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De conformidad con el calendario procesal fijado por el Tribunal en la Resolucion Procesal

No. 5, del 23 dgulio de 2018 modificado por mutuo acuerdo de las partes el 18 de octubre

de 2018Jos Demandantes presentunMemorial deRéplica sobre el Fondo y Contestacion

sobre Objeciones Preliminarés| Réplifad )en respuesta al Memorial de Contestacion

1 3Contestacitm i pode | 20 R& pilbdh | d a

presentado el

e | Estadad )

A la Réplia se acompafan:

1 Lassegundasleclaraciones de testigo de:
A Carlos Mario Rios Velilla;
A Edgar Moisés Mac Allister Braydy;
A José ManueFerrer Fernandez
1 Los siguientes informes periciates
A Segundo informe pericial deDr. Walter Hook Annie
Weinstock Angélica Castro y Andrés Loperxpertos de la
firma BRT Planning Iternational, LLC y Transconsult S.A
respectivamentg | oExpertds en Transporte® )(con los
anexoBRT-77aBRT-113);
A Segundo informe pericial deProf. James Dowy Richard
Caldwell expertos de The Brattle Group(fiBrattled), en
respuestaersant Partnergon los anexoBG-116aBG-271);
A Tercer informe pericial dérof.James Dow Richard Caldwell
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A Primer informe pericial deProf. Alvaro J. Riascos Villegas
experto deQuantil (fiQuantil 0) (con los anexo®-1 a Q-14).
T Los anexos documental€s444aC-699 y

1 Las autoridades juridicd3L-128a CL-165

de



1. INTRODUCCION !

3. Mala fe. Nadie es capaz de ocultal sol con una mano. A pesar de haber presentado un
Memorial de Contestacion de casi 550 paginas y otro tanto de declaraciones de testigos e
informes de expertos, Chile, aquel Estado que no tiene reparos en seguirse presentando como
el primero de la clas en América Latinagiod non, no ha logrado crear la confusién
suficiente para ofuscar el caso de los Demandantes y, de paso, recuperar la calificacion perdida
de Estado de Derecho. Los hechos de este 8asgipn 2 demuestran, mas bien, que Chile

esun Estado que actlia de mala fe

4, Dolo. El caso de los Demandantes, sin embargo, es tan nitido como aquel sol: luego de que
Chile, de mala fe obligara a los Demandantes y sus Compaiiias, Alsacia y Express, a
abandonar los Contratos de Concesidn Inicialesuscribir los Nuevos Contratos de
Concesion mediante varidagpor no decir muchak promesas, no solamente las incumplio
todas sino que, ademas, emprendid varias acciones que destruyeron por completo el valor
econdémico de las inversiones. Baste un ejempldEstado incité a los Demandantes a
renunciar a contratos que les garantizaban ingresos fijos a cambio de contratos en los que la
remuneracion era principalmente variable (dependiendo del numero de pasajeros
transportados que validan su pasaje) y prométie€ue la demanda aumentaTias la firma
de los Nuevos Contratos de Concesion, sin embargo, el Estado se neg6 a controlar fenébmenos
como la evasion y el vandalismo, dejando que las Compafiias sufrieran las consecuencias de
una bajada constante de la d&mia (mientras siguieron transportando miles de usuarios a
diario que no pagaban el pasaje). Chile usé y abusé de los Demandantes para financiar un
sistema altamente deficitario por culpa de las omisiones y acciones del Estara fese

parece atlolo en este caso

5. Omisiones. Las omisiones de Chile, por una parte, no son sino los incumplimientos de las
expectativas que cred para que los Demandantes firmafdndoss Contratos de Concesion.
Es, en palabras sencillas, ala feinducir a otro a acegr ciertas condiciones contractuales
sobre la base de promesas que no se tiene la intenciéon de cumplira(t@mpostre quedo
demostrado).El expediente de este arbitraje prueba, en particular, que, entre otros
incumplimientos, Chile pecé por omision(glno construir la infraestructura vial prometida
ni controlar el uso de las escasas vias dedicadas a los buses; (ii) no controlar la evasiéon como
era debido (dejando que llegase a niveles nunca antes vistos en otras capitales del mundo);
(i) no restabécer, a pesar de los repetidos pedidos justificados de las Compainiias, el equilibrio

economicefinanciero de las Concesiones; (iv) no aprobar el aumento de las flotas de las

1 Los términos en mayusculas que no se encueex®samente definidos en esta Réplica tendran el significado que se
|l es atribuy- en la Solicitud ®dematdeohi.traje o en el Me mor i



Compalfias; (v) no controlar ni combatir el vandalismo; vy, (vi) en términos gendrater
que, por oportunismo politico (para no actualizar las tarifas de transporte ni tramitar en el
Congreso nuevos subsidios), fueran las Compafiias quienes tuvieran que cargar con el costo

de un sistema de transporte altamente deficitario por la dejl@da Administracion

Desequilibrio. Todas estas omisiones del Estadmumadas a actos deliberados tendientes a
peralizar alin mas a las Comparniaafectaron drasticamente las variables del negocio de las
Compalfias y, por ende, causaron inexorableengirdesequilibrio econdmidmanciero de

las Concesiones. Tales omisiones se hallan, en nuestro caso, agravadas. Chile, en efecto, sabia,
por causa de sendos infam que le solicitara a Econsyltque las Compaiiias, sin el
cumplimiento de las promesasldstado, nunca serian rentablEs. mas, para el caso de
Alsacia, el Informe de Econsult del 28 de marzo de 2013 establece que, de seguir las cosas
como estaban para entonces, Alsacia tendriaantahilidad negativa de8,17%. A pesar

de tener plengonocimiento del estado critico de las Compafiias desde el 2012 y 2013, Chile
no hizo nada para resolverlo. Esta increible omision (aguiala fetambién se parece al

dolo) no se compadece con la obligacién constitucional y legal del Estado de galantizar

continuidad en la prestacién del servicio publico de transporte en la ciudad de Santiago.

Acciones. Las acciones dafiosas del Estado para con las Compafiias, por otra parte, so
simplemente extraordinariddo contento con las graves omisiones desaritesarriba, Chile
emprendié acciones destinadas a perjudicar a las Compagiiasaccionistas colombianos.

El Estado, en efecto, decidid, entre otras acciones, (i) discriminar a las Compafiias y al otro
operador colombiano, Sws, de varias maneras (pg@raplo, no aprobando la flota necesaria

para que las Compafias pudieran cumplir los Programas de Operacion que les imponia el
Estado); (ii) expropiar servicios y terminales de las Compafiias sin compensacion; y (iii)
dilatar los procesos de revision progeata que debian permitir a las Compafias reajustar sus

ingresos debido a las omisiones y acciones del Estado

Discriminacion. Las acciones discriminatorias de Chile, dada su gravedad, merecen un
comentario especial. El Estado, en efecto, discrimind a pesadores colombianagel
Transantiago en beneficio de los operadores chilenos al, entre otros abusos, (i) negarle a
aquéllos y concederle a éstos ciertas condiciones de operacidén (por ejemplo, intervalos
irregulares de despachos de buses) que permitlas aperadores chilenos cumplir sus

programas de operacion y, asi, evitar los cuantiosos descuentos que el Estado impuso a las

2

Il nfor me de Econsul t | AiPri mer | nf or me-618 énforivie® d Edorsswlt] - n Fina
AANn8lisis de Rentabilidad de Oper &€8®8r es del Transantiago
Informe de Econsul t, AAN8l i sis de Rentabili d@874 de Oper:
filmina 24.



Compalfias; (ii) adoptar indicadores de desempefio que penalizaban (mediante descuentos a
los ingresos), por definicién, a aquellmseradores (las Compafias yt81s) con flotas mas
grandes y rutas mas largas que los operadores chilenos; y (iii) manipular la Nueva Licitacién
de 201para excluir a los Demandastimpidiéndoles precalificaEn este caso, el testimonio

de la Sra. Palnde Stbusi a quien Chile no ha ni siquiera mencionado una sola vez en su
Contestacion y el Informe del Prof. Riascos (Quantil) son particularmente elocuentes en
cuanto a la prueba de la discriminacion. No es casualidad que el experto de Chile encargad
de  establecer comparaciones entre los operadordel Transantiago
(PriceWaterhouseCoopers) haya decidido excluir de sus comparacionésis @legando

gue eautlied fMespu®s dorly AdsdciaiandiErpress wred Subus have

generated accuntated losses during the concession pedfod

9. Difamacion. Para encubrir sus propias falencias, el Estado ha optado, siguiendo su estrategia
dolosay de mala fe, por denigrar a los Demandantes y las Compafiias fabricando el mito segun
el cual h aald ro2sa no pseirdaad offr e s 0 , i aldransagitmgofsfaos peo
burda exageraciéhque el Estado no dudé en airear a través de los miegdbs es posible
por la manipulacion del Estado de los indicadores de desempefio (especiabpetites que
miden la frecuencia ICF, regularidad- ICR y capacidad de transportdCT) con que
pretendié medir a los operadores. El disefio mismo de estos indicadores, como demuestra esta
Réplica, buscoé perjudicar a las Compaiiias y sirvié de coartada para que @kEgtathse
un porcentaje significativo de los ingresos que les correspondian. La creatividad perversa de
Chile en este arbitraje llega al extremo de pretender que los Demandantes se habrian
enriguecido haciendo que las Compafilas contraten indebidamenteeropresas
especializadas relacionadas, algo que nunca antes ninguna autoridad chilena se habia atrevido
a insinuar y que, en cualquier caso, es falso y carece de sentido econémico. Todo lo anterior

no hace sino exacerbar el dafio moral de los Demandantes

10. Nula credibilidad. Cual argumento de autoridad, Chile presenta los testimonios de algunos
de los méximos responsables del desaitdransantiago y de la destruccion total de la
inversion de los Demandantes. No debe sorprender que, habiendo sido lo®m@Ese las
omisiones y acciones antes descritas, los testigos de Chile busquen ahora exculpar su mala fe
(por no decir incompetencia) acusando a los Demandantes y las Compafiias de todos los
males. Frente a esas acusaciones sin sustento, el expedi@ntepisto de pruebas

contemporaneas que demuestran la nula credibilidad de los testigos de Chile

4 Informe Pericial PwCparr. 63.



11.

12.

Responsabilidad. No puede caber duda alguna de que el conjunto de omisiones y acciones
de Chile recordadas mas arriba equivalen a violaciones del Traghdengcho internacional
(Seccion 4 puesto que, para no mencionar aqui sino las dos mas importantes, (i) en su
conjunto, producen una expropiacion rampante (indirecta) e (ii), individualmente y en
conjunto, constituyen un trato injusto e inequitativdageinversiones de los Demandantes.

La responsabilidad internacional del Estado chileno en este asunto es indubitable

¢, Defensas?Chile, a pesar de todo lo anterior, insiste en ocultar el sol con una mano. De las
casi 550 péaginas da Contestacion se jede, no sin dificultad, inferir que el Estado basa su
defensa en tres argumentos, creados para el arbitraje (sin referencia a pruebas

contemporaneas), totalmente infundados

1 En primer lugar, Chile presenta dos objeciones jurisdiccionales meramente
dilatorias Seccién 3. En efecto, alegar (i) que los Demandantes no habrian
renunciado a otros posibles recursos ante la claridad de Eatééh del 23 de
mayo de 201% (ii) que, a pesar de que las violaciones del Tratado y el derecho
internacional en esteaso son compuestas o continuas, los reclamos de los

Demandantes habrian prescrito no puede ni debe tener futuro;alguno

1 En segundo lugarel Estado intentaontractualizaresta disputa para alegar que,
dado que el Estado habria actuado en este caso censimple parte contratante o
contra¢ual, ninguna de sus omisionesaociones podria alcanzar el ags de
violacién del TratadoEste argumento es incorrectimerqg los Demandantes no
son partes de ningun contrato en este GeEgundoes irrelevard, a los efectos de
la calificacion de la conducta de Chile como expropiacion rampante (indirecta), que
las omisiones y acciones del Estado que la componen sean soberanas, exorbitantes,
administrativas o contractuales; lo Unico que, en suma, importa & cugunto
de omisiones y acciones destruya el valor econémico de las inversenes; el
Tratado no exige en ninguna parte que las omisiones y acciones del Estado deben
corresponder a un abuso de prerrogativas sobemeasrbitantes; el derecho
administrativo francés no tiene por qué aplicarse en arbitrajes de inversgar; v,
ultimo, Chile, en todo caso, no ejercio sus prerrogativas cuando ha debido hacerlo

y/o abusé de sus prerrogatiygs

1 Por ultimg Chile intenta romper el vinculo de caudali entre las violaciones del
Tratado y los dafios causados a los Demandantes/és de varios pretextds.
expediente de este caso, sin embargo, establece que (i) los hermanos Rios son

hombres de negocios experimentados en el sector del transportespgir) dos
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14.

perjuicios que éstos sufrieron en este asunto no se deben a una supuesta mala gestion

de las Compafias; y (iii) tales dafios tampoco se deben a un supuesto endeudamiento

exagerado de éstas o una ngéation del riesgo cambiariba insistenciade los

expertos de Chile en la crisis economica de las Compafias (confundiendo

deliberadamente el escenario factico y coefdrico) no hace sino confirmar la

posicion de los Demandantes en cuanto a lawesbn total de su inversiohos

expertos de file, sin embargo, eluden convenientemente cémo y en qué medida

los actos de Chile causaron la debacle econdémica de las Compafiias. También eluden

analizar si las decisiones que ahora critican f@odsigh) eran justificadas en el

momento en que fueron@gp t ad as

(por ejempl o, Chil e n

previdé un nivel de endeudamiento similar al de las Compafiias cuando intentaba

atraer inversiones al Transantiago pues concibié el proyecto conRrojgct

Finance(algo, por lo demas, usual en espwtide concesiones); (ii) que inversores

sofisticados adquirieron bonos de las

Compaiiias tras rigudosogliligences

financieros, operativos y legales por reputados fondos de inversién de Wall Street;

(iii) que agenci as

¢ 0 mamarbn la razbnabitidatl deln g s vy

endeudamiento y cobertura frente al riesgo cambiario de las Compafiias; o (iv) que

las empresas relacionadas a las que

tanto alude Chile tuvieron margenes muy

reducidosi en ocasiones, negativisy, en cualquier caso, no podiagpartir

dividendos)

Indemnizaciéon. Son las omisiones y acciones de Chile las que le han causado dafios

considerables a los Demandantes que deben ser indeowmi@adcion 3. En su afan por

reducir al maximo el monto que sabe deberd compensar a los @@mrtes) Chile adopta la

estrategia del it odo

val eo, y se permite ¢

econdémicos de los Demandantes sin reflexionar sobre la coherencia de esas criticas (como

veremos, los expertos de Chile incurren en contraitiesi flagrantes, tanto entre los distintos

expertos como en aeno de sus propios informe3pl es la desesperaciéon de Chile que

incluso formula criticas que, de ser adoptadas, implicarian una condena mayor (como, por

ejemplo, cuando critica la tasa aeeirés prdaudo o la falta de mayor inversion de cdpita

propio por los Demandante§)t r as cr 2t

icas buscan simpl ement

realmente un impacto significativo en la valuacion final (por ejemplo, respecto de la tasa de

descuento, yees las Partes estédn de acuerdo en que corresponde realizar una \elyazshn

Insumos operativos. Como quedara demostrado, la compensacion a la que tienen derecho

los Demandantes ha sido calculada por los expertos de Brattle a partir de insumatbgosper

confiables desarrollados por un equipo de reconocidos expertos mundiales en sistemas de
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transportes de tipbus rapid transi{o BRT) conformado por BRT Planning y Transconsult.

Este equipo ha realizado un trabajo ingente y minucioso de recor@trutitodas las
variables operativas de las Compaifiias (flota, velocidades, frecuencias, pasajeros, etc.) para
llegar a un escenario conti@ctico fiable que elimine todas las consecuencias de las
violaciones por Chile del Trada y el derecho internacidndor su parte, los expertos de

Chile se limitan a intentar criticarsin éxitoi este trabajo sin presentar célculos alternativos

Insumos financieros. En cuanto a los insumos financieros que intervienen en el calculo de
la compensacidn realizado poraBle, éstos también son razonables ymeritan las criticas

de Chile.Por ejemplo

1 Chilecritica en vano el célculo de pérdida de dividendos alegando que Brattle habria
privilegiado el pago a los accionistas detrimento de los bonistdsn realidad,
desde su anterior informe, Brattle considera dos maneras de modelar el pago de
dividendos a los Demandantes (ya sea considerando que todos los flujos disponibles
de las Compafiias después del pago a los bonistas serian distribuidos como
dividendos o consi&tando que serian utilizados para la amortizacion acelerada de
la deuda, con el consiguiente diferimiento del pago de didioE).En ambos casos,
explica Brattle, la compensacion seria similar. Ante la confusion que genera Chile
en su Contestacion, Bratthresenta los célculos que confirman lo anterior, e incluye
un tercer calculo de distribucién de dividendos considerandmi@nhantgjue cita
Chile (y que resultan en un monto de compensasierioral que resulta de la
amortizacion acelerada de laude);

1 En cuantaal valor de las acciones de la Compaiiias, la principal divergencia entre
los expertos de las Partes se relaciondactasacion de los terminalé&in embargo,
un analisis mas preciso de las tasaciones que invoca Chile demuestra que son
incompletas, pues ignoran por completo el valor que esos terminales tienen para la
operacion de buses en el Transantiago (valor que el propio Estado ha reconocido en
la Nueva Licitaciorde 2017,

1 Chile ha pretendido eludir el dafio causado por la pérdidpaktumidad de obtener

una extension de las Concesiones al haber cancelado la Nueva Lici@ad@d06a7

tras recibirla Demanda en este caso y el escandalo generado por las denuncias de
empresas afectadas por | a col ugir-sme oerltorse
nuevos contratos, lo que llevé a intervencion de la Fiscali&hile no puede

ocultar, sin embargo, que el servicio publico de buses en Santiago deberd

necesariamente seguir, por lo que el reclamo de los Demandantes se mantiene; y
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17.

18.

19.

1 Chiletampo® puede ocultar que sus acciones y omisiones han agravado ain mas el
dafio moral que sufren los hermanos Rios, dafio que se esta viendo exacerbado a

medida que Chile pretende defenderse en este caso con acusaciones difamatorias

(como acusar alos hermano®R de ser fAmal os operadores.

de ifextraer indebi dament e f o rechwesas d e I
rel aci on Ldnaiend recordat, a este respecto, que los memoriales en este
arbitraje son publicos. La reputacion de los faras Rios con los bancos, socios
(existentes y potenciales) y medios es vital para su crédito internacional. La condena
por dafio moral en este caso debe ser ejemplar y ejemplarizante; el Estado debe saber
que no todo vale para defenderse y que sus actgmsoi@ausan cuantiosos perjuicios

a los Demandantes (muy superiores a los 15 millateesi6lares americanos

reclamados por este concepto)

Laudo. En definitiva, la justicia de este caso indica que el Tribunal deberd acoger las

pretensiones de los hermarRiss en su LauddSgccion §.

Reserva de derechos.Por ultimo, los Demandantes han sido informados de decisiones y
declaraciones de ciertas autoridades chilenas, asi como de posibles acuerdos que estarian por
formalizarse con las Comparniias relativos acdatinuidad de sus operaciones. Ante la
imposibilidad practica de evaluar todas las consecuencias de lo acaecido en las horas previas
a la presentaciéon de este Memorial de Réplica y en el entendido de que la situacién continuara

evolucionando, los Demandas se reservan todos sus derechos al respecto.

CHILE BUSCO ATRAER LAS INVERSIONES DE LOS DEMANDANTES AL
PROYECTO TRANSANTIAG O PERO, UNA VEZ REALIZADA LA INVERSION,
INCUMPLIO SUS COMPROMISO S HASTA DESTRUIR POR COMPLETO SU
VALOR

En 2004, con un bagaje dédsnde 10 afios operando servicios publicos (incluido transporte
urbano), los hermanos Rios invirtieron en el proyecto del Transantiago atraidos por su
potencial y los esfuerzos de Chile por incorporar inversores extranjeros. Si bien los dos
primeros afios deperacion del Transantiago fueron cadticos por las falencias en la
concepcion y gestion publica del sistema, a partir de 2008 el Transantiago empez6 a dar

muestras de mejora. Esto no esta en dis@decfon 2.1

Tampoco esta en disputa que, en 20lidndo aun quedaban al menos siete afios para que las
concesiones de las Compafiias expiraran, el Gobierno terminé unilateralmente los Contratos
de Concesion Iniciales. Para convencer a los Demandantes de continuar en el Transantiago
pese a dicha ruptura uaiéral, Chile asumioé varios compromisos que ahora pretende eludir
(Seccion 2.2

a



20.

2.1

21.

Tras firmar los Nuevos Contratos de Concesion (a finales de 2011), Chile incumplié
sistematicamente su obligacion de velar por el buen funcionamiento de su servicio publico de
pasajeros por bus, con el consiguiente perjuicio econémico para las Compafias y los
Demandantes (y el consiguiente deterioro de la calidad del servicio del Transantiago que
tuvieron que sufrir sus usuarios). Chile repite cual mantra en su Contestacidas que
Compaifiias serian responsables del mal funcionamiento del Transantiago. Sin embargo, como
explicaremos en esta seccion, fue Chile quien, con sus incumplimientos y trato
discriminatorio, torné imposible y ruinosa la gestién de las Unidades de Negotis de
Compafiias §eccion 2.3 Chile también repite cual mantra que las Compafiias serian las
responsables de su propio deterioro financiero. El Estado ignora asi que ha sido él quien ha
condenado a las Companiias a la quiebra al reducir indebidamente resesngumentar
indebidamente sus costos y negarse a tomar las medidas oportunas para reestablecer el
equilibrio econémicdinanciero de los Nuevos Contratos de Concesion (pese a las alarmas
recibidas de consultores contratados por el EstaSefc{on 2.4 Los Demandantes
demostraran, por ultimo, que la estrategia financiera de las Compafias era la apropiada segun
los estandares de la industria y les habria permitido pagar toda su deuda en 2018 de no haber
sido por las acciones y omisiones de Ctleqcid 2.5).

No estd en disputa que, a pesar de sunricios caéticos, los primeros afios de
funcionamiento efectivo del Transantiago fueron alentadores

Los Demandantes describieron detalladamente en su Demanda los hechos relevantes desde la
gestacion del Traastiago (a comienzos de la década del 2000) hasta que Chile decidié poner
término a los Contratos de Concesién Iniciales (en 2011) tras seis afios de operacion del
Transantiago Chile, en su Contestacion, hace un relato de lo que entiende son los hechos
principales en la misma épdcal no haber contradicciones sustanciales entre ambos relatos,

los Demandantes se remiten a las secciones relevantes de su Demanda, si bien precisaran en
esta Réplica que, contrariamente a lo alegado por Chile, los Demantdarides amplia
experiencia en el sector del transporte por bus cuando realizaron su inversiéon en el
Transantiago Seccion 2.11) y que, como reconoce Chile, el Transantiago, tras un inicio
caotico, mejord entre 2008 y 2019e(ccion 2.12).

5

6

Demanda, Secciones 3.1 a 3.4.

Contestacion, Secciones II.B, ILLE y II.F.



2.1.1  Contrariamente alo que afirma Chile, los Demandantes, al momentde invertir en el
Transantiago, contaban ya conamplia experiencia en el sector del transporte publico
por bus

22. A finales de 2004, los Demandantes (a través de las Compafiias) participaron en la licitacién
pam la adjudicacion de las Unidades de Negocio Troncales n° 1, 2 y 4 del Tran$aAtiago
principios de 2005, el MTT adjudicé a las Compaiias las Unidades de Negocio Troncales n®
1y &

23. A raiz de dicha adjudicaciolngs Demandantes realizaron un aporte ajgtal inicial de mas
de USD 40 millones en las Compaiiias (que, en los siguientes afios, completaron con nuevos
aportes hasta sumar un totaladgo mas d&JSD 70 millones}. Chile critica la estructura de
financiamiento de las Compaiiias en los afios postefi(los Demandantes analizaran y
demostraran que los argumentos de Chile al respecto son errados en la Seccién 2.5.1.1 de esta

Réplica), pero no cuestiona que ésa fue la inversion inicial de los Demahdantes

24, Cuando realizaron su inversion inicial, Desmandantes llevaban ya cinco afios operando en
el Transmilenio de Bogota el sistema que, segin uno de los expertos de Chile (el Sr.
Wi | | unrspred dil T r & Resualta, pdr tangopllamativo (ademas de ofensivo)
que Chile alegue que los Dendaa n't e s habr2zan tenilditada en agq

experiencia en el negocio de transporte puldfito
25. La respuesta de Carlos Rios a dicha afirmacion es esclarééedora

Como expligué en mi Primera Declaracion, Javier y yo tenemos una amplia
experiencia efa gestion de empresas especializadas en distintos tipos de servicios
publicos (transporte y gestion de residuoglimarios y de riesgo bioldgico,
operacion @ sistemas de alumbrado publicentre otros), que hemos venido
desarrollando desde los afios 80.

