12
Indicacion N° 13
Indicacion N° 14
Indicacion N° 15
Indicacion N° 16
Indicacion N° 17
Indicacion N° 18
Indicacion N° 19
Indicacion N° 20
Indicacion N° 21
Indicacion N° 22
Indicacion N° 23
Indicacion N° 24
Indicacion N° 25
Indicacion N° 26
Indicacion N° 27
Indicacion N° 28
Indicacion N° 29
Indicacion N° 30
Indicacion N° 31

aprobada

aprobada con modificaciones
aprobada

aprobada con modificaciones
inadmisible.

inadmisible.

aprobada

aprobada con modificaciones
rechazada

aprobada

aprobada

rechazada

inadmisible.

aprobada con modificaciones
aprobada

aprobada

aprobada con modificaciones
aprobada

aprobada con modificaciones
inadmisible.

inadmisible.

aprobada con modificaciones
aprobada con modificaciones
aprobada con modificaciones
aprobada con modificaciones
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unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.

unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.

unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 8x0.
unanimidad 9x0.
unanimidad 9x0.

unanimidad 9x0.
unanimidad 9x0.
unanimidad 9x0.
unanimidad 9x0.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO APROBADO POR LA COMISION:

el proyecto de ley en estudio esta estructurado sobre la base de tres
articulos permanentes y 6 disposiciones transitorias.

NORMAS DE QU()RUM ESPECIAL: no tiene.
URGENCIA: suma.

ORIGEN E INICIATIVA: Camara de Diputados. Mensaje de Su Excelencia
el Presidente de la Republica.

TRAMITE CONSTITUCIONAL: segundo tramite.

APROBACION POR LA CAMARA DE DIPUTADOS: fue aprobado en
sesion de fecha 7 de agosto de 2012, en general y en particular, con 107
votos a favor, 2 en contra y 2 abstenciones.

INICIO TRAMITACION EN EL SENADO: 8 de agosto de 2012.

TRAMITE REGLAMENTARIO: informe de las Comisiones de Hacienda y
de Transportes y Telecomunicaciones, unidas.

LEYES QUE SE MODIFICAN O QUE SE RELACIONAN CON LA

MATERIA:
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1.- Ley N° 20.378, de 5 septiembre de 2009, que crea un subsidio nacional
para el transporte publico remunerado de pasajeros.

2.- Decreto N° 40, de 16 de febrero de 2010, del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, que aprueba el Reglamento de funcionamiento del
Panel de Expertos a que se refiere el articulo 19 de la ley N° 20.378.

3.- Ley N° 20.504, de 19 de marzo de 2011, que modifica el régimen juridico
del transporte publico concesionado.

4.- Ley N° 20.468, de 11 de noviembre de 2010, que aumenta el subsidio
nacional transitorio al transporte publico remunerado de pasajeros.

5.- Ley N° 18.696, de 31 de marzo de 1988, que modifica el articulo 6° de la
ley N° 18.502, que autoriza importacion de vehiculos que sefala y establece
normas sobre transporte de pasajeros.

6.- Ley N° 18.020, de 17 de agosto de 1981, que establece un subsidio
familiar para personas de escasos recursos y modifica la norma que indica.
Articulo 3°.

7.- Decreto con Fuerza de Ley N° 150, de 25 de marzo de 1982, que fija el
texto refundido, coordinado y sistematizado de las normas sobre sistema
unico de prestaciones familiares y sistemas de subsidios de cesantia para los
trabajadores de los sectores privado y publico, contenidas en los Decretos
N° 307 y 603, ambos de 1974. Articulos 2°y 4°.

8.- Ley N° 18.987, de 11 de julio de 1990, que incrementa asignhaciones,
subsidios y pensiones que indica.

9.- Ley N° 18.091, de 30 de diciembre de 1981, que establece normas
complementarias de incidencia presupuestaria, de personal y administraciéon
financiera.

10.- Decreto de Ley N° 1263, de 28 de noviembre de 1975, del Ministerio de
Hacienda, Decreto Ley organico de la administracion financiera del Estado.

11.- Ley N° 19.254, de 11 de octubre de 1993, fija plantas de personal de las

Subsecretarias de Transportes y Telecomunicaciones y de la Junta de
Aeronautica Civil

Valparaiso, 7 de agosto de 2013.
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ROBERTO BUSTOS LATORRE
Secretario de las Comisiones de Hacienda y de Transportes y
Telecomunicaciones, unidas