Por otra parte,fuimosaccionistas y operadores del Transmilenio de Bogaiao
de los principales sistemas BRT del muiiddesde 1999, fecha en la cual los
principales propietarios de Express del Futuro S.A. nos propusieron participar

7 Demanda, parr. 79.
8 Demanda, parr. 83.

9 Declaracion testimonial de Carlos Rios del 9 de febrero de, 2@t8 31;Segunda declaracion testimonial de Carlos
Rios del 19 de octubre de 2Q%&rr. 15.

10 Contestacion, Seccion I1.D.
1 Contestacion, parr. 170.

12 Presentaci-n de Luis Willumsen Consultancy, ATransmil eni
C-614 pag. 22.

13 Contestacion, pari69.

14 Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre de20$8611.
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junto con ellos enal operacion de la linea troncal que les habia adjudicado la
Alcaldia Mayor de Bogoté durante diez afios.

A partir de ese momento, fuimos ampliando progresivamente nuestra participacion

en el Transmilenio. En 2003, dada nuestra experiencia positiva conus sie

Express del Futuro, participamos en la nueva y competida licitacion de las lineas
alimentadoras de la parte occidental de Bogota. El buen desempefio de Express del
Futuro en su linea troncal, asi como el precio que incluimos en nuestra propuesta
ecordmica, llevé a la Alcaldia Mayor de Bogota a adjudicarnos todas las lineas
alimentadoras del occidente de Bogota, para cuya operacién creamos la empresa
Transporte Alimentador de Occidente S. A.

Por tanto, a la hora de tomar la decisién de invegti el Transantiago a finales de
2004, Javier y yo no sélo teniamos una amplia experiencia en la gestioén y operacion
de exigentes servicios publicos concesionados como lo es la recoleccién de
residuos, sino que también llevabamos cinco afios desempefanctamaxito

como operadores del Transmilenio (que es, ademas, el modelo de transporte urbano
en el que se basoé el Transantiago).

Fue con base en estas experiencias significativas, tanto en el sector publico como
en el Transmilenio que, cuando se dio aaguaT la licitacién del nuevo sistema de
transporte publico en Chile, Javier y yo nos interesamos en el proyecto. Tras
estudiar sus caracteristicas financieras y operativas (incluyendo los términos de las
bases de licitacion) y participar en el seminario gtesentacion del proyecto a
potenciales inversionistas, tomamos la decision de invertir en el Transantiago. Este
parecia ser, en aquel entonces, un proyecto aln mas prometedor que el
Transmilenio.

De no haber tenido la experiencia necesaria para openagl&dransantiago, Chile

no habria adjudicado la principal area y eje urbanistico de Santiago a Express y
tampoco habria adjudicado importantes servicios circulares de la ciudad a Alsacia,
pues la licitacion del Transantiago fue muy competida y el Estado Ia
oportunidad de escoger entre mas de veinte proponentes

26. La percepcion que en Chile existia sobre la experiencia de los Demandantes en 2004 (cuando
les fueron adjudicadas sus Unidades de Negocio) dista sobremanera de la que Chile alega en
este arbitaje. Por ejemplo, el principal diario chileno (EI Mercurio) dio la noticia de la
adjudicaci -n a Expr es anaremagresar dol@mbidna @ vasta ®s t a
experiencia en el tend®. Dado el bagaje de los Demandantes, es légico que el mercado
identifi que a | as empr esas deolldctorsof ddrepaniesa im basin Ri 0 s

America with activities imrban transportatiorbusiness, process outsourcing, environmental

solutions, and real estai¥.

15 Nota de prensa,rgol, Tramos del Plan Transantiago fueron adjudicados a empresa colombiana y aide8@ de
diciembre de 2004C-615.

16 Fitch Ratirgs Report on Inversiones Alsacia Bonds, October 20R152, pag. 4.

11



2.1.2  Chile reconoce que los inicios del Transantiago fuen cadticos y que el funcionamiento

27.

28.

29.

30.

del sistema se normalizé entre 2008 y 2011

Como explicaron los Demandantes en la Demanda, Chile disefi¢ para los dos primeros afios

del Transantiago (fines de 2005 a fines de 2007) dos etapas iniciales que resultarast cad

(i) una etapa de transicion del sistema anterior al Transantiago y (ii) una etapa de'fégimen
Chile reconoce gque dus umerrag porqueant estpban dadas las Est a

condiciones para que el sistema funcionara como se habia p@¥isto

Chile admite, asi miuwplande apnsteuccidrode 226 kilgnietrosdec on f
corredores segregados en un horizonte de veinte afios, es decir, hasta el afio 2026d 0 q u e
f{s]urgieron numerosos obstaculos inesperados que dificultaron la cbtede los recursos

necesarios para financiar esas obras de infraestructura( c a b e resaltar g L
Aobst8cul 00 que metMitstenonaHaddmda lseeencerdrabag sugeradod

porque tuvo que dedicar al Metro alrededor de USD 500 millgnescho méas de lo
inicialmente previst@))}. Co mo r e c darinfraegtructDiia resuko,ser imsuficiente

y [ é] afect - adversamente | as velocidades
correctament&®. Mas adelante explicaremos que, lamentableméatdeficiente inversion

en infraestructura (y sus adversos efectos) ha sido una constante durante toda la vida del

Transantiago pese a las promesas del E8tado

A partir de 2008, y hasta 2011, la experiencia de las Compafiias en el Transantiago mejor

por dos motivos:

Por un lado, el Estado tomé medidas para solucionar los principales problemas del
Transantiag&. Por ejemplo, entre febrero de 2010 y marzo de 2011 (salvo algunos meses a
finales de 2010) , el Est ad canmaBatantievasiop e e ma n e n
televisién, prensa y radio (unas campafias que, dicho sea de paso, no retomd, una vez firmados

los Nuevos Contratos de Concesidn, hasta agosto de?2@rY)inea con dichas campafias,

el Estado adoptd, el 8 de enero de 2011en20484, que sanciona el no pago de la tarifa

17

18

19

20

21

22

23

Demanda, Secciones 3.3.1y 3.3.2.
Contestacion, parr. 236.
Contestacion, parrs. 2443.
Contestacion, parr. 245.

Réplica, Secciones 2.2.2.2y 2.3.1.
Demanda, parr. 23138.

Campanfias de difusién e informacion a usuarios del sistema de transporte publico de Santiago, DFE04,72R10
240. Cabe aclarar que el listado presentado por Chile en el an240 Rlentifica diversas campafias, entre enero de
2013 y diciembe de 2015 (casillas 9 a 13) que no guardan ninguna relacion con la evasion.
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en el transporte pulblico de pasajéfdssta ley serd analizada con mayor detalle en las
secciones 2.2.3 y 2.3.2.3nfra).

31. Por otro lado, las Compafiias también pudieron sobreponerse al deficiente disefio y gestidn
del Transantiago con soluciones que ellas mismas desarrollaron. Por ejemplo, para mitigar los
problemas operativos provocados por la ausencia de un sistema centralizado de gestion de

flota, las Compafiias crearon su propio sistema alternativo (llamagidiciys.

32. Chile coincide con | os Demandalasdefisiendasy que el
limitaciones del disefio original del sistema ge fug[] normalizando, hasta tal punto que

para 2009 ya habia alcanzado estandares internaciot®les

33. En estas circunstancias, en el afio 2011, los Demandantes preveian que la operacion del

Transantiago les permitiria recuperar su importante inversion inicial y obtener dividendos

2.2 No esta en disputa queChile, tras terminar, de maneraanticipada e inesperada,los
Contratos de Concesion Iniciales, ofrecié incentivos econdémicos y asumio varios
compromisos que convencieron a los Demandantessuscribir los Nuevos Contratos de
Concesion en diciembre de 2011

34. En 2011, cuando aun quedab@lnmenossiete afios paraug vencieran los Contratos de
Concesion Iniciales de Alsacia y Express, respectivamente, Chile termin6 dichos Contratos y
obligé a las Compafiias a negociar unos contratos totalmente difeBete®( 2.2.1. Para
evitar perder su inversion, los Demandasntceptaron negociar los Nuevos Contratos de
Concesion después de gue el Estado asumiera una serie de compromisos que, tras haberlos

incumplido durantdos siguientes afipahora niegaSeccion 2.2.2

2.2.1 No esta en disputa que, anediados de 2011, antes dgue se cumpliera la mitad del
periodo de Concesion, Chile obligd a las Compafiias a negociar los Nuevos Contratos de
Concesion

35. Pese a que los Contratos de Concesion Iniciales tenian un plazo de vigencia ha8ta 2018
Chile publicé la Ley 20.504 en marzo d@12 para (i) terminar anticipadamente dichos

Contrato®’y (ii) reconfigurar un sistema (el Transantiago) que, en palabras del entonces

2% Ley No. 20.484 del MTT gque fASanciona el no pago de | a ta
2011,C-171

25 Demanda, Seccién 3.4.

26 Contestacionparrs. 258256.

27 Demanda, parr. 14BReclaracién testimonial de Carlos Rios del 9 de febrero de, pai&. 4041.

28 Més adelante, el Contrato de Concesion Inicial de Express fue prorrogado hasta junio de 2019.
29 Demanda, parrs. 145650.
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36.

37.

38.

President e Pi firefundas deficieneigseesponaabiladad file quienes [lo]
disefiaron y pusieron en maraiia

Chile alega que la terminacién anticipada de los Contratos de Concesion Iniciales habria sido
fiesperablé dado que transcurri - algo m8s de un .
Transantiago (julio de 2010) y la promulgacién de la Ley 20.504 (octebgdH1}*. Sin

embargo, el mero paso del tiempo entre el anuncio de una desisigrendentey su
ejecuci-n no conyviesparablé . d E s h awChik edilesdiscutd en A
que, al realizar su inversion, los Demandantes no podian imggmat Estado reconfiguraria

el Transantiago de arrilzeabajo menos de seis afos desffués

De igual modo, es razonabley no resulta contradictorio con lo anterior, como alega €hile

T que Alsacia mencionanan proyecto ddo que luego se conocié conwey 20.504 en el

Offering Memorandungue emitié en febrero de 2011 (un mes antes de que fuera publicada

la Ley), dentro del contexto de la emisién de sus bonos. Como explica Carlos Rios, tras una
primera version delOffering Memorandumd e j ul i o [ppismos2€d Oftering i
Memorandum al dia con esta informacion [esto es, con la manifestacion por el Estado de su
intencién de cambiar el marco juridico de los Contratos de Concesion Iniciales] antes de

emitir los bonos en los mercadbs capitaleen febrerade 2018*. Cuando, un mes después,

Chile public:- | a L ey pudos,5aér 4in, cohooes suBleanta gy dant e

contenido exactis®.

Dicha Ley 20.504 fue concebidleen palabras de la propdautoridadi ficomo un poderoso
instrumento para terminar [Contratos Iniciales de Concesidi]de manera unilateral y
anticipad&’. Por tanto, las Compafiias (y hsmasoperadoresse vieron obligadas a acatar

la decision del Estado y negociar con el MTT, entre mayo y diciembre de 2011, tanto (i) las
condicione de la terminacién anticipada de sus Contratos Iniciales de Concesién como (ii) la

firma de los Nuevos Contratos de Concesion.

30

31

32

33

34

35

36

37

MensajePresidencial No. 21358 del 28 de julio de 201C-144, pag. 7.
Contestacion, parrs. 31315.

Declaracion testimonial de Carlos Rios del 9 de febrero de, @8 45;Segunda declaracion testimonial de Carlos
Rios del 19 de octubre de 2QHarrs. 1718.

Contestacion, parr. 315.

Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre dpa6120.

Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre dpa6120.

Minuta del proceso de negociagiéon concesionarios de uso de vias de sistema de Transa@tedg,pag. 9.

Demanda, parr. 148, ey No. 20.504 que fAmodifica el r®gimen jur2dicoc¢
el 19 de marzo de 201C€L -3, Articulos Transitorios, Aiculo primero.
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39.

40.

41.

Como fue explicado en la Demartjdos Demandantes, pese al cambio radical en el régimen
contractual impuesto por Elstadg acaedieron a negociar los nuevos contratos (en lugar de

limitarse a terminar sus Contratos Iniciales de Concesiorjgsmrincipales motivos:

1 No podian vender o liquidai&cilmente su inversién para recuperar el capital
invertido al inicio de las operacies dado que muchag sus inversiones eran en
activos fijos inmobiliarios (terminales) o dedicados a las operaciones (buses) y no

podian ser trasladados a otro negogio;

1 La no suscripcion de los nuevos contratos podia acarrear una crisis social y politica
(con el consiguiente coste reputacional y financiero para los Demandantes) pues,
dado que las Compafiias operaban mas del 30% del sistema, la continuidad del
servicio publico de transporte en Santiago habria resultado inviable sin ellas.

Dejando de ladaiertas diferencias menores en las versiones de las Partes sobre cémo
discurrieron dichas negociaciones, no esta en disputa cuél fue su elemento central: los
Demandantes querian asegurarse de que el EBITDA de las Compafias bajo los Nuevos
Contratos de Comsion se mantendria a un nivel parecido a su EBITDA bajo los Contratos
Iniciales de Concesidh Esto se debe a que los contratos de concesiéon con el Estado y los
flujos que de él se derivan han sido siempre de los principales activog las Compaifiias,

de ahi que los accionistas de las Compaifiias (y sus acreedores) hayan defendido siempre la
necesidad de tener flujos de caja suficientes para asegurar la operacién, pagar la deuda y

distribuir dividendos.

Chile tampoco disputa que, durante las negociasjosleEstado ofrecié ciertos incentivos
econdmicos para convencer a las Compafiias de seguir operando en el Transantiago. A modo

de ejemplo:

1 El MTT prometi6 a las Compainiias que la Unidad de Negocio Alimentadora D les
permitiria ingresar a una nueva aredadeiudad, donde vivia aproximadamente el
11% de la poblacion de Santiago, y operar 231 buses adicionales, con 17 nuevos

recorridog’ y

1 El MTT estimé que, en el afio 2012, las Unidades de Negocio T1 y T4D tendrian,

en total, masle 340 millones de validaaies (es decir, pasajeros que pagan por el

38

39

40

Demanda, parrs. 16061.
Demanda, parr. 167.

Demanda, paril65; Declaracion testimonial de Carlos Rios del 9 de febrero de, pat8 50.
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42.

222

43.

44,

2221

45,

serviciof!. Estaestimacion resulté ser (como se analizara en mayor detalle en la
Seccién2.3.9 extremadamente inflada, pues finalmente hubo 40 millones de

validaciones menos de las estimapasel Estadt.

Esta incentivos econdmicos, unidos a la normalizacion del funcionamiento del Transantiago
en los afos anteriores, llevaron a los Demandantes a la conclusion de que seguir operando en
el Transantiago era una buena oportunidad de négalio obstante, para ctimuar siendo
operadores bajo el nuevo marco contractual, los Demandantes necesitaban garantias

adicionalegjue, como veremos a continuacion, Chile ofrecio.

Pese a que Chile pretende ahora eludir sus responsabilidades, ha quedado demostrado
gue, en 2011,asumié varios compromisos que acabaron por convencer a los
Demandantesde suscribir los Nuevos Contratos de Concesion

Los Demandantes demostraron en su Demanda que Chile asumié una serie de compromisos
en los Nuevos Contratos de Concesion para conveacddeseguir operando en el

Transantiago (compromisos que, finalmente, no respeto)

Chile reconoce que el Estado se obligd a mantener y restablecer el equilibrio econémico
financiero de los Nuevos Contratos de Conceseccion 2.2.2)JLy no rebate haber
garantizado que protegeria a las Compafias frente al vanda&sooigh 2.2.24 Sin
embargo, Chile, ignorando el derecho chileno y la prueba contemporanea, pretende
desentenderse de las obligaciones de inversién en infraestructura asumidas en edftan Ma
de Infraestructura 2012015 Geccion 2.2.2Py delegar en los Demandantes toda la

responsabilidad en la lucha contra la evasget€ion 2.2.2.3

Chileadmite que se obligé a asegutarestabilidad econémiebnanciera de las Compafiias
y, por en&, la rentabilidad del negocio

Chile admite en multiples pasajes de su Contestacion que se obligd a mantener y, en su caso,
a restablecer el equilibrio econémifinanciero de los Nuevos Contratos de Concesion, pero

sostiene que dicha obligacion no se ed&ia mas alla de lo textualmente indicado en los

41 Intercambio de correos entre D. Puga (MTT) y G. Sarmiento (A&E) entre el 26 dendanetide 2011 y el 14 de junio
de 2013,C-617, Planilla de transacciones y kildmetros para T1 y T4D enviada por el MTT a las Compaiiias del 26
septiembre 2011C-618(celdas E3 y E4 (validaciones) e 13 e 14 (kildmetros)).

42 Intercambio de correos entte Puga (MTT) y G. Sarmiento (A&E) entre el 26 de septiembre de 2011 y el 14 de junio
de 2013C-617.

43 Declaracion testimonial de Carlos Rios del 9 de febrero de pat8 50.

44 Demanda, Seccién 3.6.
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46.

47.

48.

49.

50.

propios Contratds. Chile, sin embargao cumplié con lo sefialado en los Contratos y su

interpretacion es contraria al derecho internaciomhpyopio derecho chileno.

Como explicaron los Demandantes lanDemand#, los Nuevos Contratos de Concesion

fueron disefiados con la siguiente férmula de remunerdcion

No esta en disputa que esta formula imptiaea las Compafiias mayor riesgeinculado a

la demanda que el régimen contractual antégorel aue los ingresos fijos representaban un
porcentaje muy superiofPor tanto, los Demandantes (que aspiraban a recuperar su inversion,
pagar dos acreedorede las Compafiigsrecibir dividendos) necesitaban garantias de que la
situacion econdmica y finarmia de las Compafilas no se veria comprometida tras la

suscripcion de los Nuevos Contratos de Concésion

Tampoco esta en disputa que los Nuevos Contratos de Concesién establecen en su articulo
5.1. 2lquweonit rat o de vetabporeleguibriorecombmiboalel foitiato

como eje fundamental para garantizar la continuidad del semfitio

Chil e, adems8s, admite que | os NumecanissiosCont r ¢
contractuales [ é] di seffados par a seglnisea nar o
necesario, paraeestablecer el equilibrio econémico bajo el conttBtoAl respecto,las

Partesno controvierten la obligacion, quedando solo en disputas mecanismopara
reestablecer el equilibrio econémico fueron ejecutados correctaajnente por el Estado

(en la Seccior.3explicaremos quel Estadmo lohizo).

En particular, los Nuevos Contratos de Concesién prevén:

45

46

47

48

49

50

Contestacion, parr. 1086.

Demanda, pari74.

Documento de Trabajo del MTT del 4 de agosto de 204148  C | § u s kofmalacibn géner@i) .
Demanda, parr. 175.

Demanda, parr. 18®Resolucion No. 258 del MTT del 23 de diciembre de 2@k145 pags. 2324 (el resaltado es
nuestrg.

Contestacion, parr. 614 (el resaltado es nuestro).
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51.

52.

53.

54.

1 Mecanismos para proteger a las Compainiias frente al riesgo de caida en la demanda

(el mecanismo de Ajuste de Ingresssgun el indice de Pasajeros/Kilometro
Pr #BTD)®); por Pasaj er

(AMPKO) vy el

ajuste del

1 Mecanismos para proteger a las Compafiias frente a fluctuaciones en costos

operativos (el
1 Montos maximos @ descuentos y multisy
1 Mecani smos que

contractuab (procesos de revision programada bianual y excepcional de la

remuneracion a los concesionartbs)

En definitiva como hemos indicad&hile admite que los Nuevos Contratos de Concesion

obligan al Estado a mantener y restablecer su equilibrio econfimicmierd®. Sin embargo,

MecanMAaAQO®);, de Aj uste por

per mi trestablecnjiemte dedarecuaclon PP T

Chile busca descontextualizar su obligacion y reducirla a una mera lista contractual, ignorando

la extensién de sobligacion de acuerdo derecho administrativo chileno.

En efecto, Chile intenta acotar arbitrariamente esta disputa a una interpretacion literal y

restrictiva deciertasclausulas contractualegue el Estado también incumplié). El Estado

ignora, por ua parte, quee trata dein arbitraje de inversién en el gue los compromisos del

Estado provienen de diversas fuentes (y no sélo de los Nuevos Contratos de Corftgsion)

otra,el Estado ignorgue en el derecho chileno la ley se entiende incorporada eartratos

y que éstos no solo obligan a lo que en ellos se expresa literalmentarsiniéna todas las

cosas que emanan de la naturaleza de la obligdgid@ste casda naturaleza de la obligacion

obligaba a Chile a mantener el equilibrio ecormde los Nuevos Contratos der€esion

en los términos planteados en la Demanda.

Asi, de acuerdo al derecho chilenms tuestionamientos de Chile no pueden prosperar por,

al menos, los siguientes motivos:

Enprimerluga, en Ch

e, énaodol centratose edhtaridexan opaomoraidas

las leyes vigentes al tiempo de su celebragfofPor tantono es posible sostener, como lo

51

52

53

54

55

56

Demanda, parrs. 18801; Contestacion, parrs. 6630.

Demanda, parrs. 26206; Contestacion, parr. 355.

Demanda, parrs. 2e713.
Demanda, parrs. 21219.
Contestacién, parr. 614.

Ley del Ministerio

de

Justici a,
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55.

56.

57.

58.

hace Chile, que las partes se obligaron Unica y exclusivamente al texto literal de los Nuevos
Contratos de Concesippues esto supondridesconocef(i) la ley vigente sobre la materia,

quei justamenté disporiala obligacion del Estado de mantener y restablecer el equilibrio
econdémico de loLontratos, asi comégi) ciertos principios legalmente reconocidos que
enmarcardicha ley dentro de los cuales se encuentmsde buena fe, igualdad de cargas

publicas y enriquecimiento sin causa

La Ley 20.504establece que el Estado debe asegurar el equilibrio financiero de los Nuevos
Contratos de Concesién como un medio heceparagarantizar la continuidad, permanencia
y seguridad del servicio publico de transpdfitesin que ello adolezca de la limitacion

identificada por Chilen este procedimiento

Asi lo reconocié ekntoncedPresidente de Chile al presentar la Ley 20.504, permiti6 al

Estado terminar anticipadamente los Contratos de Concesién Iniciales:

A este respecto la ley N° 18.696, modificada por la ley N° 20.223, asi como los
pronunciamientos del Tribunal Constitucional y de la Corte Suprema han declarado
expresarante que esta actividad constituye un servicio publico, cuestion que le da
una fisonomia juridicgoublica a los contratos de concesion.

En tal sentido, el proyecto explicita que este contrato tiene por finalidad satisfacer
el interés publico que exige lagstacion de un servicio de transporte de calidad,
debiendo garantizar su continuidad, permanencia y seguridad.

De esta formagl proyecto establece que estos principios inspiran la celebracion y
ejecucién de este contrato, otorgando a la Administraciém ad#ribuciones
necesarias _para_cumplir dicha finalidad y aseqgurar el equilibrio econémico
financiero de los concesionarids

Ensegundo lugarde conformidad al principio de buena fe, dispuesto en el articulo 1546 del
Cadigo Civil, las partes de un contyaefiobligan no slo a lo que en ellos se expresa, sino
a todas las cosas que emanan precisamente de la naturaleza de la obligacién, o que por la

ley o por la costumbre pertenecen a éffa

Asi, la obligacion del Estado de mantener y restablecer elt@guéicondémico de los Nuevos
Contratos de Concesién no puede ser reducida, como pretende Chile, a algo meramente

textual, sino que ella incluye todo aquello que emane nilmalezade dicha obligacion. El

57

58

59

Demanda, parr. 180. De conformidad a los articulsex@esy 3 terdeciesde la Ley 20.504GL -3), los contratos de
concesion de transporte pullic d e b e n  daacordinuitlad,zparmandncia y seguridad de los servicios de
transportes , debiendo el MTiaé medalas anecesdriasoparaa ghmargizarala coritinuidad de la
prestacion del servicio publico.

Mensaje Presidencial No. 2Bb8 del 19 marzo de 201C;620, Seccion V.d (el resaltado es nuestro).
Articulo No. 1546 del Cdadigo Civil chilen&-621
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59.

60.

61.

62.

Cddigo Civil chileno define la naturalezade umd | i gaci - n como saquell a
entienden pertenecerle, sin necesidad de una clausula esffegialie se ve informado por

lo sefialado en la ley aplicable al caso y por la doctrina y jurisprudencia respectivas.

El principio de buena fe es plenameaplicable a los contratos administrativos en Chile, tal
y como | o ha dictaminado | a Gdotmalorin@) oalz as eGealec

g u e drganss infiegrantes de la Administracj@ctian en el marco del Estado de Derecho

y, por lo tato, estan sujetos al principio de juridicidad, [por lo que] procede que las

decisiones que adopten como parte en los contratos que suscebgeten el principio de

buena fe, que, en materia contractual, consagra el articulo 1546 del CodigdF'Civil

Consistente con lo anterior, la doctrichilenaespecializada en contratacién administrativa

ha sostenido queo solo hay que estarse a lo literal de los contratos, sino que hay derechos
gue existen por la propia naturaleza de la obligacion de que seEmatéecto, eProfesor
Claudio Moraga ha sostenido gifeay derechos [de los particulares] que existen en cuanto

emanan directamente del ordenamiento juridiédidos en su esencia y &mbito aun cuando

en el propio texto del contrato nada se haya estiomkobre ellosTal es el caso del derecho

del aseguramiento de la gestién o del derecho de obtener una adecuada indemnizacién de
perjuicios cuando ellos acontezcan, por ejemplo, como consecuencia del ejercicio que ha
hecho la Administracién del ius varidno de un hecho del principe. Por lo mismo, estos

derechos pueden ser tenidos como poderes implicitos pajueaturaleza le pertenecen a

los contratantes particulares, en el caso que no se encuentren establecidos en el texto del
contrata®?.

Entercer lwar, si bien con lo anterior queda descartada la tesis de Chile, cabe agrelzar que
obligacion deEstado de asegurar el equililoonémicade los contratos administrativos ha
sido explicitamente reconocida por la doctrina administrativa, la jurispradeinilena ya
Contraloriaquienes la vinculan y explican como una aplicacién de los principios de igualdad

de cargas publicas y @eohibicién delenriquecimiento sin causa.

En efect o, | a doct r i n alebpinuipiondel equlibre finenciero ha s o's

del contrato aparece en el contrato administrativo como una reaccidn a los poderes

exorbitantes de la AdministracionSe manifiesta como una garantia que tiene el

60

61

62

Articulo No. 1444 del Cédigo Civil chilen&-622

Dictamen No. 053278N08 de la Contraloria General de la Republié2 de noviembre de 2008:623 (el resaltado
es nuestro).

C. Moraga KlennerContratacién AdministrativaEditorial Juridica de Chile (201L2F-624, pag. 246 (el resaltado es
nuestro).
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63.

64.

65.

66.

cocontratante particular ante la poca seguridad de que se mantengan Haléciooes
pactadas en el acuerdo origirét.

Ademas, la jurisprudencia de la Corte Suprema de Chile ha establecido que el Estado tiene el
d e ber lindegnaidar adCencédsionario por el rompimiento del equilibrio financiero del
contrato [ égituaeédmf cual qui er

Consistente con lo anterior, el antiguo Contralor de la Republica, etsBrd®amiro
Mendoza, h a madiesesté obligddo a sppodar dafios injustos o lesiones que

exorbiten el d&mbito de la responsabilidad al que se ha obligaddaldsuerte que se

transfor men en ver dader a s[Llacadministaasion md/dstai c a s

facultada para beneficiarse como consecuencia del perjuicio mayor derivado del mayor costo

que ha debido soportar un @mntratante, en razén de un riesgoormal. Ello constituiria

desde ya un enriquecimiento sin causa, gue la administracién, en su caso, se encuentra en el

deber de repara¥®.

En ese orden, desde antafio, la prohibicién del enriquecimiento sin causa ha sido @econocid

por la doctrinéf y la jurisprudencia chilenas como una verdadieeate de obligaciones para
las partes

Por ejemplo, la Corte Suprema de Chile sostuvo en un fallo recienta prahibiciéndel
enri queci mi e rubmincipio geneladel deaeche ampliamente recodo@n
la doctrina y en la jurisprudencia, que encuentra fundamento en la equidad y consiste en que
el Derecho repudia el enriquecimiento a expensas de otro sin una causa que lo justifique; y

el que, entendido como una fuente de obligaciones, puede calizgpte como una

63

64

65

66

O.0el ckers Camus, ALos priatcd gii -ors d chiRewsta e Decmhdicntifciee, | a
Universidad Catdlica de Valparaiso, No(1983) C-625 pags. 15859 (el resaltado es nuestro).

Sentencia de la Corte Suprema de Chile, Rol 123/2010 del 18 de mayo de&289),Considerandd U [c]4b&
consignar quele acuerdo a los principios de los contratos administrativos y a lo establecido en el articulo 19 de la ley
de Concesioneg] Estado debe indemnizar al concesionario por el rompimiento del equilibrio financiero del contrato

Est rompimiento se produce cuando se altera significativamente el régimen econémico del mismo, como dice el articulo
de | a Ley ya citada. EIll o corr es po-rdel eontratd, intro@ucidei no f r a
por la jurisprudencia deConsejo de Estado a comienzos del sigloGdando ello se produce el Estado debe venir en

19

ayuda del concesionario, lo que ocurrird en cualquier situatipn ( e | resaltado es nuestro).

Informe en Derecho de Ramiro Mendoza Zufiiga, citadSesriencia dnitral caso Elqui S.A. c. Ministerio de Obras
Publicas del 1 de septiembre de 200826, considerando 67°, pags.-8Q (el resaltado es nuestro).

Véase, por ejemplo, (ip.PefYail il l o Ar®val o, il El enri guecnendedant o s
o bl i g a Revistamde Barecho y Jurisprudencia y Gaceta de los Tribundles, No.2 (1996) C-627, pags. 453

454; (i)R.Ab el i uk, AfTeor2a del ¢ as I0bligavianeskditoriad Juiidiza de Chile (2069) s a 0
C-628 Tomo I, pag. 193; o (iiR. Me z a , iLos Cu Manuat a@erDerechot Civis die Jas Fuentes de las
ObligacionesEditorial Juridica de Chile (201,683-629, Tomo I, pag. 320.
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67.

atribucion patrimonial sin una justificacion que la explique, de manera que constatada, se
impone la obligacién de restituit’.

En definitiva, el deber del Estado de velar por el equilibrio econémico de los contratos

administrativos tienesegun la jurisprudencia y doctrina chilenas, el siguiente sustento:
1 El texto del contrato y la ley aplicable al caso, quergtiende incorporada al mismo;

1 La obligacion de ejecutar los contratos de buena fe, que obliga a no adtarse

literal sinoacumplir con todo aquello que sea partéedeaturaleza de la obligacion;
1 El derecho constitucional a la igual reparticion de las cangialicas?

1 El fin dltimo y deberde conservacion del contrato administrativo, cuyo objetivo es
satisfacer las necesitizs del interés publi€d

1 El deber del Estadocomo contrapartida a las potestades exorbitantes de la
Administracior®. Segin la Corte Suprema de Chile, el Estado debe ejercer estas

pot est ades mantenientioi et eguilibreo dinantiero del contratein

67

68

69

70

Sentencia de la Corte Suprema de Chile, Rol 32.990/2017 del 3edm2017C-630, considerando 23°. En ese
mismo sentido se ha pronunciado esta misma CorteSenkzncia de la Corte Suprema de Chile, Rol 34.040/2016 del
15 de diciembre de 2016631, considerando 11Sentencia de la Corte Suprema de Chilé, 3B®B43/2017 del 31 de
enero de 2017C-632 considerando 3°; $entencia de la Corte Suprema de Chile, Rol 4.588/2016 del 7 de marzo de
2016,C-633 considerando 11°.

Constitucion Politica de la Republica de Chile de fecha 17 de septiembresd€RarB, a r taigud @partidion
de los tributos en proporcion a las rentas o en la progresion o forma que fije la ley, y la igual reparticion de las demas
cargas publicas ) .

Resolucion No. 9293 de la Corte de Apelaciones de La Serena, RyPQ3® del 30 de mayo de 2008;160,
Considerandd4°.

Resolucion No. 2117 de la Corte de Apelaciones de Punta Arenas, Rol 19/2013 del 9 de abril Ge1B0B3s

Consi de r[alosdantra®dladnirfistrativos tienen como contrapartida a susgiades exorbitantes, el deber

| egal de respetar el principio que | a doctrina ha |1 am:
equilibrio econémico entre las prestaciones que proporcionalmente corresponden a cada parte segun el grado de
cumplimiento alcanzado respecto del objeto del contrato, lo que constituye en consecuencia un derecho que tiene todo
contratista de recibir la contraprestacion econémica que en conformidad al cumplimiento de lo pactado con el servicio
publico puedacorrgso n d e rol)e [Vée]lr D.Oe b mlkie®8, Camus, fALos principios in
a d mi ni sRevistatdé Deredhontificia Universidad Catolica de Valparaiso, M¢§1983)C-625 p 8gla 159 (A
Administracién podra aumentar los costgenerales del contrato; leyes sociales, gastos en la ejecucién de la obra,

tarifas, importacion, etc., ante lo cual el cocontratante sufre un desmedro econémico en su patrimonio. Como
contrapartida el cocontratante particular afectado tiene el dere@hexdgir el equilibrio financiero del contrato, pues

él, al celebrar tal contrato, lo hizo en vista de las clausulas ahi contenidas y que consideré como justas y equitativas,
ademas de otorgarle el contrato un beneficio econémico, también justo y sefidishtpues, al momento de celebrar

el contrato existi6 el equilibrio financiero en las prestaciones expresado en los derechos y obligaciones de cada una de

las partes. Ahora, si la Administracion modifica los términos originales del contrato en raziineté$ publico, el

cocontratante particular podra solicitar de la Administracién las indemnizaciones o bonificaciones que estima
necesarias para el equilibrio del contrato. Se tratara, en todo caso, de restablecer una vinculacion originaria segun
ciertospresupuestos que se han roto por iniciativa de la Administracjon
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perjudicar al contratista, de lo contrario, su actuacién resulta al mismo tiempo
injustificada e ilegad’; y

1 El doble objetivo de (i) evitar la excesiva onerosidad sobrevenida del contrato para
el concesionari@y (ii) evitar que el Estado se enriquazsin causa a costa del
empeoramiento de la situacion del concesiofarimdo ello se materializa en el
deber del Estado de intervenir, como soberano y no como contraparte contractual,
en aquellos casos en que una excesiva onerosidad imprevista y sebtevin
modifica las condiciones simuladas de mercado bajo las cuales el contrato fue
licitado™. La Contraloria ha confirmado que los organismos publicos tienen el deber
de velar por el equilibrio eceetradmdeco de
en ¢ acatamiento de las condiciones fijadas para la presentacién de las ofertas y

de ejecucion del contrad®.

68. Sin embargo, Chile intentdegar en este casowon argumentos meramente formales, que las
sentencias citadas por los Demandantes tratarian sphre(iey distinta que no aplicaria a
las concesiones de las Compafiias (la Ley de Concesiones de Obras Publicas) y (ii) unos

1 Sentencia de la Corte Suprema de Chile, Rol 2.525/2008 del 5 de agosto de-2848,

72 J. Martinez LayunofiEl equilibrio econémico en los contratos publizd3ocumentos de trafjo, Universidad Alberto
Hurtado, No3 (2014) C-635, pag. 7.

73 D.Pefailillo Ar®val o, i EI enriquecimiento siRevistade s a . Pri
Derecho y Jurisprudencia y Gaceta de los Tribungiédex, No.2 (1996) C-627, pag. 9.

4 O.0el ckers Camus, AfLos principios i nRewostadaDerchédantificiee | a con
Universidad Cat6lica de Valparaiso, No(1983) C-625 ~ p § g El prihdp® dg] dquilibrio financiero del contrat
aparece en el contrato administrativo como una reaccioén a los poderes exorbitantes de la Administracion. Se manifiesta
como una garantia que tiene el cocontratante particular ante la poca seguridad de que se mantengan las condiciones
pactadas en el acudo originad ) .

& Dictamen No. 049409N12 de la Contraloria General de la Republica del 13 de agosto @=2&84Q for su parte,
la jurisprudencia de esta Contraloria General ha indicadgr. dictAmenes N°s 36.724, de 2008, y 56.770, de-2009
gue losorganismos publicos tienen el deber de dar cumplimiento a los principios de estricta sujecion a las bases, no
pudiendo sino estarse a lo previsto en éstas ni modificar los pliegos de condiciones una vez que las ofertas hayan sido
recibidas, y de igualdade los oferentes, que les obliga a actuar de manera imparcial en relacion a todos ellos. También
ha precisado esa jurisprudenciagr. dictamenes N°s. 6.502, de 2004, 21.551, de 2009, y 28.728, deqiélén
materia contractual debe imperar el respetgehcipio de equilibrio econémico de las prestaciones mutuas, el que se
traduce en el acatamiento de las condiciones fijadas para la presentacion de las ofertas y de ejecucion del contrato, en
lo que respecta a la equivalencia de las cantidades de olmapsecio. De la misma forma, ha sefalad@tamenes
N°s. 41.409, de 1994, y 10.624, de 2006e aun cuando en el ambito del Derecho Administrativo rige para los
contratos administrativos el elemento de riesgo y ventura, ello no es absoluto, puan@lapesece modificado o
alterado por diversas situaciones que dan derecho al contratista para que ciertos riesgos sean soportados por la
Administracion, cuando en, definitiva, ella ha participado en su ocurrengia En ese DdamendNo.senti do,
21551 de Contraloria General de la Republica del 24 de abril de @e0®]( Junto a lo anterior, se debe tener presente
el principio de buena fe, que debe imperar en la celebracion y cumplimiento de los contratos, consagrado en el articulo
1.546 del Cddigo Wil, en virtud del cual las partes de un contrato deben tender a su correcto cumplimiento,
ajustandose a un modelo de conducta tal que no cause dafio a ninguna del eléasquilibrio econémico que debe
observarse en todo convenio de caracter conmutativel de enriguecimiento sin causa, todos ellos reconocidos por
la jurisprudencia administrativa de esta Contraloria Gendeglica dictamen N° 6.502, de 2004) ( e | resal tado
nuestro).
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69.

70.

71.

hechos diferentes a los de este arbitraje. Chile confunde convenientemente lo que es relevante

en dichas sentencias.

Chile olvida aque, para la determinacién de una obligacion contenida en el contrato y en la ley,
que ademas es recogida en principios del derecho y que ha sido ampliamente reconocida y
aceptada por la doctrina y jurisprudericieomo lo eda obligaciéndel Estado de vat por

el equilibrio econémico de los contratos administrativpgs irrelevante que una cita en
particular haga mencion alleey de Concesiones de Obras Publicas o cualquienotnaa
relacionada con el transporte publico o que los hechos puntuatrarlifie los que analiza

este Tribunal. Lo importanté una vez mas es el reconocimiento indiscutible de esta

obligacion y de salcance

Chile, restringiendo arbitrariamente el alcance de la jurisprudencia chilena sobre el tema,
sostieneerradament@ que las justificaciones legales esgrimidas por la Corte Suprema de
Chile en 2009 en respuesta a un recurso de Express a c onc | ui obliggcioe e x i
del Estado de evitar el colapso de los encargados de la permanencia, continuidad e
ininterrumpibilidad de dicho servicio [publico de locomocién colectiva de Santi#§o]
aplican exclusivamente al caso concreto que fue sometido al conocimiento de esa Corte, a
pesarde que las mismas son justificaciones de caracter general y abstracto aplicables a todo

tipo de contratos de concesion, mas alla de las circunstancias del caso &ncreto

Enese fallo de 20Q9a Corte Suprema discurre de manera abstracta acerca del objetivo de
las concesiones administrativas (considerando segundo), de la especial naturdtdrasde d
contratos (considerando cuarto), y del rol activo y especial que juega el Estado en la prestacién
del respectivo servicio por parte del concesionario, pasdefinitivai aquél satisface una

necesidad social que originariamente es del Estadddeoasdo noveno). El caracter general

76

7

78

Contestacion, parr. 699 y siguientes.

Fallo de la Corte Sarema relativo al recurso de proteccion de Express contra la Resolucién 1985 Exenta, del 30 de
noviembre de 2009;-139, Considerando 12°.

Asi, en elconsiderando segundi® argumenta que promover el uso del transporte publico facilitando dicho uso y
mej orando el nivel de servicio, adem§s losldeberessydinaliciades | a c
que legitimamente puede imponerse el Estado en el cumplimiento de sus cometidos de servicio publico en favor de la
comunidad, utilizand c omo medi 0o p a rlaacontesibn adntinjsteativaov oL, u e[ géohsidemando e |
cuartg s e ar g dancennesi@ desereiciofpublico, en cuanto convencion entre el Estado y un particular, se
aparta considerablemente del concepto de cotidencreadora de derechos y obligaciones del contrato civil propio

del Derecho Privado, como también de la rigidez de la norma contenida en el articulo 1545 del Cédigo sefialado
Finalmente, en etonsiderando noveno s e s 0 sh geeerak la ignedde posicion prevalente que el Estado

debe mantener respecto de la concesionaria de un servicio publico no so6lo es un elemento de la naturaleza de la
concesion, sino mas aun, de su esencia, puesto que la satisfaccion de la necesidad publica es ejeriotidamental

que lainspira Ballo de la Corte Suprema relativo al recurso de proteccion de Express contra la resolucién 1985 Exenta
del 30 de noviembre de 2008139,
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de estas premisas queda al descubierto no solo por el tenor de las misngas,edihecho

deque la Corte ni siquiera las vincula a los documentos contractuales ni hechos del caso.

Luego, cuando llega el momento eeplicar la consecuencia de dichas premisas, la Corte
Suprema expresament e s o sdcasidad social dekpermdnéntes t r a
servicio publico de locomocion colectiva de Santiagoy  dieungtaaciafile que dicho

servicio se encuentre emgfado en concesion a particulates aa ralbdidas en el

considerandalécimsequndp y  ahdigadidoa deliEstado de evitar el colapso de los

encargados de la permanencia, continuidad e ininterrumpibilidad del sebvicio al udi da e n

mismoconsiderandaécimosegundo

Es ®lo después de plantear este marco general y abstracto que la Corte Suprema discurre en
los siguientes considerandos acerca de los detalles concretos del caso sometido a su

conocimientgpara finalmente resolverlo.

Esporelloqueeserrn e o  ahligacidn del BHstado de evitar el colapso de los encargados

de la permanencia, continuidad e ininterrumpibilidad del seréiciod ec | ar ada por |
Suprema aplique exclusivamente al caso concreto conocido penedd09 como afirma

Chile. Dicha obligaciérse extrae de premisas generales y abstractas, tales como el rol activo

y especial que juega el Estado en la prestacion de los servicios que han sido concesionados

(en tanto satisfacen necesidades publicas).

A mayor abundamientda propa Subsecretaria de Transporte también ha reconocido que la
obligacion de las autoridades chilenas de velar por el equilibrio econfindociero de los
contratos de concesion del Transantiago es de la esencia en este tipo de ‘Cofsatiesia
esenciade un contrato de concesion la busqueda de una igualdad entre las ventajas que se
conceden al concesionario y las obligaciones que debe cumplir, siendo este equilibrio por el
cual debe velar la Administracién, no solo al suscribir el contrato sino tanfbéée a

cualquier modificacion que se requiéra

Sin embargo, Chile pretende ignorar todo lo anteripoyellg alega que, en derecho chileno,
tanto el Estado como el concesionario deberian cefiirse a lo estipulado en el contrato

administrativo dado que

Oficio No. 4496 del MTT del 13 de octubre de 2008165, pag. 10.
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77.

78.

2222

79.

1 fiLas partes de un contrato administrativo deben cumplir sus obligaciones en la
forma en que han sido pactadas, sin poder alterarlas posteriormente, a menos que

el mismo contrato establezca mecanismos pertinentes para hi#¢erlo

1 fiL]a autoridad administrdiva esta sujeta al principio de juridicidad de los
articulos 6 y 7 de la Constitucion de la Republica de Chile, y del articulo 2 de la ley
18.575, por lo que debe actuar dentro de su competencia, sin que tenga mas
atribuciones que las que expresamentehleya conferido el ordenamiento
juridicod®; y

| fiLa jurisprudencia incluso ha hecho aplicable a los contratos administrativos lo
dispuesto en el articulo 1545 del Cdédigo Civil Chileno, que dispone que todo
contrato legalmente celebrado es ley para los coaht#s, no siendo posible

dejarlo sin efecto o no cumplirlo por un motivo no contemplado ecfgste

Chile omite que el articulo 1545 del Cdadigo Civil chileno debe interpretarse arménicamente
con su articulo siguiente, el 1546, sobre la obligacidbn de ejetagaobligacioes
contractuales de buena fe (Qque mencionamos anteriorntéhiielomite, asimismda norma
que dispone que la legislacién vigente se entiende incorporada en los cdtdratién

mencionada anteriormente)

En definitiva, es indiscutibl que Chile tenia la obligacibn de mantener y restablecer el

equilibrio econdmicdinanciero de los Nuevos Contratos de Concesion en la forma descrita
en la Demanda. Cualquier otra interpretacion significaria reducir arbitrariamente la obligacion
del Estad, permitiéndole con ello no solo incumplir el contrato y la ley, sino ademas vulnerar
el derecho constitucional a la igualdad de las cargas publicas y la prohibicién del

enriguecimiento injustificado del Estado a costa de los particulares que contraén co

Chile, pese a que ahora lo niegggrantizé que realizaria las inversiones en infraestructura
vial necesarias para el buen funcionamiento del Transantiago

Los Demandantes explicaron en la Demanda (sin que Chile lo discuta) que, para suscribir los

Nuevos Contratos de Concesién, necesitaban garantias de que el Estado invertiria en

80 Contestaion, parr. 704.

81 Contestacion, parr. 704,

82 Contestacion, parr. 705.
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infraestructura vial para mejorar la eficiencia del Transantipgpoder operar con

normalidad®.

El Estado, mediante el Plan Maestro de Infraestructura-2014, publicadal 30 de junio
de 201%* (esto es, durante las negociaciones de los Nuevos Contratos de Consesion)

oblig6 a mejorar la infraestructura vial del Transantiago con tres programas principales:

1 Construccion, mejora y conservacién de paraderos, zonas pagaaciones de
transbord®;
1 Mejora de la gestion del transito (incluido mediante la instalacion de 700 puntos con

camaras de fiscalizacignde las solo b)&; y

1 Construccion y mejora de las vias destinadas a la circulacion de los buses (incluida
la constuccion de 102 kildbmetros de corredores de buses, calzadas mixtas con

medidas de gestion y conexiones vidles)

Chile, utilizando como Unico sustento las opiniones de cuatro ingenieros (sus testigos, los
Sres. Gomet.obo y Mufioz, y sus expertos, losSre Wi | |l umsen vy I6Si |l va),
planes marco de infraestructura [como el Plan Maestro de Infraestructura-2014] no

establecen obligaciones del Estado frente a los particulares o posibles inversionistas, sino

gue orientan el desarrollo e inversipublica®®, y g u e, el Plam Maestra notpadp i

de ninguna manera haber constituido la base de una expectativa legitima por parte de los
Demandante#®.

Contrariamente a lo que afirma Chile, dada su naturaleza, contenido y el uso que hizo de él el
propio Estado, el Plan Maestro de Infraestructura 280015 establece obligaciones, recoge

compromisos de Chile y generd, en su momento, expectigiimmasen los inversionistas.

83

84

85

86

87

88

89

Demanda, Seccién 3.6.2.

Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2024135,

Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2024135, pag. 6 del PDF.
Resducion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 20CLE135 péag. 6 del PDF.
Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2034135, pag. 6 del PDF.

Contestacion, parr. 382.

Contestacion, parr. 515.
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83.

84.

85.

En primer lugar, el Plan Maestro de Infraestructura 2€21115 tiene la nataleza juridica de
un acto administrativo y, como tal, es vinculante para el Estado, por lo que su contenido son

obligaciones (y no, aspraconeg’). et ende Chil e, mer

En derecho chileno, de conformidad con el articulo 3 de la Ley 19.880 dendnéin A L ey
Org8nica Constitucional de Bases Generales
admi ni st rlas tecisiooes forenalas qu@ emitan los 6érganos de la Administracién del
Estado en las cuales se contienen declaraciones de voluntadadealizn el ejercicio de una
potestad publice??. Est os a c presunciog dezleyalidadk eimp@riod desde el
momento en que han sido dictados por la autoridad comp8témtguie significa que obligan

tanto a la Administracién como a los administrsd

El Plan Maestro de Infraestructura 2€015 fue emitido por el MTT en febrero de 2011y,
posteriormente, aprobado mediante la Resolucion Exenta 1.963, que fue firmautecgor c
Ministros®y el intendente de la Region Metropolitalyapublicada en juoi de 20134 El
considerando segundo de la Resoluciobn Exenta 1.963 establece que el Plan Maestro de
Infraestructura20t2 0 15 r e s p o hde adoptaranedidasceadientes a chejotae i
la accesibilidad, seguridad y mobiliario urbano asociado al tramtgd®, y el considerando
sext o i radleycda Presupeestdis del afio en curso ha puesto a disposicion de los
organismos que suscriben esta resolucion, fondos destinados al financiamiento de las
actividades descritas en el [Plan Maestro de Infraestnal para el afio 201&°°. No cabe

duda, por tanto, de que la Resolucion Exenta 1.963 (y, por extension, el Plan Maestro de
Infraestructura 2022015 aprobado eglla) es un acto administrativo, pues es (i) una decisién
formal (ii) emitida por un 6rgano de Administracion del Estado (iii) en el ejercicio de una

potestad publica y (iv) que contiene declaraciones de voluntad.

920

91

92

93

94

95

96

Contestacion, parr. 382.

Ley No. 19880 que "establece los procedimientos administrativos que rigen los actos de los 6rganos de la
Administracion del Estado”, del 29 de mayo de 2003, actualizada por la Ley No. 21.000 del 23 de febreroGie 2017,
637, art. 3.

Ley No. 19.880 que "estableclos procedimientos administrativos que rigen los actos de los érganos de la
Administracion del Estado”, del 29 de mayo de 2003, actualizada por la Ley No. 21.000 del 23 de febreroQle 2017,
637, art. 3.

Los firmantes fueron los Ministros de (i) Teortes y Telecomunicaciones, (ii) Hacienda, (iii) Obras Publicas, (iv)
Vivienda y Urbanismo, y (v) Planificacion.

Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2024135 pag. 46 (Gltima pagina del documento).
Resolucion Exenta No. 1963 dellW del 30 junio 2011C-135, considerando 2°.
Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 20241,35, considerando 6°.
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86. Ensegundo lugarel contenido del Plan Maestro de Infraestructura ZMb demuestra que
las medidas en él programadas son muchogmas s iasppdciensd .A E | Pl an con
cronogramas que identifican con precisién (i) las medidas a realizar afio a afio, (ii) su costo y
(i) el organismo encargado de su financiacion y ejecucion. Por ejemplo, el siguiente cuadro

recoge los compromis adquiridos por Chile con relacién a los paradéiascluido el

fimejoramiento de estandar d e 7.000 paraderos por un
CLP 25.400 millones (alrededor de USD 38,5 millones)):
Programa 1: Paraderos, Zonas Pagas y Estaciones de Transbordo.
Cronograma detallado de costos en paraderos (en MMS) y organismos
encargados de ejecucion y financiamiento
Porgderos
numn.n.nﬁﬁﬂtml
paraderos 1500 ) ) ) 1500
lurunacon de 2000 ;
MOP/M NVU
parederes Senru fMTT 3.000 - - g . 3.000
Haminacion de 4000
raderos

" mTT wTT MIT . 1000 3000 - - £.000
MepraTierto de estindar MOP/N NV
e 350 paraderos SenvufNITT  NITT 123 . . & . 125

de extinds
nwmm ' MTT MIT MTT 10 2580 3680 1575 B4OD 23RS
Corstrucoon de 350
parageras con esmandar MCP/MINYY )
mesarado Senn/MTT  fMTT 1115 - . - - 1225
Corsenmaon d& parsder
previa a concesidn de
mamenoon MTT WTT MTT : 2300 - - . 1300
Corsermoon de paradero:

I de
mﬁ MTT MTT MTT - £.400 8.400 8400 2400 BE0D
Conservandn de maraderos
mediante contratos
puntuales de mastencion  Senwu/MTT  MTT/MINVY 2100 . . . - 2100
Total 5.130 17.380 15.080 16.175 16,800 T4.765
87. Por ultimg la difusién que dio Chile al Plan Maestro déaestructura 2022015 confirna

su caracter obligatorio y la intencién del Gobierno de utilizar el Plan como incentivo para
atraerinversionista® lasnuevasconcesioneficitadas en 2011. Por ejempld,e iDoc ume nt o

de trabaj o0 r e nde?f0illdpwrelSe Patriti@Pérz(MTa gadperadores

97 Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 20341,35, pag. 14.
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88.

89.

90.

durante | as negociaciones d ]l Plan dvaesiro e 0 s

I nfraestructura de Transporte P¥Wblico de
experiencia de viaje de losuarios de Transantiago y entregar las condiciones que permitan
una operacién mas eficiente de los buses. Para esto el Plan contempla obras para elevar el
estandar de los actuales paraderos y zonas pagas y mejorar su mantencion; extender y sacar
mayor prasecho de la actual red de pistas s6lo bus por medio de un sistema automético de
camaras de fiscalizacion; y la construccioén de 100 kilometros de corredores de buses y vias
para trafico mixt@?®.

Tomando en consideracion todo lo anterior, no es de extraéacgmo explica Carlos Rios,
los compromisos adquiridos por el Estado en el Plan Maestro de Infraestructu02811
fifueron importantes para nosotros, pues los vimos como una garantia seria de que las

Compaiiias podrian operar de manera eficiente bagdNoevos Contratos de Concesin

El Estado continué reforzando las expectativas legitimas de los Demandantes sobre el
cumplimiento del Plan Maestro de Infraestructura 22Q15 tras la firma de los Nuevos
Contratos de Concesion. Por ejempld&T sefiab, en su Resolucién n® 128 del 23 de abril

de 20 1[]padglasdirediricesdel Plan Maestro de Transporte Publico de Santiago
20112015, aprobado por resolucion 1963, de 2011 citada en el @ptmta a materializar

en el periodo indicado, un progma de inversiones en infraestructura cuya ejecucién aporte

a la eficiencia y modernidad del sistema de transporte publico de la ciudad de Salatiago

gue permitird construir, mantener, modificar, ampliar, reparar, conservar y concesionar
obras publicas mnore$!®. Incluso, hoy dia,d propia pagina web del DTPM recoge que
fie]l Plan Maestro de Infraestructura de Transporte Publico (PMITP) incluye las obras a
ejecutar en el corto, mediano y largo plazo, que buscan mejorar los indicadores
operacionales deliStema de Transporte PUbli¢'8™,

Chile, después de intentar demostrar, en vano, que no asumié compromiscealgiicto
Plan a | e ¢shn perjui®o,de Id anterior, y contrario a lo que alegan los Demandantes,
Chile ha adoptado una serie de medidasapmejorar la infraestructura del Transantiago

desde que se firmaron los Nuevos Contratos de Concé$idrEsta afirmacién, como

98

Correo electronico de Patricio Pérez, Asesodd, a Operadores, 18 de agosto de 2296, pag. 61 del PDF.
Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre d@pa6180.
Resolucion No. 128 del MTT del 23 de abril de 2022638 pag. 4 del PDF (el resaltado esstus).

DTPM (paginawe b ) , fil nfraestructurad, disponibl e en-madsttet p:// www
infraestructura (Gltimo acceso el 12 de octubre de 2@889.

Contestacién, parr. 386.
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demostraremos en la Seccion 2.3.1, tampoco es cierta, pues Chile no ha adoptado ninguna

medida relevante para mejorar la inftrectura vial.

2.2.2.3 Chile, pese a que ahora lo niegue, garantizé mpspaldaia los esfuerzos de las Compafias

91.

92.

93.

en la lucha contra la evasion

Para que las Compafiias fueran rentables, los Demandantes necesitaban que el Estado se

involucrara en la lucha contra évasion.

Los Demandantes explicaron en la Demanda que tanto el derecho chileno como los Nuevos
Contratos de Concesion establecieeplicitamenteel compromiso del Estado de luchar

contra la evasidf

Chile omite toda referencia a sus obligaciones duaclaa contra la evasion establecidas en
las leyes que ya estaban vigentes cuando tuvieron lugar las negociaciones de los Nuevos

Contratos de Concesidincluidas

1 Ley de Transito, del 27 de diciembre de 2007, que obliga al Estado a vigilar el pago
del pasje por parte de los usuarios del Transantiago y denunciar ante el Juzgado de

Policia Local competente a quienes incumplan esa oblig&tion

1 Ley 18.287, del 18 de enero de 1984, que obliga a Chile a adoptar las medidas
necesarias para que los usuarios gaecumplan con el pago del pasaje sean

sancionados por el Juzgado de Policia L'8tal

1 Ley 20.484, del 8 de enero de 2011, que sanciona el no pago de la tarifa en el
transporte publico de pasajel®s El entoncesPresidente de Chile reconocio, al
presentar et a Ley, ges el orgdnismbl Entargddo de supervigilar,
fiscalizar y coordinar que los usuarios en la actividad del transporte publico
cumplan a cabalidad con sus funciones, atribuciones y obligaciones espétiiicas

reafirmandcel rol decisivo deEstado en la lucha contra la evasion.

103

104

105

106

107

Demanda, parrs. 23240.
Decreto con fuerza de Ley No. 1 del MTT del 17 de marzo de ZDARY, art. 4.

Ley No. 18.287 de Ministerio de Justicia que fiEstabl ece
enero de 19842-170, art. 3.

Ley No.20.484delMT que fASanciona el no pago de |l a tarifa en el
2011,C-171

Historia de la Ley No. 20.48del MTT quefi Sanci ona el no pago de a Jasafar eno €

Diario Oficial del 8 de aero de 2011C-172, pag. 5.
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94.

95.

96.

97.

Pese a la elocuencia de estas normas, Chile predbodaeludir sus responsabilidades en la

lucha contra la evasién alegando flos contratos de concesion le imponian exclusivamente

alos operadores y no al Estdo’ la responsabilidad contractual de combatir la evasiéh

Seg%n Chil e, dicha | uc haperadereg? au nuan af ffiaocbul | itgaadcoi

Estadd®. Esta distincion, sin embargo, no tiene el efecto que Chile pretende darle.

Por un lado, loDemandantes nunca han negado que las Compafiias tenian la obligacion
contractual de luchar contra la evasion; de hetshoan un claro incentivo econémico para

hacerlo yactuaron en consecuencia (como se explicara en la S@c8ign

Por otro lado, losDemandantes tampoco han escondido que los Nuevos Contratos de
Concesion preveiaii como explicaron en la Demandag u eunafde las facultades
particulares delMT®6 es, de conf or mi d drgalizaroymgestiomar, enl 8 u s u |
el marco de sus atrilziones, las acciones que la buena préactica le indique para velar por la
disminucién de la evasioi®. Chile, por cierto, no disputa que estas buenas practicas
consisten en (i) controlar el pago del pasagdiante inspectoresgon el respaldo de los

podees policiales, (ii) tipificar el no pago del pasaje como un delito, (iii) controlar el acceso

a los buses por medio de zonas pagas seguras y cerradas, (iv) desarrollar una red amplia y
bien ubicada de puntos de venta de pasajes y de validacion de losnyigworepartir de

manera clara los roles y las responsabilidades del Estadoydosdore's?,

Lo que los Demandantes expusieron en la Demangaque Chile omitei es que esa
fifacultadd d e | Eqrdcal deam y gestionar pdgrda] acci i
disminucibn de laevasion debe | eerse junto con (i) sus o

expuestas anteriormente y (ii) lo que los Nuevos Contratos de Concesion dicen y nendicen

particular:
1 La clausula 3.2.26de los Nuevos Contratos de Coribesd i sponel que i
Concesionario tendr8 | as siguientes obli

acciones que la buena practica le indique para velar por la disminucion de la

108

109

110

111

Contestacion, parr. 464.
Contestacién, parr. 389.

Demanda, parr. 23&esolucion No. 258 del MTT del 23 de diciembre de 2@t145 Nuevo Contrato de Concesién
de Alsacia, Clausula 2.2.1Resolucion No. 259 del W del 23 de diciembre de 201C;146, Nuevo Contrato de
Concesion de Express, Clausula 2.2.11 (el resaltado es nuestro).

Segundo informe de BRT y Transcons8kccion 6.1.2.
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98.

evasion, siempre respetando la normativa vigétteDe haber tenido naturakez
exclusiva esta obligacion, la disposicion lo especificaria pues, como sefiala Chile,
filla diferencia en el lenguaje, especialmente en el contexto contractual, no es
menoB!3, Sin embargo,irésta ni ninguna otra clausula de los Nuevos Contratos de
Concesbn contienen referencia alguna a una supuesta responsabilidad exclusiva del

concesionario en la lucha contra la evasion;

1 La clausula 2.2.11 de los Nuevos Contratos de Concesion dispone, como ha sido
indicado, que el M{[F]dalizar § gedtion@r, en al méreocdeau | t a d
sus atribuciones, las acciones que la buena préactica le indique para velar por la
disminucién de la evasiéhi* Si Chile no hubiese tenido ningln rol en la lucha
contra la evasion, esta disposicion no habria sido incluida éumgs Contratos

de Concesiobn; y

| La cl 8usula 5.1.5, que identifica | os #fp
concesi - n{ijmponaactaddl dordrol Hedaevasidn y est d&dml ece !
razon del interés publico comprometido, las partaesvienen en la relevancia de

desarrollar y aplicar estrategiasonjuntaspara el control de la evasi@h®.

Ademas de en las Leyes y Contratos, el Estado también mencion6 la necesidad de trabajar
conjuntamente contra la evasion en sus comunicaciones copei@oreantes dda firma

de los Nuevos Contratos de Concesion. Por ejemplo, en el documento de trabajo enviado a
los operadore®l 18 de agosto de 2011 (cuatro meses antes de que las Compafias firmaran

los Nuevos Contratos de Concesién), el MTT inded t r e ot r a sle]lesegudos , (i )

instrumento para el tratamiento de la evasion es la construcc@nrecursos fiscalesle 60

nuevas zonas pagas y ( [e]l terceqginsteumeénto para el control de la evasion seria el

112

113

114

115

Resolucion No. 258 del MTT del 23 de diciembre de 2@t145 NuevoContrato de Concesion de Alsacia, Clausula
3.2.26;Resolucion No. 259 del MTT del 23 de diciembre de 2@t146, Nuevo Contrato de Concesion de Express,
Clausula 3.2.26.

Contestacion, parr. 389.

Demanda, parr. 23&esolucion No. 258 del MTT déB de diciembre de 201C-145 Nuevo Contrato de Concesién
de Alsacia, Clausula 2.2.1Resolucion No. 259 del MTT del 23 de diciembre de 2@t146, Nuevo Contrato de
Concesion de Express, Clausula 2.2.11.

Demanda, parr. 23&esolucion No. 258a MTT del 23 de diciembre de 201@;145 Nuevo Contrato de Concesién
de Alsacia, Clausula 5.1.Resolucion No. 259 del MTT del 23 de diciembre de 2@:146, Nuevo Contrato de
Concesion de Express, Clausula 5.1.5.
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99.

2224

100.

2.3

101.

102.

trabajo complementarientre las empresas operadoras y el Programa de Fiscalizacion del

Ministerio de Transportes y Telecomunicacian®s

Pese a que Chile intente en este arbitraje descargar @pel@sloresoda la responsabilidad

en la lucha contra la evasion, las disposie®oy compromisos citados generaron en los
Demandantes l&gitima expectativa de que el Estado implementaria medidas para luchar
eficazmente contra la evasién y asi incremeftacomo minimo, mantendid demanda de
pasajeros que pagan la tarifa. El Betaconocedor de que su argumento no se sostiene, alega
subsidiariamente que el Estado habria realizado esfuerzos para luchar contra I1& gl@asion

gue no deja de ser contradictorio con su alegacién de que corresgxeidé@vamente los
operadoresuchar contra la evasién). En la SeccidB.2 los Demandantes demostraran que

las (tibias) medidas de Chile contra la evasion no se ajustaron a los compromisos adquiridos

por el Estado y fueron, en cualquier caso, insuficientes.

No esta en disputa quhile garantiz6 que protegeria a las Compafiias frente al vandalismo

En la Demanda, los Demandantes explicaron que confiaron, para suscribir los Nuevos
Contratos de Concesion, en que Chile tomaria las medidas requeridas por su derecho interno
para proteger a laSompafiias de actos vandali£dsChile no rebate la existencia de estas
obligaciones, pero alega haber tomado medidasacehtiandalismo. En la Seccion 2.3ds
Demandantes demostraran que Chile no protegié a las Companiias (y sus empleados) frente al

vandalismo como requerian las circunstancias (y el derecho chileno e internacional)

Chile impidié el buen funcionamiento de los Nuevos Contratos de Concesion, llevando
las Compafias a una grave crisis econémica y financiera

En su Contestacion, Chile alegaegsus acciones y omisiones no causaron la grave crisis
economica y financiera en la que se encuentran sumidas las Compafias, la cual se deberia,
segun Chile a la mala gestion dias Compafiidd®. Esta alegacién, sin embargo, no se

sostiene.

Por un ladogl propio Estado reconoce haber cometido varias de las acciones y omisiones que
perjudicaron la situacion econémifinanciera de las Compafiias. En particular, Chile no
niega que las mejoras prometidas en la infraestructura vial no fueron reali@adegh(

2.3.1), que expropié cinco servicios de las Compafbas¢ion 2.3 ) que las expuso a actos

116 Correo electrénico de PatriciRérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto deRZBR, pag. 23 del PDF (el
resaltado es nuestro).

117 Contestacion, parrs. 3%D6.

118 Demanda, Seccion 3.6.4.

119 Contestacion, Seccion 1I(H).
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103.

231

104.

105.

106.

2311

107.

108.

de vandalismoSeccién 2.3.by que contribuyé a una caida constante de la demanda, que
impidi6 el buen funcionamiento de los mecanismos de ajuste econémiemidos en los
Nuevos Contratos de Concesi@e¢cion 2.3.8

Por otro lado, la Contestacion confirma que Chile no ayudé a combatir la evasién con medidas
adecuadasSeccion 2.3.2 rechazé las solicitudes de aumento y revision de flota de las
Compafias € manera injustificadaSgeccion 2.3.3 influyé indebidamente sobre los
resultados de los indicadores de cumplimiento, lo que le sirvid para aplicar descuentos
significativos a los ingresos de las CompanBac€ion 2.3.5 y no llevé a cabo justa y

diligentemente los procesos de revisién programada y excepciewion 2.3.Y.

Chile reconoce queno realiz6 las mejoras prometidas en la infraestructura vial

Es un hecho innegable que la infraestrucfumanetidadel Transantiages inexistente se
encuenta en malas condiciones, ya sea por falta de construccion de las obras prometidas, o

por falta de mantenimiento y fiscalizacion de la infraestructura existente.

Enfrentado a este hecho, en su Contestacion, Chile intenta @leglar poca infraestructura
del Transantiago que si se lleg6é a desarrbbidaria beneficiado mas a las Compafiaes a

los otros concesionarit’d

Con esta (falsa@xcusa, sin embargo, el Estado reconoce que no desarroll6 la infraestructura
prometida $eccion 2.3.1 )1 Por lo demasChile no puede negar el hecho de que el estado de
la infraestructura vial delfransantiago afecté negativamente las operaciones de las
Compainiias y las principales variables de su neg8eioc{én 2.3.1.2

Chile reconoce que no desarrollé la infraestiwra prometida

No esta en disputa que, en los primeros afios del Transantiago, la ciudad no contaba con la
infraestructura requerida para el funcionamiento adecuado del nuevo stte@ile
reconoce a b i dar infaesteuoturae resujtd eser ifsufente y [que] esa
circunstancia, aunada al insuficiente niumero de buses en circulacion, afecté adversamente

las velocidades de operacién e impidié al sistema operar correctadh@nte

Por ello, las autoridades chilenas disefiaron el Plan Maestro de Inftaest20112015 cuyo

o b j et igenerarema afraBstructura que permita una operacion eficiente del sistema de

120 Contestacion, Seccion II(H)(iv).

121 Demanda, parr10.

122 Contestacion, parr. 245.
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109.

110.

111.

112.

113.

transporte publico de superfic®® En la Demanda quedé demostrape el desarrollo de
la infraestructura contemplada en dicho Plan no aftdas niveles prometidos, ya sea

respecto de su construccion, fiscalizacién o mantenint@énto

En un intento frustrado deebatir los contundentes argumentos de los Demandantes al
respecto, Chile dedica varias paginas de su Contestatagtimoniosa degar que el Plan
Maestro 20142015 no contendriaobligaciones asumidas por el Estdttp sino meras
fiaspiraciones!?®. Esta alegacion nedo carece de fundamento, como se ha explicado
anteriorment&’, sino que también revela que el Estado no puede aporgbasrue las
mejoras realizadas a la infraestructura del Transan{@goue, simplemente, no se puede

probar lo que no existe)

Chile, sin embargo, se empefia en afircal mantrague ficontrario a lo que alegan los
Demandantes, [ €] ede medidlas paraantkjorar larnnfraesrectura del
Transantiago desde que se firmaron los Nuevos Contratos de Coné&sigsta alegacion

no se sostiene por, @lenos, cinco motivos

En primer lugar, Chile no demuestra que construyo la infraestructurapviahetida.De

haberlo hecho, sin duda tendria prueba de ello.

Como explicamos en la Demartéa mediante el tercer programa del Plan Maestro de
Infraestructura 2012015, Chile prometié construir infraestructura vial de apoyo a la
circulacién de los busessto es102 kilbmetros de corredores de buses, calzadas mixtas con
medidas de gestion y corredores con perfil a definir, adicionales a los que ya existian en el

afio 2010, asi como conexiones vidles

El tercer programa del Plan Maestro de Infraestru@Qd-2015 distinguia tres grupos de
proyectos con base en el tipo de infraestructura contemplado. El primer grupo abakraba 67

123

124

125

126

127

128

129

130

Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 202435 pag. 9
Demanda, Seccién 3.7.1.1.

Contestacion, parrs. 381y ss.

Contestacion, parr. 515.

Ver Seccion 2.2.2.8upra

Contestacion, parr. 83

Demanda, Seccion 3.6.2.

Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2024135, pag. 6.
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114.

115.

116.

de corredores de buses, el segundo 16 km de consolidacion de calzadas mixtas con medida de

gestion y el tercer grupo 19 km derredores con perfil a definir trartosestudio$®.

Los ejes que componian el primer grupo de proyectos (corredores de buses) del tercer

programa del Plan Maestro de Infraestructura 22115 eran los siguientés

1 Santa Rosa Intermedio (entre Lo Q&al Américo Vespucio)

|

Anillo Intermedio (compuesto por los tramos ubicados en Las Rejas Norte, Dorsal
y Departamental)

Sta. Rosa Sur extensién (entre Eyzaguirre y la Autopista Acceso Sur)
Rinconada de Maipi 5 de abril (entre las Naciones y Primera Tvansal)
Vicufia Mackenna Norte (entre AMatta y Vicente Valdés)

Gran Avenida Sur (entre A. Vespucio y Balcameda)

Recoleta Sur (entre A. Vespucio y Santa Maria)

Independencia (entre A. Vespucio y Santa Maria)

= =2 =4 a4 A - -

San Pablo (entre A. Vespucio y Antonio Ebner)

Los ejes que componian el segundo grupo de proyectos (consolidacién de calzadas mixtas)

eran los siguienté§:

Av. Matta en Quilicura (entre San Enrique y Jaime Guzman)

1

1 Lo Ovalle (entre Av. Cerillos y Santa Rosa)

|| Nueva San Manti (entre El Olimpo y Pajarig)
1 Lo Espejo (entre Camino a Melipilla y Ruta 5)

Finalmente, el tercer grupo de proyectos (corredores con perfil a definir en estudio) estaba

compuesto por los siguientes éjés

| Alameda (entre Pajaritos y Vicuiia Mackenna)
| Providencia (entre Vicufia Mackennd obalaba)
| Lo Marcoleta (entre lo Echevers y Ruta 5 norte)

131

132

133

134

Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2084135, pag. 24.
Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2084135, pag. 24.
Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 20341,35, pag. 24.
Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 20341,35, pag. 24.
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117. En su Contestacion, Chile presenta, de manera vaga, algunos datos sobre las medidas que
supuestamente adoptd para mejorar la infraestructura del Transantiago. En particular, da los

siguientes epmplos respecto de la infraestructura vial:

a) Corredor Vicufia Mackenna, desde Vicente Valdés hasta Av. Matt&ani3,8
Dicho corredor se encuenttabilitado a transito desde el 2017

b) Extension Santa Rosa Sur, desde Av. Eyzaguirre hasta Autopistd (6tkan)
entregada en el afio 2015

c¢) Corredor Dorsal, desde José Maria Caro hasta El Salto y Par Vial El Skéts /
Torres (2,4 km). El tramo 2A, entre José Maria Caro y Recoletanseentra
ejecutado, y el tramo 2B restarge encuentra en ejecucion

d) Corredor Rinconada de Maipu (2,9 km), tramo comprendido entrdlaei®nes
y Primera Transversal.

e) Corredor Independencia (4,1 km) el cealencuentra en ejecucion

f) Corredor Matta Quilicura (2,4 km) el cuak encuentra en ejecucion

g) Aumentaon en un 30% de nuevas pistas Solo Bus en el periodo ena@des

2014y 2017
118. Para respaldar estos ejempl os, Chi-ROa7ihace
Un recorrido al mej oramient o del sistemabd

20186 (esto es, después de la Demandiizho informe,efectivamentglista las obras

mencionadas por Chile, como se puede observar a contintfacion

135 Contestacion, parr. 386 (el resaltado es nuestro).
136 Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 28, R-16, pag. 33.
137 Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201B;16, pag. 33.
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VIAS PRIORIZADAS

CURREDDRES Estas obras son

» Corredor Vicufia Mackenna, desde Vicente
Valdés hasta Av. Matta (8,8 ki
habilitado a transito a fines de 2017,

& encuentra

> Extensitn Santa Rosa Sur, desde Av.
Eyzaguirre hasta Autopista Central (8,6 km):
entregada en 2015

> Corredor Dorsal, desde José Maria Caro
hasta El Salto y Par Vial El Salto/ Las Tomres
(2,4 km: se encuentra terminado el tramo
2A, entre JM Caro y Recoleta. Se encuentra

en ejecucion el tramo 2B, desde Recoleta a
usuarios, tamoien generen una El Salta,

ad de los modos

v

Corredor Rinconada de Malpd (2,9 kmb:

se realizd la apertura de 2 kms entre Las
Nacienes y El Carmen. Sigue en ejecucion
el eje 5 de abril, entre EL Carmen y Primera
Transversal, para entrega el 1° trimestre
de 2018

2 Corredor Independencia (4,1 kms): obra

Bn gjecucion,

3 Corredor Matta Quilicura (2.4 kmsk obra
Bn ejecucion,

Sin embargo, el i nf or me e x p[d]d compromisce[queset as ok

tomden 2014 de sumar 40 kms de vias que contribuyeran a la agilizacion de la movilidad

En efecto, el Plan de Mejoramiento del Transantiago-20148, anunciado en mayo del 2014
por l a Presi delatd Mg8aamierdol delt Trarsatihgo 80142018 )

c o nt e mynlplantda pridrizacion del Transporte Publico a través de corredores de alto
estandar, lo que permitird mejorar los tiempos de viaje y las condiciones urbanas de distintos
sectores’™>. Tambi ®n me je]otie tos @oPeatos gue ejecutdremos, queremos

sumar cerca déd0 nuevos kildmetrode corredor en estos cuatro afi@é’ Estos proyectos

estaban previ st os el eoreddr ¥Visundgackgnna leitande a trae e s : f
Matta-Rodrigo Araya e iniciando obras entkbcente Valdés Mi r ador Az ul [ ; ] [

Dorsal, Rinconada de Maipl, Matta (Quilicura) y Santa Rosa (Intermedio y Sur

119.

del Transporte Publia3®,
120.

Extensiony4L,
138

139

140

141

Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201R-16, pag. 33.

Presentaci - -n del DTPM, i Me di d a-2018iCel82Mpég9or ami ent o Transant
Presentaci-n del DTPM, AMedi da2018dCel82\pag; (el resaltadomes naestiby. ans ant
Presentaci -n del DTPM, AMedi da2018Cel82Mag. 2 r ami ent o Transant
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121. Si se observa con detenimiento el Plan Maestro de InfraestructuraZfdBl el Plan de
Mejoramiento del Transantiago 282018 y la Contestacion, en los tres documentos siempre
se hace referencia a los mismos ejes, es decir:

Anillo intermedio (tramo ubicado en Dorsal)

Sta. Rosa Sur extensién (entre Eyzaguirre y la Autopista Acceso Sur)

Rinconada de Maipi 5 de abril (ent las Naciones y Primera Transversal)

Vicufia Mackenna Norte (entre AMatta y Vicente Valdés)

Independencia (entre A. Vespucio y Santa Maria)

= =2 =4 a4 -4 -2

Av. Matta en Quilicura (entre San Enrique y Jaime Guzman)

122. De lo anterior, se desprenden tres conclusiones:

1 Entre2011y 2014, Chile no construy6 casi ninguna infraestructura vial priozada

(como lo confirman, por lo demas, los testigos de ERije

1 En el 2014, Chile no dudé en presentar comevosi c o mpr omi so0s 0 unas

gue, en realidad, habia asumido ded@®&144 y

1 Muchas de las obras contempladas en el Plan Maestro de Infraestructu2®29511
siguenpendientes dejecucion al dia de hoy o se completaron muy recientemente.

Este es, en patrticular, el caso de las obras en la Av. Matta en Quilicura que sigue

fien ejecuciont*>, del corredor | ndepenejdcacioa@? a, que
del corredor Rinconada de Mapt de abri |, Cc u[gligue snegundo
gjecucion*, del <corredor Dor s alenejegueiéd*®tya mbi ®n

del corredor Vicufidlackenna, que se habilité a@nrs i afines de 2016,

142 Informe de Gestion 2014, DTPM, &jo de 2015R-15, pag. 86.

143 Declaracién Testimonial de Guillermo Mufioz Senda del 8 junio ,2048. 36;Declaracion Testimonial de Patricio
Pérez Gomez del 7 junio 203&arr. 80.

44 pPresentaci-n del DTPM, @ Medi20m8018C182Me p € fejatreis prdjectosTr ans ant
que ejecutaremos, queremos sumar cercd@auevos kilometrode corredor en estos cuatro aios ( e | resaltado
nuestro).

145 Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201B;16, pag. 33.
146 Memoia Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201B-16, pag. 33.
147 Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201B;16, pag. 33.
148 Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201B-16, pag. 33.
149 Memoria Transantiago 2012017, DTPM, mara de 2018R-16, pag. 33.
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123.

124.

125.

126.

Asi, los 29.2 kildmetros aenulados a los que se refiere Chile en su Contestacion no sélo
estan muy lejos de alcanzar los 102 kilometros prometidos desde el 2011 sino que, ademas,
muchos de ellosan sido construidos en los Ultimos afios y, hasta la fecha, nacatéarente

terminados.

De la misma manera, el aumento de un 30% de las pistas s@bduéasse refiere Chile en
su Contestacion se concretizé durante el periodo-201% y, sobre todagn los dltimos

afiod®.

Los W timos datos publicados por ®gpor®ITT en
DTPM en su @l nf or ¥ee ndreo d& 2048 dorroborar? qud Chile no
construyo la infraestructura vial prometida en el Plan Maestrofdestructura 20:2015.

Ambos documentos demuestran con claridad que la evolucién de la infraestructura vial del

Transantiago entre 2012 y 2015 no alcanz6 los compromisos asumidos por Chile.

En particular, |l a gr 8f i ca phcEzadal20l2i0-1W 0da el a
Al nf or me de débPTPM ique se repidude@ continuacion, demuestra lo poco

gue evolucion6 dicha infraestructura entre 2012 y 2815

150

151

152

153

Memoria Transantiago 2012017, DTPM, marzo de 201R-16, pag. 33.
Balance de gestion 2017 del MTT;640, pag. 39.

Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R8,3.

Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo2i¥.8,R-13, Gréfico 20, pag. 93.

41



El Grafico 20 presenta la evolucion de la Infraestructura Vial Priorizada,

Grafico 20
Evolucién de la Infraestructura Vial priorizada | 2012 - 2017

127. Entre 2012 y 20170¢s corredores segregados aunaeohunos 19.3 kilbmetros, coan $lo
8.4 kilometros construidos entre 2012 y 2015. Asimistas,vias exclusivas quedon
estancadsenlos mismos31 kilbmetros que habia alcanzado desde el 2008. Finalmente, en
lo que concierne a las pistas s6lo bus, si bien parecen haber aumgragdalal 2015, este
aumento se debe a un cambio en la forma de metitipor lo queen realidagdel nimero
de kilémetros de dichas pistas casi no evolucioné entre 2012 P2@temas, estas lltimas
medidas fueron meramente cosméticas y no tuvieraglnitipo de impacto por falta de
fiscalizacion.Como explican los Expertos enahsporte fiChile did not enforce the bus

priority and busonly streets used by the Companies

128. Obligado a reconocer que no realizé las mejoras prometid2811en la infrastructura vial,
el Estado intenta excusar s u récursoadimadod mi ent o
a | difcultadies que enfrenta el Estado a la hora de implementar obras de

154 Balance de gestion 2017 del MTT;640, p § gSe caBnbia I férma de medicion a partir del 2015, ya que desde
[ese] afio se considera la cantidad total de Km marcados, anteriormente se consideraba en un sofo sentidd/ e r
tambiéninforme de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R8,3, pag. 92.

155 Informe de Gestién 2017, DTPM, marzo de 2(R48.,3, Grafico 20, pag. 93.
156 Segundo informe de BRT y TransconsBkccion 3.5.3.1.

157 Contestacionparrs. 516 y 530.
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129.

130.

131.

132.

infraestructura®®® o0 a |l e g a tod proyegtasequeii se implementar beneficiaron

principalmente a Alsacia y Expr&s?.

Las excusas de Chile ndl@ son irrelevantes sino que, ademas, son incorrectas: no es cierto
que las Compafias se beneficiaran mas que otros concesionarios de la poca infraestructura

g u si sdiimplem#[6] 6*°.

Para sostener dicha alegacién, Chile da s6lo un ejemplo de la infraestructura que habria
beneficiado a |l as Compaf2as m8§g&ildgetrosquasel os ot

han construido con prioridad de circulaci@f.

Con base en elfarme de experto de Willumsen y Silva, el Estado afirma fijde los 300

kilbmetros que se han construido con prioridad de circulacién para los buses, el 23% de ellos
han sido en rutas comerciales de Alsacia y el 31% en rutas comerciales de &8press
concluye que cbnapan]Conmp adinera maydi de vias de circulacion
preferenci al para sus bus &€ Rgamandedste ejeenpld, o d e
el Sr . Mu T o0z SendaAlsadiaiy Expreess tieaen demeche ahasgrdey u e i
del 50% de la totalidad de kilbmetros correspondientes a vias de la ciudad donde los buses
del Transantiago tienen prioridad para el @so y , ffgln eontraposicion, todos los
operadores que tienen un derecho de uso de menos de 15% de los kilometrmsados

son de capital chilenot®*

Sin embargo, el informe de Willumsen y Silva no sostiene lo que el Estado y su testigo
afirman.Los expertos entransggjoe  d e Chi | dtlhe300kilometrasrof thee gity in fi
which buses have priority atgsed ly all operators in different proportiod&°y que ii] n

the year 2017, 23% of the kilometres in the Operations Program of Alsacia (U1) used priority
for buses and Express (U4), 3&¥6. Esto esWillumsen y Silvaadmitenque todoslos
concesionarios tienesceso ads ejes con prioridad de circulaciéon y que, en el 2017, las

Compainiias usaron estos ejes en un 23% y 31% de sus rutas. No presentan un calculo similar,

158

159

161

162

163

164

165

166

Contestacionparr. 516.

Contestacion, parrs. 516 y ss. (el resaltado es nuestro).

Contestacion, parrs. 516 y ss. (el resaltado es nuestro).

Contestacion, parr. 517.

Contestacion, parr. 517.

Contestacion, parr. 517.

Declaracion Testimdal de Guillermo Mufioz Senda del 8 junio 20p&rr. 43.
Informe Pericial Willumsen vy silva del 13 de junio de 2018, parr. 287.

Informe Pericial Willumsen y silva del 13 de junio de 2018, parr. 287.
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sin embargo, para los demas concesionarios. Los expertos de Chile no dicen que las
Compaiiias tie e n ndnmero fnayod'®’ de ejes viales con prioridad de circulacién a su

di s pos i cAlsaciay Bxprgsatenehf derecho al uso de mas del 50% de la totalidad de
kilbmetros correspondientes a vias de la ciudad donde los buses del Transantiago tienen

prioridad para el us6'®® como alegan Chile y su testigo, sin ningln sustento.

133. En tercer lugar Chile no demuestra que construyd la infraestructura complementaria

necesaria.

134. Como explicamos en la Demarffa mediante el primer programa del Plan Maestro de
Infraestructura 2022015, Chile se comprometié a: (i) mantener los 7.000 paraderos y zonas
pagas existentes; (i) construir 350 nuevos paraderos adicionales; y (iii) mejorar 35 estaciones

de transbordo existentes y construir 10 nuevas estaciones de tradgbordo
135. En su Contestacion, Chile no prueba que estos compromisos se hayan materializado.

136. Primerq respecto de | as zonas pagas, elkstadol e al e

fomento la creacion de zonas pagas mediante el Protocolo y el Plan |atégral

137. Sin embargo, Chile no da ninguna indicacién precisa al respecto y tampoco aporta prueba
alguna del nimero de zonas pagas cuya creacion supuestamente fomentd a raiz de los
compromisos asumidos en el Plan Maestro de Infraestructura2PQbl Esto no es

saprendente por dos motivos:

138. Uno, el AProtocolo y el Pl an I ntegral o en |
creacion de zonas pagas son iniciativas que el Estado desarrollé a partir HélR6d&nde,
resultan irrelevantes para probar quel€bumplié con los compromisos asumidos en el Plan
Maestro de Infraestructura 2062015.

167 Contestacion, parr. 517.

168 Declaracién Tesmonial de Guillermo Mufioz Senda del 8 junio 20p8rr. 43.
169 Demanda, parr. 259.

170 Resolucién Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2031,35, pag. 6.

171 Contestacion, parr. 519.

172 Plan de Trabajo Integral Contra la Evasién 2017, DTPM, 12 dede#b2017,R-316, MTT, Protocolo de acciones
relativas a la evasion para el sistema de transporte publico de Santiago, abril (R 2617,
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139.

140.

141.

142,

Dos, |l os propios datos

del

MT

T, publicados

demuestran que el nimero de zonas pagas no evolucion6 en lo mas mini20l&wyra015

(con 129 zonas pagaspmo se ilustra a continuaciéh

Tabla N°6. Situacion del Transporte Plblico de Santiago
Situacidn del Transporte Publico de Santiago
Cuadro Comparativo desde 2007- 2017
2010 2011 2012 2013
N* de
Paradas 9.397 9.585 10492 | 10809 | 10963 | 10940 | 11046 | 11100 11328 | 1139 11.261
Paradas
con Refugio 3.013 5.359 7769 B8.760 8835 9.460 9.542 9.230 9312 9426 9312
ﬁfg;“‘”’“ 163 163 458 55,1 617 617 67,7 69,1 70,1 716 806
Vias
Exclusivas 8 1l A kil A A kll 1l A A A
(fm)
Pistas Séio 1193
Bus (km) ) 80 114 17 17 1193 1193 1193 1610 180,0 2004 203
Zonas
Pagas (*) 0 141 152 157 127 129 129 129 129 156 239
Nimero de
Servicios 2 326 335 358 351 i 368 n an i an
Totales
Reclamos o
denuncias 63980 | 42642 | 42350 | 51130 | 69627 | 61739 | 38240 | 31914 | 27317 | 30579 | 44188
()
Sugerencias | 36.611 11.287 7525 20.795 120.153 4.355 1.317 1833 1402 849 1.587
Evolucion
de
Promedios
de 38 44 49 42 42 44 44 44 43 43 45
Satisfaccion
General de
los Usuarios
(") Se cambia la forma de medicion a partir del 2015, ya que desde afio se considera la canlidad total de Km marcados, anteriormente se consideraban
en un solo sentido. (™) A partir del 2015 se incluye |a incorporacién de zonas pagas méviles. (™*) En el afia 2017 hubo una mejora en la plataforma
para realizar reclamos, denuncias, consultas y sugerencias

Segundorespecto de las paradas, si bien su nimero aumenté entre 2012 y 2017 como alega

Chile'’, esta red de paradas no cumple con los estandares de un sistema BRT: sélo 239 de las

11.261 paradas del Transantiago cuentan con zonas pagas y solamente dos de ellas con

estaciones de pago extra vehictifar

Tercerq convenientemente, Chile no dice nada sobre las estaciones de transbordo, cuyo

namero no varié en lo mas minimo desde el 201#ddndose estancado en tan solo 35

estacioneg®.

Obligado también a reconocer que no realizé las mejoras prometidas en la infraestructura vial

complementaria, el Estado interdhoran ue vament e

buscar

elx cusas,

Transantiago no pretende san BRT y no fue disefiado como tal, y por ende no deberia

sorprender que su infraestructura no cumpla con los criterios de ud'BRT

173

174

175

176

177

Balance de gestion 2017 del MTT;640, Tabla No. 6, pag. 39.
Contestacién, parr. 520.

Informe de Gstidon 2017, DTPM, marzo de 2018;13, pag. 92.
Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R&8,3, pag. 92.

Contestacion, para. 518.
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143.

144.

145.

146.

147.

148.

Una vez mas, las excusas de Chile son incorrégtaso explican los Expertos en Transporte,
fwhen Transantiago was desighe ( 2 0 O Hansarjtiagd most certainly qualifijed] as a
BRT systent’® Por ende, la infraestructura complementaria del Transantiago, en particular

sus paradas y zonas pagas, dabé&carse bs estandares BRT.

En cuarto lugar, Chile no establece quentd las medidas necesarias para la fiscalizacién de

las vias exclusivas y de las pistas soélo bus.

Como explicamos en la Demantfamediante el segundo programa del Plan Maestro de
Infraestructura 2012015, Chile se comprometié a instalar 700 puntos coraiEMde

fiscalizaciorA®e.

En su Contestacién, Chile reconoce abiertamente que este compromiso no se cumplié, pues
ex pl i c[gl nimmere defcdmaras aumenté nuevamente (en forma significativa)

2017 y a finales de ese afio Santiago ya disponia detatal de 405 camaras

fiscalizadoras'®’. Estodeja claro québuena parte dias camaraslel Transantiago fueron
instaladasen los dltimoameses y que, ademas, el nimero de cdmaras instaladas nunca llegé
al numero al que Chile se habia comprometido en el Néestro de Infraestructura 2011
201582

El Estado inteta, una vez mas, buscarexcusals e gand o ngeesl ani] é] en
de fiscalizacion no&o ha beneficiado al sistema en general, sino que beneficié en forma

significativa a Alsacia y Express @articulan'®.

El argumento de Chile es mon sequiturque su incumplimientbaya podido ser mas grave

no exime al Estado de su responsabilidad por el incumplimiento (que ha sido admitido por
Chile). En cualquier caso, su explicacion es incorre€tamo explican los Expertos en

Tr an s ftlbis expansionof the enforcement cameras took place on the Companies routes
primarily in 2017, after this arbitration had started, after our field evaluation was completed

178

179

180

181

182

183

Segundo informe de BRT y Transconspérs. 3132.

Demanda, parr. 264.

Resolucion Exenta No. 19@f&| MTT del 30 junio 2011C-135, pag. 6.
Contestacion, parr. 521 (el resaltado es nuestro).

Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R8,3, pag. 92.

Contestacion, parr. 522.
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and very late in the i of the 2011 Comssion ©ntrac{s], when newconcessiortontracts
were about to beenderech'8

149. Por ultimg Chile no demuestra que tomé las medidas necesarias para el mantenimiento de la

infraestructura vial.

150. Como explicamos en la Demantfa mediante el segundo programal &lan Maestro de
Infraestructura 2012015, Chile se comprometié a adoptar medidas de conservacion de

pavimentos en las vias exclusivas y en las pistas s1®.bus

151. En su Contestacion, Chile solamente alega al respecttagiU@ompafiaghan tenido la
opotunidad de Il ucirse con sus usuarios oOest
comercialesi beneficio que otros Operadores han tenido solo en menor niétidasta
alegacion, ademas de no estar respaldada por ningun soporte documental, no prueba de
ninguna forma que Chile haya tomado las medidas de conservacién de pavimentos a las que

se comprometié en el Plan Maestro de Infraestructura-2013.

152. Resulta de lo anterior gue Chile no cumplié con los compromisos asumidos en el Plan Maestro
de Infraestruaira 20112015 y no realizé las mejoras prometidas en la infraestructura durante
el periodo contemplado. Que Chile haya, supuestamente, seguido invirtiendo en mejoras de
l a i nfraestr uctaunjauande ¢l Estadoatuve que pridriaag sus fénd
para la reconstruccion de la nacion por los grandes dafios ocasionados por el histérico
terremoto del 2018¥%8 no tiene ninguna relevangiaalvo que prueba la existencia de su
obligacion y su incumplimientd.o relevante para este Tribures que, en dighPlani que,
por lo demasfue aprobado un afio y medio después del terréfidtaChile garantizé que

invertiria en la infraestructura requerida para el buen funcionamiento del Transantiago de
conformidad con unos cronogramas de inversiones precisosoyhizol como lo ilustra la

tabla a continuaciéf

184 Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 13.

185 Demarnla, parr. 266.

186 Resolucién Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 203,35, pag. 6.
187 Contestacion, parr. 526.

188 Contestacion, parr. 529.

189 Resolucion Exenta No. 1963 del MTT del 30 junio 2021,35.

1% Balance de gestion 2017 del MTT640, Tabla No. 6, pag. 39.
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153.

154.

Tabla N°6. Situacion del Transporte Plblico de Santiago
Situacidn del Transporte Publico de Santiago
Cuadro Comparativo desde 2007- 2017
2010 2011 2012 2013

N* de

Paradas 9.397 9.585 10492 | 10809 | 10963 | 10940 | 11046 | 11100 11328 | 1139 11.261

Paradas

con Refugio 3.013 5.359 7769 B8.760 8835 9.460 9.542 9.230 9312 9426 9312

ﬁfg;“‘”’“ 163 163 458 55,1 617 617 67,7 69,1 70,1 716 806

Vias

Exclusivas 8 1l A kil A A kll 1l A A A
| L)

Pistas Séio 1193

Bus (km) (") 80 114 "7 "7 1193 1193 1193 1610 180,0 2004 203

Zonas

Pagas (*) 0 141 152 157 127 129 129 129 129 156 239

Nimero de

Servicios 2 326 335 358 351 i 368 n an i an

Totales

Reclamos o

denuncias 63980 | 42642 | 42350 | 51130 | 69627 | 61739 | 38240 | 31914 | 27317 | 30579 | 44188

()

Sugerencias | 36.611 11.287 7525 20.795 120.153 4.355 1.317 1833 1402 849 1.587

Evolucion

de

Promedios

de 38 44 49 42 42 44 44 44 43 43 45

Satisfaccion

General de

los Usuarios

(") Se cambia la forma de medicion a partir del 2015, ya que desde afio se considera la canlidad total de Km marcados, anteriormente se consideraban

en un solo sentido. (™) A partir del 2015 se incluye |a incorporacién de zonas pagas méviles. (™*) En el afia 2017 hubo una mejora en la plataforma

para realizar reclamos, denuncias, consultas y sugerencias

En efecto, de esta tahpablicacheneli Bal ance de Gest idelMTTisat egr al

desprende que, entre 2012 y 2017:
1 El nimero de kilbmetros de corredores solo aumentd de 18.9 kilbmetros;
|| El namero de kilbmetros de vias exclusivas se quedo estancado en 31 kilémetros;

|| El nimero de kildmetros de pistas sélo bus aument6 de 83.7 kilbmetros pero gracias
a un cambio en la forma de medicion a partir del 2015;

1 El nimero de zonas pagas solo aument6 ezdrdéls pagas (Unicamente en los afios
2016y 2017);y

1 El nimero de paradas solo aumenté en 321 paradas hasta llegar a un total de 11.261

(esto es, un aumento de apenas el 2,8%).

El propio Estado, en un documento de proyecto elaborado conjuntamente poy €hile

Programa de | as Nacione®NUDo) das elar maeto Desck
AApoyo para | a implementaci-n del nuevo Si s
Chi | e BDocumento deiProyecto ) , reconoci fidesde logiicios2l® 15 que

Sistema ha existido una deuda en materia de infraestructura especializada para su correcto

desempefid®’ Todos los balances de gestion del MTT, asi como los informes de gestion del

191

Proyecto AApoyo para |l a implementaci -n del nuevo sistema
el PNUD y Chile, del 26 de noviembre de 20€5641, pag. 9 (el resaltado es nuestro).
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DTPM, publicados entre 2012 y 2018 confirman que esta situacidarpehasta la fech®
Asi, el déficit de infraestructura necesaria para el correcto funcionamientoadshntiago

sigue existiendo

2.3.1.2 Chile no puedaegarel hecho dejue el estado de la infraestructura vial del Transantiago
afectd negativamente las opemnes de las Compafiias y las principales variables de su
modelo de negocio

155. En la Demanda, demostramos que el estado deficiente de la infraestructura vial del
Transantiago tuvo multiples consecuencias nefastas en la operacion de las Compafiias que, a
Su vez repercutieron negativamente sobre las principales variables de su modelo de negocio

(ingresos y costo¥y.

156. En su Contestacion, Chile intenit@fructuosamente argumentgue estas consecuencias
nefastas ntendrian por origerl mal estado de la infraegttura vial del Transantiago, sino
queseriarel resultado de las acciones de las propias Compainiias, y afirma que, en todo caso,
no fueron tan graves conateganlos Demandanté¥’. La posicién de Chile no efe buena

fe por, al menodres motivos

157. Enprimer lugar, Chile no puede pretender que el estado de la infraestructura no resulté en un
mayor desgaste de los buses de las Comparfiéms mayores costos de operacitias

especificamente:

158. Primerq no es cierto que el desgaste de los buses de las Congeadiédim a una mala gestion

desumantenimiento.

159. Como demostraremos mas adel&fiteontrariamente a lo que alega Chile, las Compafiias no
adoptaron una politica de compra de buses viejos y, en las circunstancias operativas en las

gue se encontraban, la §és de su flota no fue deficiente.

160. Sequndp Chil e reconoce que Ala infraestructur a

para los buses de las Compafifagesa | e g alos @emanddintes luego de un par de afios

192 Balance de gestion 2@-del MTT,C-642, pag.30informe de Gestién 2012 del DTPM, del 1 de enero de 2043,
142 péag. 42Balance de gestion 2013 del MTT5643 pag. 25informe de Gestion 2013, DTPM, febrero de 2R 48,

pag. 37Balance de gestion 2014 del MTT;644, pag. 37]nforme de Gestion 2014 de DTPM/S-51, pag.44Balance de
gestion 2015 del MTTC-645, pag. 29jnforme de Gestion del Transantiago 2€PIBL.6 del 1 de mayo de 20135176,

pags. 8687; Balance de gestién 2017 del MTJ5640, pag. 39jnforme de Gestién 2017, DTPM, marzo de 2(R8.,3,

pag. 92.

198 Demanda, parrs. 268 y ss. Ver tamb@arta de los Demandantes al MTT del 4 de febrero de 2348, pags. 1411.

194 Contestacion, parrs. 5A28.

195 Ver Seccion 2.3.3.#fra.
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de operacién debiesen haber comprdmses que se adaptaran mejor a la infraestructura

existenté!®.

161. Esta alegacion es absurdaas Compafias no deciden qué tipo de buses comprar: las
caracteristicas de la flota con la que deben operar fueron definidas en los Contratos Iniciales
de Concesiéi{’, los Nuevos Contratos de Concestéy en los Decretos Nos. 212 y 130 del
MTT?®, Como explica Edgar Mac Allister:

Si hubiéramos tenido la opcion de decidir qué tipo de buses comprar, por ejemplo,
nunca habriamos comprado buses con puertaaneiposladosi los compramos

por la promesa del Estado de construir un verdadero corredor BRT en el eje
Alameda (el cual requeria tener acceso por el lado izquierdo). lisges son mas
caros y nunca llegamos a usar la puerta del lado izquierdo, que tuvimos que
bloquear porque el Estado nunca construy6 el corredor. Tampoco hubiéramos
pagado el precio elevado que requirid la comprahidesesde piso bajoy con
inclinacién neumatica (que facilitan la accesibilidad de los viajeros en las paradas
y cumplen con la normatividad ebtecida por el Transantiagppuestoque varias
zonasde nuestras rutaso estaban pavimentadasiuchas calles estaban llenas de
hoyos y/o lomos de tor¢gue es como llamamos a los obstaculos que se ponen para
ralentizar los vehiculos), ademas, se indaban en inviernd?or su configuracion
fisica, los buses de piso bajo sufren mas que los de piso alto por estas deficiencias
de las vias. Si los compramos, fue por exigencia de la norndftiva.

162. En todo casao existen buses que se puedan adaptar a uaastrirctura deficiente como la
del Transantiaggque impide operar con las velocidades que eran esperglaas)puedan
operar de manera casi constanteal@nti y con frecuentes paronss desgastarsé\ este
respect o, Edgar Maos bugek ue Ghileenos higaxcpnhpiarcna erapuye i
siguen sin ser, adecuados para la infraestructura del Transantiago, puesto que dicha
infraestructura nunca evolucioné hacia la infraestructprametidade un verdadero sistema

BRT, con un amplio nimero de maiores de bu&?®*

163. Tercerq Chile reconoce que el estado de la infraestruataramentdos costos de operacion

de los concesionarios.

196 Contesacion, parr. 527 (el resaltado es nuestro).

197 Contrato de Concesion suscrito por Alsacia y el MTT el 28 de enero deAQglausula 12Contrato de Concesién
de Uso de Vias de la Ciudad de Santiago para la Prestacion de Servicios Urbanos deelRatdmm Remunerado
de Pasajeros Mediante Buses suscrito por Express y el MTT el 28 de enero d€-20@ausula 12Bases de
Licitacién de 2003, Vol. 1C-73, Clausula 4.1.

198 Resolucién No. 191 del MTT del 30 de agosto de 2G1857, Anexo 4;Resolucion No. 194 del MTT del 30 de agosto
de 2013C-158 Anexo 4.

19 Decreto No. 212 del MTT del 15 de octubre de 19852 Decreto No. 130 del MTT del 31 de diciembre de 2001,
C-553

200 segunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allisté2d de octubre de 201g8arr. 117.
201 Segunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre dgpaf1818.
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164.

165.

166.

167.

168.

El Documento de Proyecto antes mencioriadae justifica el apoyo brindado por el PNUD

al DTPM entre 2015 y 2018 y quee aprobado por el Sr. Gomenbo i explica que la

calidad de la infraestructura tiene consecuencias directas sobre los costos de operacion de los
concesionarios del Transantid¢foMas precisamentepntieneel siguienteprondsico desde

2 0 1 én:el céie de no hacer inversiongsra infraestructura (vias segregadas y otrgsg,

generard] mayores costos para el sistema [ [@dstos operacionales adicionales, tales

como aumento de la cantidad de conductoreS ¢dnductores por bus), mayor gasto en

comhustible y mantencién, y gastos en gestion de estaftétasto es coincidente con lo que

los Expertos en Transporte explican en sus infofthes

No puede, por lo tanto, haber duda de que, como explicamos en la D&mahdzal estado

de la infraestructuraedl Transantiago llevé a un aumento de los costos de operacién de las
Compainiias, tanto por el desgaste prematuro de los bugae generd altos costos de
mantenimiento yacelerd su necesaranovacion(impedida por el Estadd) como por el

aumento de losostos de mano de obra y de combustible.

Ensegundolugar Chil e no demuestra que | os Unases de

velocidad comercial razonalii®®. En efecto:

Primerq d propio Estado reconoce en su Contestacion que el estado dadatinfttura tiene
consecuencias sobre las velocidades de operacion de los buses, pues explica que la falta de
infraestructur a baj o |l os @fectot adveersamente llas i c i al

velocidades de operacién e impidié al sistema operar correctmne.

Segundpoqued6 demostrado mas arriba que, tras la suscripcion de los Nuevos Contratos de
Concesion, Chile no desarroll6 la infraestructura necesaria para el buen funcionamiento del

Transantiagt®.

202

203

204

205

206

207

208

Proyecto AApoyo para |l a implementaci - -n del nuevo sistema
el PNUD y Chile, del 26 de noviembre de 20C5641, pag. 20.

Proyecto AApoyo para |l a implementaci - -n del nuevo sistema
el PNUD vy Chile, del 26 de noviembre de 20C5641, pag. 20. Ver tambiérnl., p 8§ gle]n ellc@sp defaumentar

los kildbmetros en vias segregadas para priorizar el transporte publico, se generan los siguientes ahorros producto del
aumento de la velocidad: [rfleduccidn de los costos de operacion por bus[,] [rleduccion de dostosf | ot a [ , ] [ €]
[al] horro en consumo de combustibbel[, ] mayor rendi miento

Informe de BRT y Transconsueccion 6.5.4Segundo informe de BRT y Transconspfyr.2 5 6[:é ] W&S do not
dispute our conclusion that the bad stateot he i nfrastructure increased.the Comp

Demanda, parr. 270.
Contestacion, parr. 528.
Contestacion, parr. 245.

Ver Seccion 2.3.1.8upra.
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169. Por lo tantoChile y sus expertos en transpantepueden alegar gua falta de desarrollo de
la infraestructura vial prometida en el Plan Maestro de Infraestructura2®Q5ho habria
impactadmegativamente sobre la velocidad comercial de los buses de las Compafiias. Como
explican los Expertos en Trgmte,no solo la falta de infraestructura redujo la velocidad
comercial de los buses sino que dicha reduccién tuvo consecuencias sobre las operaciones y

las finanzas de las Compafias:

[ €] the fact that the BRT cortmatediaizes pr om
when they were promised, and the fact that the bus lanes were not properly enforced,
had a negative i mpact on the speeds of t

Slower than anticipated bus speeds have significant koockffects on the
Compani ees. 6t edaderbaded & shortage of fleet, increased their operating
costs and depr®ssed ridership [ é]

170. Lo anterior esta corroboraghor el hecho de que, en el Documento de Proyecto de 2015, Chile
reconoce el vinculo que existe entre desarrollo de inftaxtsta y velocidades de los buses:

fie]xisten variados beneficios asociados a la provisién de infraestructura especializada para

el transporte publico, tales comdi) ahorro de tiempo para usuarios del sistema de

transporte publico, y en el caso de comees, también ahorro de tiempo para otros modos,
producto de la segregacion de flujos, (ii) reduccion de los requerimientos de asmento

flota dado qudas velocidades se mantienen constantes en el mediano y largd péafd.

171. Como explicamos en la Demdet*?, el hecho de que los buses de las Compafiias no puedan
circular a una velocidad constante hace que lpar&ompafiiasea imposible cumplir con
sus Programas de Operacién y obtener resultados satisfactorios respecto del ICF (indice de
Cumplimiento de Fecuencia) o del ICR (indice de Cumplimiento de Regularidzstd, a su
vez, expuso a las Compafiias a cuantiosos descuentos en sus igrefosto, debido al
mal estado de la infraestructura del Transantiago, resnfiasible para las Compafiias
aseguar que sus buses operen con la regularidad y la frecuencia exigidas por los Programas
de Operacionmaxime si el Estadb a la pari les impide disponer de flota adicional para
poder cumplir esos Program&s el Documento de Proyecto de 2015, Chile éatzude esta
situacion:

[Las] caracteristicas de la infraestructura vial afectaignificativamentela
regularidad de los serviciopor la dificultad de controlar la variabilidad de los

209 Segundo informe de BRT y Transconsplyrs. 286287. Ver tambiédnforme de BRT y Transconsufseccion 7.2.4.

200 Proyecto fAApoyo para l|la implementaci-n del nuevo sistema
el PNUD y Chile, del 26 de noviembre de 20C5641, pag. 19 (el resaltado es nuestro).

211 Demanda, parr. 273.
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tiempos de viaje, yeducen también la frecuenciales al ser los viag cada vez
mas lentos, se reduce el nimero de pasadas que puede hacef'tin bus

172. En tercer lugar Chil e no p u eahtebuyd tongisterdementg y eon
sustanciales aportes de fondoa la lucha contra la evasién mediante el apoyo y fomento de

las zonas paga&'®. Esta afirmacion no se sostiene dosmotivos:

173. Primerqg |l a tabla ASituaci - -n del Transporte Pub
I ntegral Afo 20170 del MTT antes mencionada
suprimié 30 pnas pagas (el numero total de zonas pagas pasé de 157 a 127) y no las
reemplazé sino hasta el 2016 (cuando el nimero de zonas pagas volvio a alcanzar la cifra de
156714

174. Segundp como se ha explicado anteriormefife la gran mayoria de las paradas del
Trarsantiago no fueron disefiadas de acuerdo con los estandares de un sistema BRT que
permita luchar de manera eficiente contra la evasion al restringir el acceso a los buses. Segun
l os %l ti mos datos publicados por 239dela§ PM en
11.261 paradas del Transantiago cuentan con zonas pagas Yy solamente dos de ellas poseen
estaciones de pago extra vehicétér Esto significa que el 98% de las paradas del
Transantiago s6lo cuentan con una infraestructura muy precaria que, apolidante los
casos, se reduce a una banca y a un techo que no permiten luchar contra la evasién. Las cifras
hablan por si mismas y explican por qué las Compafias enfrentaron numerosas dificultades en
asegurar que los usuarios validen sus tarjetas de fEgrico(tarjetas Bip!)al subirse a

sus buses, como se desarrollara en la préxima sétcion

2.3.2  Chile nodemuestra queayud6 a combatir la evasiéon con medidas adecuadas

175. Otro hechogue resultannegableesque la tasa de evasion en el Transantiago esl@itas

mas altas de todos los sistemas de transporte publico del mundo.

176. Enfrentado a este hecho, Chile, en su Contestaaliéga, de forma contradictoriarimero,
gue no tenia por qué hacer nada al respecto y no pudo hacerlo hasta completar caa®s estu

gue le permitieran elaborar un plan detallado en 2017 y, segyuelbabria participado y

22 Proyecto AApoyo para la implementaci-n del nuevo sistema
el PNUD y Chile, del 26 de noviembre de 20C5641, pag. 9 (el resaltado es nuestro).

213 Contestacion, parr&4.

214 Balance de gestién 2017 del MTT5640, Tabla No. 6, pag. 39.
215 Ver Seccion 2.3.1.4upra.

216 Informe de Gestién 2017, DTPM, marzo de 2(R&.,3, pag. 92.

217 Ver Seccion 2.3.mfra.
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177.

colaborad@roactivamenten la lucha contra la evasion pese alqgaeNuevos Contratos de
Concesiorsupuestamente imponian exclusivamente a los concesiarsaa responsabilidad
de combatir el fendmendhile tambiémmenosprecia los esfuerzos de las Compafiida en

lucha contra la evasiéh.

Esta argumentacidn es sintoméatica de la mala fe de. Chitesponsabilidad de luchar contra

la evasién bajo los NuesaContratos de Concesién no es exclusiva de los concesionarios,
simple y llanamente porque no puede se8lectién2.3.2.]). Por lo demas, Chile no puede

negar que los Demandantes implementaron un plan integral para luchar contra la evasién
desde el iniciale los Nuevos Contratos de Conceg®eccion2.3.2.3. En cambio, EEstado

s6lo mostré un interés real en respaldar la lucha contra la evasién en momentos proximos a
cambios de concesiongssto es, hasta 2011 y, recientemente, en 2&Etcion2.3.2.3 y,

el resto del tiempo, no respaldé el combate de las Compafiias, eludiendo sus responsabilidades
y fomentanddnclusola evasion $eccion2.3.2.4. La realidad es que la falta sleluntad

politica yrespaldo estatal en la lucha contra la evasion afastprincipales variables del

modelo de negocio de las Compafifasccidén2.3.2.5.

2.3.2.1 Laresponsabilidad de luchar contra la evasién no es exclusiva de los concesionarios

178.

179.

180.

181.

En su Cont est ac iosaontratds de cbneesiénlleengpaniamn exausefdm
a los operadore$ y no al Estadd la responsabilidad contractual de combatir la evasién

[ é&* Esto es falso.

Comohemosexplicado anteriorment®, Chile garantizé que respaldaria los esfuerzos de las

Compaiiias en la lucha contra la evasion.

En todocaso, simplemente no es posiblela practicgue la responsabilidad de luchar contra

la evasion incumba exclusivamente a los concesionarios.

En primer lugar, como lo explicitan los Nuevos Contratos de Concé$iéel fenémeno de
la evasién compromete @rden publico y es deber del Estado salvaguardar el orden

public®. Ademas, como se ha explicado anteriormente, el derecho chileno establece que el

218

219

220

221

222

Contestacion, Seccion II(H)(iii).
Contestacion, parr.64.
Ver Seccién 2.2.2.8upra

Resolucion No. 258 del MTT del 23 de diciembre de 2@t145 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, Clausula
5.1.5;Resolucién No. 259 del MTT del 23 de diciembre de 2@t146, Nuevo Contrato de Concesion depEess,
Clausula 5.1.5.

Constitucion Politica de la Republica de Chile de fecha 17 de septiembre d€RODK, art. 24, inciso 2 y art. 101,
inciso 2;Decreto con fuerzade Ley No-119 . 175 del Mi ni steri o de | ordimadoi or que
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Estado tiene la obligacién de asegurar que los usuarios paguen su pasaje y que los que no lo

hacensean sationadog?.

182. El mismoEstado reconoce esta situacion eneeienteProtocolo de Acciones relativas a la
Evasion para el Sistema de Transporte Publico de Santiago del 24 de abril de 2017 (el
fiProtocolo contra la Evasiém)??4. En efecto, laSe ¢ ¢ il I MAntetglente® de di cho
Protocol o e x pcbriegpandecplos Concesionalias ¢ PrestAdores de Servicios
[ é] | a o b Irebligaa Woi gestionad las aéciones que la buena préactica le indique

para velar por | a did&,mienssitctiierjuinio, dedas meadidasqua si - n

le corresponda implementar al Ministerio por disposicién de la ley y los propios contratos

en la materia®?®

183. En segundo lugarla experiencia internacional demuestra que, para que la lucha contra la
evasion dé frutoganto el Estado como los concesionarios deben estar comprometidos con

esta causa.

184. Como explican | os Eaxspceessfubregime to combatfars gvasion e , fi
depend[s] on actionstobetakenbbtly t he St ate and t hefddtp mpani e
on the part of either party [ é)P*°tLosexpeitds i n a

en transporte de Chile, Wilinsen y Silva, no disputan esto

185. La propia exMinistra de Transportes y Telecomunicaciones, Paola Tapia, reconoci6
recientemerd en una entrevista que, en materia de lucha contra la evasién, no puede haber
real cambio sin una accién combinada por parte del Estado y de los concesionarios, explicando

gq u dl]laflarea es de todpsomo Ministerio estamos reimpulsando el trabajo coidra

evasion, perai queremos un cambio de verdad tenemos que sumar nuestros esfuerzos a los

gue realizan los operadores de bugeé %"

186. En tercer lugar si la responsabilidad de combatir la evasion realmente incumbia

exclusivamente a los concesionariostoaces Chile no habria tenido razén piatantar

sistematizado y actwualizado de |l a Ley No. 19.175, Org8ni
del 15 de octubre de 20165174 art. 2(b).

223 Ver Seccion 2.2.2.8upra Ver también Demanda, Seccion 3.6.3.

224 Protocolo de Aciones Relativas a la Evasion para el Sistema de Transporte Publico de Santiago, MTT, 24 de abril de
2017,R-19.

225 Protocolo de Acciones Relativas a la Evasion para el Sistema de Transporte PUblico de Santiago, MTT, 24 de abril de
2017,R-19, Seccioén i Antecedentes (el resaltado es nuestro).

226 Segundo informe de BRT y Transconsp#yr. 69.

27 Transantiago (p8&gi na wétp)www.irddsantiago.il/moscias/ministerderansportes- e e n
telecomunicacionepresentanuea-coordinaciorcontrala-evasion;jsessionid=hNaROtyBYLrTkyMstvhmv6Or
(dltimo acceso el 12 de octubre de 20185H46, pag. 2 (el resaltado es nuestro).
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demostraren su Contestacion las medidas que supuestamente @adoattuchar contra el

fendmenoLos alegatos de Chile se contradicen entre si.

187. De lo anterior se desprende que, a la hora de suscriblugs Contratos de Concesién, los
Demandantes no tenian por gasumir que el Estado incumpliria sus obligaciones y se
abstendria de hacer su parte para reducir los niveles de evasidn a tasas mas razonables con
base en la experiencia internacioril bien eran conscientes de la responsabilidad que le
incumbia a las Compafiias en materia de lucha contra la evasién bajo el nuevo régimen
contractual, y de los costos que esto represen@giRemandantasunca pudieron imaginar
gue Chilereduciria sus esfueos tras la firma de los Nuevos Contratos de Concesios y

dejaria sin ningn respaldo a la hora de combatir el fen&dieno

2.3.2.2 Chile no puede negar gue los Demandantes implementaron un plan integral para luchar
contra la evasion

188. Chile, en su Contestacioa,| e g a[llaqatited prfdactiva del Estado [en materia de lucha
contra |l a evasi - n] [ é] contrasta con | as
decidieron ser pasive¥®. Chile no puede afirmar esto de buena fe por, al meu@sro
motivos.

189. En primer lugar, como se demostrara mas adel&ftes falso que Chile haya adoptado una
actitud proactiva respecto de la evasion. Por el contrario, el Estado se desentendié del
problema y so6lo demostré un interés en enfrentarlo en dos momentos estratégicos,

concréamente, al acercarse los cambios de concesiones erlgl 20kl 2017.

190. En segundo lugarChile no puede ignorar todas las medidas que las Compaféasnos
interesados en reducir la tasa de evasion (pues tiene una incidencia directa sobre s)s ingresos
tomaron para luchar contra la evasion desde la suscripcion de los Nuevos Contratos de

Concesion.

191. En la Demanda qued6 demostrado que, desde el 2012, las Compainiias, en colaboracién con la
empresa especializada Alto Evasion, tomaron una serie de megdlgidmadas en el marco

del APl an Tol er aflpdraacon®atirloevasionl a Evasi - no

228 Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre dga0%82628.
229 Contestacion, parr. 506.
230 Ver Secciones 2.3.23.3.2.4dinfra.

231 Informe Final, Plan Tolerancia Cero a la Evasion de Alto Evasion del 29 de marzo dE-2@35,
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192.

193.

194.

195.

Curiosamente, en su Contestacion, Chile no dice nada sobre estas medidas ni sobre los
resultados obtenidos por las Compalfiias a lo largo de los afios. Se conceatngritei en
tres ejemplos que no demuestran, en lo mas minimdag@omparfias hayan adoptada

actitud pasiva respecto de la evasion, por los siguientes motivos.

Primerq Chile no puede afirmar que los informes preparados por las Compariias con base en
lo solicitado por el DTPM mediante el Oficio No. 3798 del 27 de julid@es? fireflejan la
falta de seriedad, cooperacion y esfuerzo de [las Compafias] en adoptar medidas para

disminuir la evasiéer*® por dosrazones:

Uno, lo que el DTPM solicité por meditel Oficio No. 3798 no eran reportes detallados sino
una | ilasmedidadyeacciones que [el concesionario] ejecut6 e implementd con el objeto
de reducir y controlar la evasién en su Unidad de NegBticEsto fue lo que las Compaiiias

entregaron, nadaas, nada men®s.

Ademas, para esentoncedas Compafiaga habian entregado a la Gerencidoh&nzas y
Regulacion del DTPMen el marco de las revisiones programadas, reportes muy detallados
de todas las medidas que habian adapfaeto con Alto Ewasion,para luchar contra la
evasion desde el 2012. Dichos reportes inclyjanejemplouna lista de todas las empresas

con las que las Compaiiias habian colaboeada materi&®.

232

233

234

235

236

Oficio No. 3798/2016, Instruye sobre reporte de acciones tendientes a la reducciéeves®la Sistema Transantiago,
DTPM, 27 de julio de 20163-253

Contestacion, parr. 506.

Oficio No. 3798/20186, Instruye sobre reporte de acciones tendientes a la reduccion de la evasion, Sistema Transantiago,
DTPM, 27 de julio de 20163-253 p&g. 5.

Segunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de26187.

Segunda declaracién testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de20188. Ver tambiéxer Anexo No.

2 (Informes sobre Evasion) aPaesentacion de Antecedentes de Alsacia en el primer proceso de revision programada
del 16 de abril de 2014Carta de Alsacia al DTPM del 16 de abril de 2024803 Carta de Express al DTPM del 16

de abril de 2014C-304), que contiene los siguientdecumentostnforme Mensual No. 1 de Alto Evasion, Estado de
avance plan integral argvasion, de mayo de 20135471, Informe Mensual No. 2 de Alto Evasion, Estado de avance
plan integral antievasion, de junio de 20€3188 Informe Mensual No. 3alAlto Evasion, Estado de avance plan
integral antievasion, de julio de 2018-472, Informe Mensual No. 4 de Alto Evasion, Estado de avance plan integral
antievasion, del 6 de septiembre de 2@-386, Informe Mensual No. 5 de Alto Evasion, Estaéstance plan integral
antievasion, del 9 de octubre de 20€3189 Informe Mensual No. 6 de Alto Evasién, Estado de avance plan integral
antievasion de octubre, del 8 de noviembre de 2014873 Informe Mensual No. 7 de Alto Evasion, Estado de egan

plan integral antevasion, de noviembre de 2013474, Informe Mensual No. 8 de Alto Evasién, Estado de avance
plan integral antevasion, de diciembre de 20X3;475, Informe Mensual No. 9 de Alto Evasion, Estado de avance
plan integral antievaén, de enero de 201&-190. Ver también Anexo No. 4 (Evasion) del Anexo No. 1 (Informe
Técnico) a la Presentacion de Antecedentes de Alsacia en el segundo proceso de revision programada del 29 de febrero
de 2016 Carta GGA0122016 de Alsacia al DTPM 8129 de febrero de 2016-211; Carta GGE0142016 de Express

al DTPM del 29 de febrero de 2015,212), que contiene los siguientes documeniasrme Final de Ingenieria Dictuc,
Mediciones de perfiles de carga para determinacion de evasion, UnidaNegocio No. 1 y No. 4, Medicién: Linea

Base, del 12 de julio de 201G;476 City Planning, Andlisis de Evasion AbriMayo 2013, del 22 de julio de 2013,
C-477 City Planning, Andlisis de Evasion AbrlMayo 2014, del 19 de junio de 201@;478 Informe Final de
Ingenieria Dictuc, Mediciones de perfiles de carga para determinacion de evasién, Unidades de Negocio No. 1 y No. 4,
Medicién No. 4: AbritMayo 2014, del 23 de junio de 2012479, City Planning, Andlisis de Evasion AbriMayo
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196.

197.

198.

199.

200.

Dos, dichos informes sélo fueron requeridos por el DTPM a partir deflenggio de 2016,
en un momento en el que la disputa con el Estado ya se habia matefid)igathida dicen

sobre las medidas tomadas fas Compafiiaentre el 2012 yulio del 2016.

Ademas, a pesar de lo previsto en el Oficio No. 32981 DTPM nunca fomulé ninguna
observaciéncritica sobrela pertinencia de las acciones y medidas adoptadas por las
Compalfia para luchar contra la evasid@ue Chile haya decidido criticarlas ahora, en el

marco del presente procedimiento, es muy revelador.

Seqgundo Chile no puedeseriamente pretendejue Alsacia y Expreshabrian sidolos
concesionarios que menos zonas pagas desarrofaure estorevelaia u n aactitéid
indi ferente y [una] f al t a¥®*desto, pimptements)o @si d a d

ciertopor, almenos, dos razones:

Uno, las cifras presentadas por Chile en su Contestacidén son erréneas: Alsacia y Express no

desarrollaron sélo 22 y 15 zonas pagaspectivamenté’. Las Compaiiias fomentaron la
construccion e implementacién de numerosas zonas, fieganido a administraerca de 60

zonas pagas en conjuffto

Dos las Compafiias no son los concesionarios qgue menos zonas pagas desacmitaren

desprende de la tabla a continuacién preparada por los Expertos en Trésporte

237

239

240

241

242

2015,del 17 de junio de 201%3-480 Informe Final de Ingenieria Dictuc, Mediciones de perfiles de carga para
determinacion de evasion, Unidades de Negocio No. 1 y No. 4, Medicion No.-fhaoil2015, del 22 de junio de
2015,C-481; Alto Evasion, Evoludn Evasién, Andlisis Medicion AbrilMayo 2015,C-482

Carta de los Demandantes a la Direccion de Asuntos Juridicos de Chile del 10 de mayo@e32016,

Oficio No. 3798/20186, Instruye sobre reporte de acciones tendientes a la reducciéved®la Sistema Transantiago,
DTPM, 27 de julio de 201®-253  p § Yna vez qué reciba este informe y dentro de los 15 dias habiles siguientes,
el Ministerio entregara al concesionario o prestador de servicios sus observaciones acerca de lageedi@das
acciones y medidas adoptaday .

Contestacion, parr. 514.
Contestacion, parrs. 4886.

Segundo informe de BRT y Transconspéir. 56. Ver tambiéBegunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister
del 24 de octubre de 208ar. 9-11.

Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 59.
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201.

202.

203.

204.

State
Alsacia
Subus
Volebus
Express
Metbus
Redbus
STP

2011
2%
5%
0%
12%
4%
4%
3%
0%

2012
71%
6%
0%
12%
4%
4%
3%
0%

2013 2014

69%
6%
1%

11%
4%
4%
3%
2%

70%
6%
-1%
11%
4%
4%
3%
2%

2015
55%
5%
17%
8%
3%
4%
4%
4%

2016
35%
6%
21%
11%
4%
14%
5%
4%

2017
28%
8%
16%
17%
5%
16%
5%
5%

2018

21%

8%
18%
18%
11%
13%

6%

7%

Asi, cmmo explcan losExpertos en Transporte:

In terms of percentages, the Companies have gradually increased their percentage
share of Zonas Pagas over time, from 2011 until 2017, from 9% to 19% of the total
by 2018. The only significant reduction has been on the part dbttte, which

reduced its share &m 72% in 2011 to 21% in 20%8.

Tercerg el hecho de que las Compafias no hayan querido firmar el Protocolo contra la
Evasiénde 2017no demuestra que Alsacia y Express adoptaran una actitud pasiva respecto

de la lucha comé la evasion, contrario a lo que alega Ctfilg@or las siguientegosrazones:

Uno, las Compafiias ya habian adoptado e implementado las medidas contempladas en el
Protocolo contra la Evasion, y muchas otras ié@sgevarios afios antes de la suscripai@n
E d daagran mbyaria dellals imedidasr |,

contempladas en el Protocolo relativa a la evasion ya habian sido implementadas por las

dicho Protocolo.C o mo

Compaiiias de nuestra propia iniciati/é.

De conf or mi
comprometieron a orientar su actuacion en torno a las siguientes cinco lineas de accion: (i)
incrementar la cantidad de torniquetes en los buses; (ii) aumentar el nUmero de zonas pagas
presentes en el sistema; (iigforzar la supervision privada, con un nidmero mas alto de
fiscalizadores privados; (iv) implementar campafias publicitarias o educativas acerca de la

importancia del pago del pasaje para el buen funcionamiento del sigt@nanfatizar el rol

dad

con

explica

ded Prdfoeotoc las partesi fkroantesr s 0 s 0

de los condctores en la lucha contra la evadfén

243

244

245

246

Segundo informe de BRT y Transconsp#rr. 59.

Contestacion, parrs. 495, 510.

Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre dpa6131.

Protocob de Acciones Relativas a la Evasion para el Sistema de Transporte Publico de Santiago, MTT, 24 de abril de

2017,R-19, pags. 3.
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205. Como explicamos en la DemanitiaAlsacia y Express vienen ejecutando cuatro de estas
cinco medidas des@®12%. Entre 2012 y 201¢or ejemplolas Compaiiias instalaron varias
zonhas pagas propias en puntos estratégilmo sus rutas, de modo que, en la actualidad,
administrancerca de 6@onas pagas, indilasdos zonas pagas permanefffefAsimismo,
en el mismo periodo, las Compafias contrataron distintos proveedores externos de servicios
de fiscalizacion para controlat pago del pasaje, llegando a emplear a 550 fiscalizadores
privadog®. Entre 2012 y 201/Alsacia y Express también implementaron varias campafias
de informacién y socializacién argvasion en los buses, las paradas y en diversos medios
(television, radip prensa escrita, redes sociales, ®fc.purante estos arios, las Compafiias
igualmente exigieron a sus conductores que hicieran un esfuerzo adicional para controlar la

evasion, capacitandolos en la tematica e invitdndolos a monitorear el pago de Is®pasaje

206. La Unica medida contemplada en el Protocolo contra la Evasién que las Compafiias no habian
i mpl ementado en el marco del APl an Integral
Alto Evasiorf>3es la instalacion de torniquetes. Sin embatigs, la frma del Protocolo por
los otros concesionaripélsacia y Expressambiéninstalaron torniquetes a bordo de sus

buseqaunque es claro, hoy, que los torniquetes no son una solucién#fable)

207. Dos, al momento de la firma del Protocolo contra la Evasitimaie$ de abril de 2017, el
presente procedimiento estaba a punto de iniéfarkes Demandantes, por ende, no podian
correr el riesgo de firmar un documento que Chikgq podria presentar en el arbitraje como

247 Demanda, Seccion 3.7.2.1.Ver tambi#eclaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 9 de febrero de, 2@t6s.
4353,

248 Segunda declaracién testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre depaf129;Segunda declaracion testimonial
de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de 2Qi&rs. 225.

2499 segundo informe de BRT y Transconspéyr. 59. Ver tambiéBegunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister
del 24 de octubre de 20garr. 911.

250 Apexo No. 1 (Documento Técnico) a la Presentacion de Antecedentes de Alsacia en el primer proceso de revision
programada de 201&-447. Ver tambiénSeguna declaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de
2018 parr. 4;Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 59.

1 Presentaci-n del Alto Evasi-n, fACampafas de Ci6A7fVerr maci - n
también Demanda, péarr. 28&forme Final, Plan Tolerancia Cero a la Evasiéon de Alto Evasion del 29 de marzo de
2016,C-183 pags. 57%60; Informe de BRT y Transconsufiag. 75.

252 Demanda, parr. 283. Ver tambiliriorme Final, Plan Tolerancia Ceada Evasion de Alto Evasion del 29 de marzo de
2016,C-183 pags. 558.

253 Informe Final, Plan Tolerancia Cero a la Evasion de Alto Evasion del 29 de marzo dE-2@5,

254 Express de Santiago Uno S.A., reporte semestral antievasion, 15 de e?@t8,6261, pag. 5Express de Santiago
Uno S.A., reporte semestral antievasion, 17 de noviembre de2@PRB, pags.4, 7Correo electrénico: hitos pendientes
sobre Inversiones Alsacia S.A., Unidad de Negocio No. 1, 2 de agosto dé&2®14 pags 1, 2;Express de Santiago
Uno S.A., reporte semestral antievasion, 15 de enero de RG280, pag. 5.Ver tambiénSegunda declaracion
testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de 2048. 25;Segundo informe de BRT y Transconsphyr.
59.

255 Solicitud de Arbitraje del 26 de mayo de 2017.
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208.

209.

210.

211.

212.

la renuncia a cualquier reclamo que pualietener, o llegar a tener, respecto del fenémeno de

la evasior.

Ademas, es patente que, en todo caso, el DTPM no le dio tiempo suficiente a las Compairiias
para que pudieran analizar con detalle las implicaciones que tendria la firma de dicho
Protocold®’. Este fue transmitido a Alsacia y Express un viernes al final de lageigiendo

su firmaen la mafana del siguiente luffés

En tercer lugat el propio Estado, en diversas ocasioheggeconocilo los esfuerzos de las

Compainiias para luchar contra las@a.

Por ejemplo, emuna de lagiltimas modificacbnesde los Nuevos Contratos de Concesion
suscrita el 16 de septiembre de 2016, el DTPM reconocié que, tanto Alsacia como Express,
fiha[n] efectuado todos los esfuerzos para combatir la evasion, confomataen el Informe

de Revision Programada preparado por [su] Secretaria Ejectit¥a

Asimismo, a la hora de invitar a Alsacia y Express a firmar el Protocolo contra la Evasién en
abril de 2017, el entonces director del DTPM, el Sr. Mufioz Senda, recano@sfiierzo

[ €] realizado de¢% ryagradaciops ¢ acti vi dad

Por otra parte, Alto Evasidinla empresa contratada por las Compafiias para desarrollar el
APl an I ntegral T o | 4 fuainvitadeaen Auenerasas acadioadsaéer a s |
exposiciones las autoridades chilensabre dicho plan y la experiencia de Alsacia y Express
Estas invitaciones fueron cursadasto por el MTTi para exponer ante la Comisién de
Transportes de la Camara de Diputdéfascomo por el DTPM paraexponer en el marco

de su seminario sobre la evasion.

256

257

258

259

260

261

262

Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre dgaf6129;Segunda declaracion testimonial
de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de 2qi&r. 26.

Segunda dectacion testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de, 28 22.

Correo electrénico de G. Mufioz Senda (Director del DTPM) a Alsacia y Express del 21 de abril de-2677,
Segunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister dek2zttibre de 201 garr. 22.

Resolucion No. 40 del MTT, Addendum Contrato Concesion del 27 de septiembre d€2®16 Clausula 3.1C-
333 Clausula 3.1.

Correo electronico de G. Mufioz Senda (Director del DTPM) a Alsacia y Express dell#i de 2017 C-467.
Segunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre deaG183.

Acta de la sesién ordinaria 134 de la Comision de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones del 21 de enero
de 2014,C-648 Céamara de Diputados TelevisiéBesion de la Comision de Obras Publicas, Transportes y
Telecomunicacionesjdeo publicadael 21 de enero de 201€:468 Camara de Diputados Televisidesion de la

Comision de Obras Publicas, Transportes y Telecomurtnasivideo publicado el 4 de abril de 2Q012-469. Ver
tambiénSegunda declaracién testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre dgaG183.
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213.

214.

23.2.3

215.

216.

217.

En cuarto lugar, los propios expertos de Chile reconocen que las medidas tomadas por las

Compaifiias para luchar contra la evasion tuvieron resultados.

Asi, por ejemplo, PwC reconoce que, como resaltiedas acciones desarrolladas por Alsacia
y Express, las tasas de evasion de las Compafiias estan por debajo del promedio del

Transatiago:

On a consolidated basig|sacia and Express evasion rate is lower than the rest of
the systemWhilst evasion hadhcreased 9% from 2013 to 2016 for the other
operators, it had only increased 6% for Alsacia and Exgféss

Chile s6lo mostré un interés real en respaldar la lucha contra la evasidnomentosn los
gue preparaba la licitacion de concesiones

Chile afirma, en su Contestacion, guincluso después de la entrada en vigencia de [los
Nuevos Contratos de Concesion], el Estado continud aplicando sus planes de reduccién de

evasion para apoyar a los Operadod&4 Esto no es cierto.

En el marco de la renegociéni de los Contratos Iniciales de Concesion, Chile adopt6
medidas concretas para aparentar que tenia un ingadén luchar contra la evasion. Por
ejemplo, un afio antes de la suscripcién de los Nuevos Contratos de Concesién, promulgé la
Ley No. 20.484que samciona el no pago de la tarifa en el transporte publico de
pasajeros?®®. Dicha Leyfue percibida como un avance importante en la lucha contra la
evasion, pues tipificé el no pago del pasaje como una falta grave bajo la Ley de Transito y
cre- elgimSubo Rlee Pasajer os | Multas dat Transite 0 e n
p a g a%P.aLasoCompariias percibierda promulgacién de la Ley No. 204&bmo un
compromisopor parte del Estado de respaldatucha contra la evasiéti. En cuanto a los
Demandantg dicha Ley los llevo a pensar que, con laimplementacion de medidas adecuadas,

podrian reducir la evasién rapidamente vy, asi, proteger los ingresos de las Céfpaiiias

Sin embargo, tras la suscripcién de los Nuevos Contratos de Concesion, el intetésten |
contra la evasién que Chile habia demostddante la negociacion desparegi@l Estado

se desentendi6 del problenfraie solamente a inicios del 20tdando la nueva licitacion (la

264

265

266

267

268

Informe Pericial PwCpéag. 118 (el resaltado es nuestro).

Contestacion, parr. 467.

Ley

No. 20.484 del MTT que ASanciona el no pago de | a

2011,C-171

Ley No. 20.484 del MTT que fASanciona el no pago de | a
2011, C-171, arts. 1y 2.

Segunda declaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 24 de octubre de2018.

Segunda declaracion testimonial de Carlos Rios del 19 de octubre dpa6137.
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218.

219.

220.

fiNueva Licitacion de 2016 ) s e e st a Que Chievivip ademastchroun interés

real en respaldar la lucha contra la evaditsto se desprende de los siguientes elementos:

En primer lugar, Chiletard6é ocho afiofhasta 2018¢n adoptar una nueva ley en materia de
lucha contra la evasion. A pesar de la nitagindel problema y del riesgo que representa para

la sostenibilidad del sistema Transantiago, Chile no tom6 ninguna medida legislativa respecto

de la evasion entre la promulgacion de la Ley 20484%°en el 2010 y la promulgacion de
la Ley No. 21.083°enel 2018.

Semejante vacio legislativo, en un periodo de ocho afos en eltgs& tke evasion casi nunca

bajodel 20%%, no es anodina. Esto se vuelve alin mas evidente si se considera que

1 Desde el 2013 y el 2014, Alto Evasibiabia presentadearios prgectos de ley

tanto al DTPM como a la Comision de Obras Publicas, Telecomunicaciones y

Transportes de la Camara de Diputados con el objetivo de mejorar las herramientas

legales para luchar contra la evasigry

| El proyecto de Ley Na21.083 fue sometido@nsideracion del Senado desde mayo

de 2015%,

Ensegundo lugarChile esper6 hasta que la evasion alcanzara la tasa historica del 35% de los

usuariosa finales de 20#6*, cinco afios desde la suscripcion de los Nuevos Contratos de

Concesion, para crear unatidlad gubernamental especializada a cargo de la lucha contra el

fen- meno. Antes de | a creaci-n de | a nCoor di

269

270

271

272

273

274

Ley No. 20.484 del MiTol' dyeu el &i Staanrcii foan aerelelnot rpeansporte p¥%b

2011,C-171
Ley No. 21.083, MTT, 5 de abril de 2018;18.
Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R8.,3, pag. 128, Grafico 28 Evolucion de la evasién 2042017.

Demanda, parr. 286. Ver tambi@eclaracion testimonial de Edgar Mac Allister del 9 de febrero de, 28 53;
Informe Mensual No. 5 de Alto Evasion, Estado de avance plan integral antievasion, del 9 de octubreG@é 8913,
pag. 8;Informe Mensial No. 9 de Alto Evasion, Estado de avance plan integral antievasion, de enero d& 2804,
pags. 78.

Demanda, parr. 295. Ver tambiBtensaje Presidencial No. 3863 del 15 de mayo de 2015;195.
Informe de Gestién 2017, DTPM, marzo de 2(R-13, p8g. 128 (el lkaewasidn esaudoade less

nuest

problemas mas grandes que enfrenta el sistema de Transporte Publico. Esta accion afecta el pago de los operadores, y

por consiguiente, la calidad del servicio que éstos entregan, ggmsiguiente, perjudica a los usuarios que si validan

su pasajeEs por ello que en 2017, con un indice de evasién que llegd al 34%, se cred la Coordinacion contra la
Evasion con el prop-sito de Il evar aofxabo el Pl an I ntegral
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Estado no contaba con ningun érgano dedicado a desarrollar medidas de fondo para enfrentar

el problema’®.

221. En tercer lugar el propio Estado ha reconocido en varias instancias en el presente
procedimiento que no desarroll6 iniciativas serias para luchar contra la evasion entre la
renegociacion de los Contratos Iniciales de Concési®w2011)y la preparaion de la Nueva
Licitacion (en 2017)

222. Primerg en el marco de la fase de exhibicion de documentos, frente a la sofieitud
e X hi bi clios Planed de Tiabajo Integral Contra la Evasion en el Transantiago
preparado por el DTPM para los afios 2011 a 26#1% Chile admiti  q inieiativias del

tenor del Plan Integral Contra la Evasi@mpezaron a implantarse en el 2675 Lo cierto,

sin embargo, es que no se implementaron hasta 2017.

223. Sequndo en su Contestacion, Chile no disputa el no haber tomado ningioietiva
legislativa entre el 2010 y el 2018, sino que lo reconoce plenamente:

En lo referente a medidas legislativagirante el &éio 2011 Chile aprobé la Ley
No. 20.484 que modificé la Ley de Transito y tipéiicomo falta grave l@onducta

del no pag de la tarifa en la locomocién colectiva. Dicha Ley tamloiés® el Sub
Registro de PasajeroPosteriormente, epunio de 2015, se ingresé al Congreso un
proyecto de leyjue adopta medidas de seguridad y controlndetlio de pago del
transporte publico emunerado de pasajeros orientadadoptar las providencias
gue eviten y desincentiven el no pago de las tarifasralesporte publico
remunerado de pasajerddicho proyecto se aprobé mediante la Ley No. 21.083 de
abril de 201878

224, Tercerg Chile también aglite en la Contestacién que solamente implementé medidas de

fluchavigorizad&#®c ont ra | a evasi-n muy reci 8hdeement e
marzo de 2017 [ é]],] el Estado intensific:-
evasionre,

215 Informe de Gestion 2012 del DTPM, del 1 de enero de D312, pag. 12jnforme de Gestion 2013, DTPM, febrero
de 2014 R-8, pag. 12jnforme de Gestion 2014 de DTPM/S-51, pag.12jnforme de Gestion del Transantiago 2015
2016 del 1 de mayo d€27,C-176, pag.15informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R8.,3, pag. 16.

276 Resolucion Procesal No. 6, Anexo A, p. 109.

217 Resolucion Procesal No. 6, Anexo A, p. 110 (el resaltado es nuestro).
218 Contestacion, parr. 392 (el resaltado es nagstr

219 Contestacion, parr. 498.

280 Contestacion, parr. 497.
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225.

226.

227.

En cuato lugar, los propios expertos de Chile reconocen que, tras la suscripcion de los
Nuevos Contratos de Concesion, el Estado no tomé medidas serias para luchar contra la

evasion.

Asi, por ejemplo, el informe de Versant Partners admite que el Estado noltesinguna
accion para combatir el fendmeno bajo el nuevo régimen contractual, dado que,
S upue st iawoelchnotbde serBible for the State to implement a sweeping new program

to reduce fare evasi@ff! antes de que los concesionarios hubiesen actmaéste sentido.

Lo anterior demuestra claramente que Chile Unicamente tomé medidas serias contra la evasién
en dos momentos estratégicos: (i) en 2PQ01, cuando estaba planeando poner un término
anticipado a los Contratos Iniciales de Concesion) wa (partir del 2017, cuando empezé a
planear la proxima licitacién del Transantiago. Esta cronologia revela que, el resto del tiempo,

Chile no respaldé la lucha contra la evasion de las Compafiias.

2.3.2.4 Elresto del tiempo, Chile no respaldé la lucha contravasion de las Compaiiias, eludiendo

228.

229.

230.

231.

sus responsabilidades e incluso fomentando la evasion

En su Contestaceéel nEsCadobe[ @] ega@amgumeuMmer osas

limitar la evasio®2 Esto es incorrecto.

Fuera de las medidas que Chiben6 en 2012011 y a partir del 2017, a la vispera de los
cambios de concesiones, lascasasacciones desarrolladas por el Estado entre ambos
periodos no permitieron luchar de manera eficaz contra la evasion por, al mgtos,

motivos:

En primer lugar, las tareas de fiscalizacion llevadas a cabo por el MTT, el DTPM y los
Carabineros, a las que se refiere Chile en su Contesticitmsirvieronpara controlar la

evasion como demuestran los datos del mismo Chile

De haber Chile implementadealesmeddas de fiscalizacion, la evasion habria disminuido
entre el 2012 y el 2017, pues como reconocié recientemente la propia Ministra de Transportes

y Telecomunicacidne&sel Gi¥merao Hdid tcomtrol es

281

282

283

Informe de Versant Partnegsarr. 111.
Contestacion, parr. 464.

Contestacion, parrs. 468 y ss.
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232.

233.

234.

probadoserunodelosele Nt 0s m§s
en Transporte coinciden en &8to
Sin embargo, este no

i mportant @&LosiExpertosont r ol

fue el caso. Como il ust

DTPM a continuacion, entre el 2012 y el 2017, la evasion subidahera graduaesde

niveles insostenibldsasta alcanzar la tagaundialmentdistorica de 35% a finales de 2016:

Fue solamente en el 2017, cuando Chile finalmente empezé a tomar medidas serias de

fi el

empezé a disminuie.

scali zaci -n en

m antra l@ evakién, quella tAsh decetiasionv i g o 1

No obstante, dicha disminucién sélo fue temporal. En el momento en el que el Estado

disminuy6 sus medidas de fiscalizacion en el primer semestre de 2018, la tasa de evasion

volvié a repuntarde forma inmediata Asi lo reconocié la Ministra de Transporte y

284

286

Nota deprensa,Emol, Evasidn en el Transantiago subié cinco puntos en el primeresire y autoridades critican

caida de fiscalizacionedel 24 deabril de 2018C-470.

Segundo informe de BRT y Transconspéyrs.82-8 3 The W&S report closely links the level of fare evasién with the
level of fare enforcement, more specificalhe number of inspections and the number of citations issued for violators.

We agree with this approach.
Informe de Gestiéon 2017, DTPM, marzo de 2(R8.3,

p § g Graclag & trabajo de la Coordinadora, en menos

de un afio se ha logrado disminla evasion hasta llegar a un histérico 23.7% en el trimestre septiedibiembred ) .
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Telecomunicaciones, Gloria Hutt, al presentar las cifras de evasidn del Transantiago para el

primer trimestre de 2018:

Es una mala noticia para el Sistema y nosotros la atribuimos a dos factore
principales: uno es el alza de tarifa de $20 que odurgn febrero y
consistentemente cuando |l a tarifB sube,
segundo, gue es muy importante, es que se redujo en mas o menos 60% el nimero

de controles y de sanciones goeha probado ser uno de los elementos mas
importantes del control de la evasidso es muy lamentable que haya ocurrido y
estamos muy empefados en resolver este problema y mejorarlo gradudfente.

235. Lo anterior demuestra lgran correlacione inmediacion ge existe entre el nivel de
fiscalizacion llevad a cabo por el Estado y la disminucién déaka deevasior®, y deja en
evidencia que, entre 2012 y 2017, los controles llevados a cabo por Chile no fueron

suficientesComo explican los Expertos en Trangpo

[ ] even for those periods when the insp
means proof that the Statebds | evels of i
level down to international norms, nor consistent with good practiées.

[ é] iatiohakbgoad practice indicates that an inspection rate of 50 inspectors
per 1,000 trips, or 5% of trips, is necessary to reduce the evasiofftate.

[ €]

Between 2002018, the inspection rate [in Transantiago] ranged from 0.05% and
never rise above 0.2%8!

[€ ]

Transantiago would have needed to inspect around 24.3 million passengers a year,
which at 32,000 inspections per inspector would have required hiring roughly 760
inspectors (in total) to bring down the evasion rates to?%%.

[ €]

[ However ] , fottstwere Highhavarialdeganaviery low) most of the time.
In any <case, even at their height, the S
practice would consider as adequatg.

287 Nota deprensa,Emol, Evasion en el Transantiago subié cinco puntos en el primer trimestre y autoridades critican
caida de fiscalizacionedel 24 deabril de 2018 C-470(el resaltado es nuestro).

28 Segundo informe de BRT y Transconspérrs.82-8 3 The W&S report closely links the level of fare evasion with the
level of fare enforcement, more specifically, the number of inspections and the number o$ itsttied for violators.
We agree with this approach.

289 Segundo informe de BRT y Transconspyr.97.
2% gegundo informe de BRT y Transconspéyr. 98.
291 Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 102.
292 gegundo informe de BRT y Transcaitsparr.106.
2% Segundo informe de BRT y Transconsphyr. 108.
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236. Ensegundo lugarel Estado no tomd ninguna medida adicional para refzancion de la
evasion del pago del pasaje entre 2012 y 217

237. Prueba de ello es que, como se ha mencionado anterioffhguasaron ocho afios entre la
publicacién, a principios del 2011, de la Ley Nd®.284° que tipific el no pago del pasaje
como unafalta grave bajo la Ley de Transito, y la promgida, en el 2018, de la Ley
No. 21.083°" que adoptd otras medidas de sancion.

238. En tercer lugar, las acciones para desarrollar la red de puntos de recarga de las tarjetas de
pago electrénicdtarjetas Bip!) a las que Chile se refiere en su Contestacion, no tuvieron

ningln efecto concreto sobre la evasion en los Blises

239. Si bien elnimero de puntos de recargamentddesde el 208, dicho aumento resultd
totalmente ineficaz para reducir la evasién a bordo siblses dado que los nuevos puntos
de recarga se instalaron en mayoda establecimientos comerciales privados que
generalmente no abrian durante las horas*fijcasi comeoen las estaciones de metfo
Ademas,Chile nunca realizé camparfias de informacidbresu ubicaciéti®. Que dicha
informacion haya estado disponible en la pagina del DTPM, como aleg&€hidecambia
absolutamente nadaiies novolvié las recargamas accesibfgpara los usuarios de los buses
quienes tras tener que recargar su tarjgtadsi el Metro tienden a menudo a usar este medio
de transporte en vez de los budesta situacion deriva del hecho de que Chile le entregé al
Metro el control total sobre la red de puntos de recarga de las tarjetas Bip! entre 2013 y 2019,
permitiéndole dsarrollar una amplia red de puntos de recarga subterraneos, en detrimento de

los operadores de bug¥s

240. El propio Estado,enlRes ol uci - n No. 465 del 7 febrero d
Trabajo Integral Contra | eaxElviasca femtd julon & ,c offt 0 C

294 Contestacion, parrs. 475y ss.
295 Ver Seccion 2.3.2.8upra.

2% Ley No. 20.484 del MTT gque fSanciona el no pagoede | a ta
2011,C-171

297 Ley No. 21.083, MTT, 5 de abril de 2018,18.

2% Contestacion, parrs. 478.

299 Segundo informe de BRT y Transconsplyr. 127.
300 Informe de BRT y Transconsueccion 6.1.1.

301 Demanda, parrs. 29201.

302 Contestacion, parrs78.

303 Demanda, parr. 301. Ver tambiBesolucion No. 287 del MTT del 21 de diciembre del 2@200 Memoria Anual
de Metro del ejercicio 201&-201, pags. 13, 27, 43nforme de BRT y Transconsufiags. 59%60.
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de 2013 y diciembre de 2016 la cantidad de puntos de la Red de Carga de la tarjeta bip!

aumento en un 70%lo obstante, las cargas realizadas en 10s puntos de superficie (en puntos

gue no son estaciones de Metro) han dismdimgin un 20%5%.

241. En cuarto lugar, contrariamente a lo que alega Chile, las medidas que adopté para informar y
concientizar a los usuarios de la importancia del pago del pasaje fueron nulas entre el 2012 y
el 2017%.

242. Prueba de ello es que, en su Contestadithile solamente menciona treampafias de

informacion,todasellasirrelevante®®.

243. En particular, Eproyecto piloto de intervenciéon comunitagiae invoca Chil@o es relevante
puesto que su meta principal no era la lucha contra la evasion y su aedimsgaba a un
vecindarid®. Asimismo,l a campafa i Q tamposoexrelevantnestebcasp ! 0
dadoqué or ma parte de |l as iniciativas tomadas p¢

contra la evasiog solamentdue implementada a partie agosto de 2012

244, Es inaudito que, entre 2012 y 2017, Chile no haya tomado ni una sola iniciativa para
sensibilizar a los usuarios del Transantiago sobre la importancia del pago del pasaje, sabiendo
que la problematica de la evasionagges que nadan problema de falta de cultura ciudadana
que puede ser corregid@ademas de con represién (controles y sanciomesgjiante
informaciéon y sensibilizacion, como lo reconocié la propiaviémistra de Transporte y

Telecomunicaciones, Paola Tapia, en unaegista recient&®,

245. Esto es alun mas inaudito considerando que, en el mismo periodo, las Compafias, en

colaboracion con Alto Evasién, desarrollaron e implementamoho campafias de

304 Resolucion Exenta No. 465I0dTT del 7 de febrero de 2018-649, pag. 5 (el resaltado es nuestro).
305 Contestacion, parrs. 492 y ss.

306 Contestacion, parrs. 4984. Ver tambiérCamparias de difusion e informacion a usuarios del sistema de transporte
publico de Santiago, DTPM, 20-2017,R-240Q.

307 Informe de Gestién 2011, DTPM, octubre de 208241, pag. 43.

308 Nota de prensa, PublimetrgQué tal suena?: Transantiago quiere incentivar el pago con concurso misida de
agosto de 2017C-650, "Campafia #quetesuenetulyip tienen su cancion para incentivar el pago del pasaje y mejorar
el transporte public§ TRANSANTIAGO, 8 de septiembre de 20R-340, Apariciones en prensa Unidad Antievasién
y medidas, DTPM, 23 de enero de 208839

309 TVN, Que suene tu BIPLa campafia que busca incentivar el pago del Transantieigeo publicado el 25 de agosto
de 2017C-651
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informacién y socializacién antivasionaprobadas por el DTP¥y publicaronmas de 500

notas de prensa haci enldoTaledrearemicd d€er o ua flPd

246. Todo lo anterior refleja que, entre el 2012 y el 2017, Chile no mostré un interés real en
respaldar la lucha contra la evasiéon de las Compafiias. Es@efaitarés se expliazo solo
por la dejadez de funciones sino tambigor el esquema de remuneracién de los
concesionarios bajo los Nuevos Contratos de Concgsaébrincentivo perverso del Estado

para reducir sus subsidios al sistema Transantiago

247. Comoexplicamos en la Demant}] los términos de los Nuevos Contratos de Concesién no
le dan incentivogconoémicos reales Estado para respaldar la lucha contra la evasion, dado
que los esfuerzos para reforzar el control de la evasion tienen un costo ytaminigacto
sobre el pago que Chile le debe a los concesionaajosel sistema Transantiaghnte las
alegaciones de Chile en su Contestacion, es necesario aclarar el funcionamiento econémico

real del Transantiago:

248. Los ingresos del sistema Transantipgavienen de: (i) la tarifa que pagan los usuarios por
medio de la tarjeta BIP, (ii) el subsidio que otorga el Estado vy (iii) las multas y descuentos
que soportan losoncesionariopor diversos indicadores de calidad de servicio. Los costos
del sistema solos valores que debe pagar el Estado por la prestacién del servicio de transporte
en buses de conformidad con Nsevos Contratos dedBcesién, a través del PPT que
reconoce a loxoncesionariogpor cada pasajero transportado y el pago por kilbmetros
recorridos; ademas de la tarifa quega a Metro por sus pasajeros transportatiosgmision
fija y variable por carga derjatas Bip!en su red. Todos estos ingresos y costos se deben

equilibrar para la sostenibilidad del sistema.

249. Los costos de losoncesionariosaumentan, por definicién, con el paso del tiempo. Por
ejemplo, los costos de los insumos suben producto de la é@mfjdaimayor antigiiedad de la
flota genera mayores costos por concepto de mantenimiento y amortizacién; compra de nueva

flota; aumento de costos de personal por convenios colectivos; etc.

250. Considerando lo anteriorxisten, al menos, cuatro maneras psufragarestos mayores
costos. La primera, guesin modificar el subsidid el Estado aumeatel precio del pasaje
de bus yMetro de modo tal que los usuarios sean quienes paguen los mayores costos de

operacion feroesto tiene un costo politiqeara el Gobierno de turhdLa segunda, que el

30 pPresentaci-n del Alto Evasi-n, fACampafas de G647 or maci - n
311 Informe Final, Plan Toleranci@ero a la Evasién de Alto Evasion del 29 de marzo de ZD183 pags. 556.

312 Demanda, Seccién 3.7.2.3.
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251.

252.

Estadd sin aumentar la tarifiaaumente el subsidio del sistema (aumentando el presupuesto,
para lo cual el MTT tiene que ir al Congreso, lo que también tiene un costo politico). La
tercera, una combinacién de las dos anteriores. La cuarta, si diferentes 6rganos del Estado no
quieren subir la tarifa a los usuarios ni incrementar el subsidi@| €aso necesariamente
seranlos concesionarios quienes se vefarzados a asumir el incremento de costos del
sistema (mediante la disminucion de sus ingréspses el Estado les niega aumentos del
PPT, retrasa sus revisiones normales de tarifa, aledghidamente los procesds revision,

entre otros

El Estado tiene incentivatarospara no adoptar ninguna de las tres primeras alternptivas
sufragar los mayores costos del sisteR@ un lado, el alza del precio del transporte publico
tiene unalto costo politico Esto expone al Gobierno de turno a criticas por parte de la
ciudadania, restandole popularidad. Por otro lado, el aumento del subsidio tampoco es una
alternativa atractiva para @obierno de turngor cuanto exige una tramitacion arte
Congreso y reconocer que el sistema no es susteetalids condiciones actualdsn este
contexto, el Estado tienan incentivo perverso muy fuerteara dejar que sean los
concesionariogiuienes asuman, directameng,desequilibrio econémico de ld¢uevos

Contrat® de @ncesion.

Est falta de incentivos econémicos del Esteslparticularmente cieren relacion a la lucha

contra la evasion, maxime considerando el sistema de remuneracion de los concesionarios en
caso de transbordos (por ejemplo,tidea bus).Contrariamente a lo que alega CHileel

Estadono tiene interés pecuniario eespaldata luchacontra la evasion dado que las tarifas
reducidas aplicables a los usuarios que realizan transbordos (esto es, quienes validan la tarjeta
Bip! en d Metro y luego en el bus) hacen que el sistema deba pagar al Metro y a los operadores
de bus (el PPT correspondiente) sin recibir ingresos adicionales suficientes para cubrir ese
PPT. Al Estado le sale mas rentable que el usuario valide solo en el Me&deyel pago en

el bus Como expliceBrattle:

Chile did not actually have a financial incentive to pursue fare evasion on the bus
network. The problem relates to passenger c&ss. Crosover passengers paid

a heavily reduced tariff for their secofmurney on the bus network. DTPM data
indicates that roughly 39% of trips consists of crossrs. Factoring the reduced
crossover tariffs would reduce the additional revenues from combating fare
evasion.

At the same time, Chile would have to pay aold#l contractual remuneration to

bus operators such as the Operating Companies, due to the increase in customers
validating journeys. For every additional cresser passenger, the system would
receive only the discounted cresger tariff, but Chile woul still have to pay the

313

Contestacién, parr. 463.
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253.

2.3.25

254,

255.

256.

full PPT to the operators. Reduced fare evasion would increase system revenues
overall, and appear to create benefits in excess of the costs, but at the same time
also require extra government subsidies because of an increase SaovRy
discounts'.

Asi, como explicamos en la Demaf@aChile tiene un interés pecuniario y politico en no
respaldar la lucha contra la evasion, pues le per(ijitahorrar por no pagar a los
concesionarios todos los viajestravés del PPTQue hacen usuariosen el sistema; (ii)
ahorrar por no pagar el costo del persoealesario para la fiscalizacion de los buses y zonas
pagas; Yy, por lo tanto, (iii) no tener que aumentar los subsidios al sistema y/o la tarifa pagada

por los usuarios.

Chile admiteque su falta de respaldo en la lucha contra la evasién afectd las principales
variables del modelo de negocio de las Compafias

Chile alega, e n ld evasi@hono fue end eaasa fumdamerifali &an A
siquiera importanté del deterioro de Iasituacion econdémica de Alsacia y Exp#ss Para
sostener esta alegaci - n, l@smhec&asmos previstasfen lasma ,
Nuevos Contratos de Concesion cubren en parte los efectos de reduccién en la d&manda
Y, por ot r dos qostaster Jla lugha eontrid la evasion no eran costos

6 i n e s podérAmbae afidnaciones son incorrectas.

Enprimer lugar, como se explicara mas adeldttdos mecanismos incluidos en los Nuevos
Contratos de Concesion no mitigaron el impacto de la gatiddstente de la demanda sobre
los ingresos de las Compafiias y, por ende, no permitieron mantener la estabilidad eeonémico

financiera de las Companias.

En segundo lugarlos costos incurridos por las Compafiias en la lucha contra la evasion si

fueron inesperados para los Demandantes. Como se ha explicado anteriéifrgrin los

Demandantes eran conscientes de los costos que el combate contra la evasion representaria

bajo el nuevo régimen contractual, nunca pudieron imaginar que Chile los dejariirreimba

314 Segundo informe de Brattleespuesta al informe pericial de Versant Partrpgnss. 183184,

315 Demanda, pd. 300.

316 Contestacion, parr. 464.

817 Contestacion, parr. 963.

318 Contestacion, parr. 964.

319 Ver Seccion 2.3.&fra.

320 Ver Seccion 2.3.2.4upra.
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257.

258.

2509.

260.

261.

262.

263.

fen-meno sin ning¥%n r espal custityria gnpmblemaenr a2 z
sus operacion&g?, al contrario de lo que alegh Estado

Resulta de lo anterior que Chile no puede demostrar que la evasién no tuvo ningun papel en

el deerioro de la situacion economica de las Compafiias.

La realidad es que, como explicamos en la Dentéhda falta de respaldo de Chile en la
lucha contra la evasion afectd las principales variables del modelo de negocio de las
Compalfias, al reducir sus iegbs y aumentar sus costos. Ello, a su vez, perturb6 el equilibrio

econdmicefinanciero de las concesiones.

Si Chile no logra probar lo contrario es porque no puede rebatir este hecho que, por lo demas,

reconocié en varias ocasiones.

Por ejemplo,enlaReol uci - n No. 465 del 7 febrero de 2(
I ntegr al Contra | a Evlasvasiomdel,page de lakbfifdienbusaso n o c e

es uno de los principales problemas que este actualmente enfrentgepees un impacto

financiero relevante para los operadoregl mismo Transantiago, [y] afecta la calidad del

servicio[ é&=

Asimismo,en su fAl nforme de Gesti-n 201706 publica
g u @]a dvasion es uno de los problemas mas grandes que emfksistema de Transporte
Publicad vy [e]staeccidin afecta el pago de los operadarés

Una simple referencia a las conclusiones de su experto Versant Partners demuestra la falacia
deChileEn ef ect o, s e g YawerYae evasion ratgslR modeled byrBsattle i
Group) would have led to US$ 90 million in dividends even with no other changes to the

Actual scenario (i.e., if fare evasion is found to be the only brda&f?.

Por lo tanto, no puede haber duda de que, al dejar desatengidiblema de la evasion
durante afios, Chile afecté las principales variables del negocio de las Compafiias y perturb6

el equilibrio econdmicdinanciero de las concesiones

321

322

323

324

325

Contestacion, parr. 964.

Demanda, Seccién 3.7.2.4.

Resolucion Exenta No. 465 del MTT del 7 de febrero de 204819, Considerando 3° (el resaltado es nuestro).
Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2(R8.,3, pag. 128 (el resaltado es nuestro).

Informe de Versant Partnegsarr.68.
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2.3.3

264.

265.

2331

266.

Contrario a lo alegado por Chile, el rechazo de las solicitudes de aumento y regiside
flota de las Compafiias no estaba justificado

En su Contestacion, Chile presenta numerosos argumentos relativos a las solicitudes de
aumento y revision de flota presentadas por las Compafiias que no buscsinodeksviar

la atencion del Tribunal den hecho fundamental: el reconocimiento expreso por parte de
Chile del déficit de flota que afectaba las operaciones de las Compafiiadas expuso a
descuentos importantes en sus ingresoggqmrta menores indicadores de desefpé.

Estos esfuerzoson en vano.

Como demostraremos a continuacion, la Contestacion de Chile confirma que Chile rechazé
indebidamente las solicitudes de aumento diéota de eserva( Flota de Reserva ,)de
aumento de ld | ot a o0 p e rFlath OpemativabBas®e)y de #enovacion de flota
formuladas por las CompafiaSegcion 2.3.3)Lly que no es cierto que el Estado tuviese
motivos técnicos fundados para rechazar las modificaciones a los Programas de Operacion de
las Compafiias para el primer semestre de 2B4&c{6n 2.3.2). Asimismo, demostraremos

gue Chile se valié de la solicitud de modificacion de los Programas de Operacion de las
Compafias del primer semestre de 2016 papaopiarinjustificadamente los servicios 112

de Alsacia y 424, 416e, D06 y D13 de Expr&=x¢€ion 2.3.3.R Por Ultimo, demostraremos

que lascriticasde Chileal gerenciamiento de la flota de las Compafiias son f@sasluso

de mala fe)y no buscan nada distinto a evadir la responsabitid&chile por el déficit de

flota de las Compafias lgs dificultades operativay consiguiente pérdida de ingresos)

derivadas del mismoSgccion 2.3.34

La Contestacion confirma que Chile rechaz6 indebidamente las solicitudes de aumento de la
Flota de Reserva, de aumento de la Flota Operativa Bdeseenovacion de flota formuladas
por las Compainias

Los Demandantes demostraron en su Demanda que Chile rechazé sin motivos legitimos las
solicitudes de aumento tieFlota de Reserva y da Flota Operativa Basge las Companiias
asi como su solicitud denovacion de flota anticipada. Chile alega, sin éxito, que todos estos

rechazos estarian debidamente justificZdoBsto es falso.

826 Oficio No. 5188/2015 del DTPM del 6 de octubre de 2@80, pag. 3 del PDROficio No. 5189/2015 del DPTM del
6 de octibre de 2015C-41, pag. 3 del PDHDemandapéarr. 323;Contestacidnparr. 755.

827 Contestacionparrs. 73078X46.
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a) Chile debi6 haber aceptado las solicitudes de aumento de la Flota de Reserva en
febrero y octubre de 2014

267. Como quedo exptado en la Demanda, el 4 de febrero de 2014, Alsacia solicité un aumento
de 16 buses para su Flota de Resétval DTPM negdesta solicitual 4 de marzo de 203%

268. Chile alega que el rechazo de la solicitud estaria justificado porque, (i) cuando Alsacia
pr esent - e st FotasloResewa excedla,el 4% contradtual a | o que se
gue apenas habia aumentado su Flota Operativa Base en noviembre d&y20i)3a
compafiia, en todo caso, podia incorporar los buses que quisiera como pditgalastiliar
( Flota Auxiliar 0,) a ¢uenta y costo de la empré¥d Ademas de tratarse de argumentos
gue Chile a duras penas menciong muc ho menos desarrol | - i al

solicitud de Alsacia, es claro que los mismos no pueden progeerat menosjosmotivos

269. En primer lugar, el que la Flota de Reserva excediera el 4% de la Flota Operativa Base no
suponia ningun impedimento para acceder a una solicitud de aumento de flota, ya que los
Nuevos Contratos de Concesion indican que esegif4nminimqg y no unmaximg como
parece sugerir Chit¢?. Ademas, pese al aumento de flota que Alsacia habia obtenido en
noviembre de 2013, el aumento solicitado en febrero dei2ué representaba un 9,6% de

la Flota Operativa Baseresultaba necesarén las circunstancias del caso.

270. Al respectolos Expertos en Transpodestaca que (i) las flotas mas antiguas generalmente
necesitan una mayor flota de reserva y que (ii) la regla internacional lkeSlqteede reserva
representen, como minimo, W®% de la flota operativa base (en el mundo en vias de
desarrollo) o un 15% (en el mundo desarroll&doPartiendo de esa bases Expertos en
Trnasporteconcluya g u ¢hesd were strong reasons to consider that a reserve fleet of 4%
was insufficient eveh o r a new fleet, | et al one for an
fleet)p®**. Ademas, concluyeque es irrelevante que en 2013 las Compariias hayan obtenido

aumentos de flota de 7. 3% par atheArmirggaltthea vy de

328 Carta GAL-008-2014 de Alsacia al DTPM del 4 de febrero de 2@-219.
329 Oficio No. 0841/2014 del DTPM del 4 de marzo de 2@-220.

330 Contestaciénparr. 730.

331 Contestacionparr. 731.

332 Resolucion No. 258 del MTT del 23 de diciembre de 2@1145 Anexo 4, Apartado C.Begundo informe de BRT y
Transconsultparr. 194.

333 Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 202.
334 Segundo informe de BRT y Transconsphyr. 203.
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request ismmaterial.A reserve fleet of 4.2% is already extremely low, and even 7.3% is low

by most standardg®.

271. Cabe destacar que aunque Chile alega que el rechazo a la solicitud de aumento de la Flota de
Reserva de las Compafias se justificaba porque sudletecgdia el 4% de su Flota Operativa
Base, Chile simultAneamente autorizé que la mayoria de los dperasloreaumentaran su
Flota de Reserva bien por encima dePF#%&Esto ha sido demostrado dos Expertos en
Transportequienes presentan la siguiegtéfica sobre la evolucion del porcentaje de Flota

de Reserva de todos loperadore¥:

272. De lo anterior, es patente que el rechazo a la solicitud de aumento de la Flota de Reserva de
las Compafiias constituy6 un acto discriminatorio, pues Chile no dgortar que no exi s
ninguna razon que justifique haber dado un trato diferenciado a las Compafiias y a los demés
operadoregn cuanto al aumento de su Flotas de Reserva por encima del 4% de las Flotas

Operativas Bases.

273. En segundo lugarno es cierto quesomo alega Chile, Alsacia (i) estuviera intentando
flobtener flota a costa del Estadlo y (i i ) pudi era solucionar S
adquisicion de Flota Auxili&®. Como lo han destacado los Expertos en Transporte, no era

razonable exigir que lasoBpafiias remediaran su déficit de flota incrementando su Flota

335 Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 205.

336  Segundo informe de BRT y Transconspirs. 199;Segundo informe de Brattlerespuesta al informe pericial de
Versant Partnet parr. 194.

337 Segundo informe de BRT y Transconspéyr. 208

338 Contestacionparr. 742.
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