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Término

ADET

AFT

AIPK

Alsacia

Bases de 1a Nueva Licitacion

CAPEX

CGTS

Chile

GLOSARIO

Definicion

Anédlisis de Disponibilidad Efectiva de Transporte.
Analiza el tiempo de espera real experimentado por
los usuarios para determinar si existe capacidad de
transporte suficiente para atender las necesidades de
demanda.

Administrador Financiero de Transantiago.

Mecanismo de Ajuste de Ingresos en atencion al
Indice de Pasajeros por Kilémetro.

Inversiones Alsacia, S.A.

Bases de Licitacion Puablica para la Concesion de Uso
de las Vias de las Unidades de Negocio No. 1, No. 4,
No. 6, No. 7, No. 8, No. 9, para la Prestaciéon de
Servicios  Urbanos de  Transporte Publico
Remunerado de Pasajeros Mediante Buses
(Licitacion de vias 2017).

Inversién en Activos Fijos.

Coordinacién General de Transportes de Santiago.

La Republica de Chile.



CIADI

CLP

Concedente

Concesionario

Concesionarios (ver
Operadores)

también

Contrato de la Primera Concesion

Cuarta Enmienda
Contrato de Concesion

Demanda

Demandantes

DTPM

al

Nuevo

Centro Internacional de Arreglo de Diferencias
Relativas a Inversiones.

Pesos chilenos.

El Estado de Chile, representado por el MTT, como
parte contratante bajo los Nuevos Contratos de
Concesion.

Cualquier prestador de servicios de transporte
publico del Transantiago que haya celebrado con el
Estado chileno un Nuevo Contrato de Concesion.

Conjuntamente Alsacia, Express, Buses Vule S.A.
(“Vule”), Subus Chile S.A. (“Subus”), Buses
Metropolitana S.A. (“Metbus”), Redbus Urbano S.A.
(“Redbus”), y Servicio de Transporte de Personas
Santiago S.A. (“STP”).

Contrato de concesién de uso vias de la ciudad de
Santiago para la prestaciéon de servicios urbanos de
transporte publico remunerado de pasajeros
mediante buses suscrito en fecha 28 de enero de
2005.

Addendum al Contrato de concesién de uso de vias
para la prestacion de servicios de transporte publico
urbano remunerado de pasajeros, suscrito en fecha
27 de marzo de 2015.

La demanda arbitral iniciada por los Demandantes
mediante Solicitud de Arbitraje de fecha 26 de mayo
de 2017.

Carlos Mario Rios Velilla y Francisco Javier Rios
Velilla.

Directorio de Transporte Publico Metropolitano.



EBIT

EBITDA

EBT

Empresas

Estacion de Trasbordo

Estado

Evasion

Express

Flota

Flota Auxiliar

Utilidad antes de intereses e impuestos.

Utilidad antes de intereses, impuestos, depreciacion
y amortizacion.

Utilidad antes de impuestos.

Al referirse a Alsacia y Express conjuntamente.

Conjunto de paraderos ubicados en un espacio fisico
determinado, que posibilitan la Integracién entre los
servicios de transporte publico urbano de pasajeros
prestado con buses.

Republica de Chile.

Incumplimiento por parte del wusuario de la
obligacion de pago de la tarifa.

Express Santiago Uno, S.A.

Conjunto de vehiculos del que dispone el
Concesionario para prestar los servicios de
transporte publico definidos por el MTT. La Flota
del Concesionario estara conformada por: (i) la Flota
Operativa Base, (ii) la Flota de Reserva y (iii) la Flota
Auxiliar.

Corresponde al conjunto de buses que el
Concesionario puede tener, ademds de la Flota
Operativa Base y la Flota de Reserva, para prestar
servicios adicionales a los definidos en el Programa



Flota Contratada

Flota de Reserva

Flota Disponible

Flota en Operacion

Flota Operativa Base

Flota Planificada

Hermanos Rios

de Operacion o realizar reemplazos de los buses de
la Flota Operativa Base, en caso de que los buses de
la Flota de Reserva requeridos no resultan
suficientes. El Concesionario asume el costo total de
esta Flota Auxiliar.

Conjunto de vehiculos correspondientes a la Flota
Operativa Base y Flota de Reserva inicial del
Contrato de Concesién, sus modificaciones o
aquellas asociadas a la altima instancia de revision
contractual efectuada de conformidad con lo
dispuesto en la Clausula 5.5 del contrato de
Concesion.

Corresponde a los buses adicionales que el
Concesionario debe tener por sobre la Flota
Operativa Base, con el propésito de reemplazar los
buses de la Flota Operativa Base cuando alguno de
éstos no se encuentre en condiciones de prestar los

servicios contratados.

Conjunto de vehiculos del Concesionario que
cumplen con la normativa vigente, que se
encuentran libres de impedimentos y en condiciones
de prestar servicios si el Concesionario asi lo
requiere.

Conjunto de vehiculos que efectivamente se
encuentran operando y prestando servicios de
transporte en el marco de lo dispuesto en el
respectivo Programa de Operacién, en un momento
determinado.

Corresponde al conjunto de buses suficientes para
operar los servicios considerados en el Programa de
Operacion.

Conjunto de buses que el Programa de Operacion
vigente establece como necesarios para prestar los
servicios.

Carlos Mario Rios Velilla y Francisco Javier Rios
Velilla.



ICA

ICF

ICR

ICT

ICV

IFO

IPK

Kilémetros Comerciales

Ley No. 20.504

Indice de calidad de atenciéon al usuario. Mide
diferentes aspectos de la calidad de la atencion
entregada al usuario en ruta.

Indicador de cumplimiento de frecuencia. Mide el
desempefio de la frecuencia de todos los servicios-
sentido-periodo, durante todos los dias del mes, y
sobre la base de sus resultados se determinara el
nivel de cumplimiento del servicio y los descuentos
que corresponda.

Indicador de cumplimiento de regularidad. Busca
que los tiempos de espera de los usuarios no se vean
afectados debido a un aumento de los tiempos entre
buses, o a la impuntualidad de los servicios.

Indice de cumplimiento de la capacidad de
transporte.

Indice de calidad de los vehiculos.

Indicador de flota en operacién. Busca resguardar
que el conjunto de buses que efectivamente se
encuentran operando y prestando servicios de
transporte corresponda a la Flota Contratada Base.

Indice de Pasajeros por Kilémetro.

Corresponden a aquellos kilémetros recorridos en el
marco del Programa de Operacion vigente y que dan
lugar a pago, de conformidad a lo previsto en el
contrato de concesion.

Ley No. 20.504: Modifica el Régimen Juridico del
Transporte Publico de 17 de marzo de 2011.



Licitacion 2018

MAC

Memorial de Contestacion

Memorial de Demanda

Metro

MTT

Nueva Licitacion

Nuevo Contrato de Concesion

Operadores (ver también
Concesionarios)

Actual proceso de licitacion publica para la
concesion del uso de las vias de las Unidades de
Negocio 1, 4, 6-9 de conformidad con lo dispuesto en
el articulo 3 de la Ley No. 18.696 que inici6 en el
2018.

Mecanismo de Ajuste por Costo.

Memorial de Contestaciéon de Chile sobre Fondo y
Objeciones Preliminares, 13 de junio de 2018.

Memorial de Demanda de los Demandantes, 9 de
febrero de 2018.

Empresa de Transporte de Pasajeros Metro S.A., o
quien lo suceda 0 reemplace en
sus funciones.

Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones de la
Republica de Chile.

Proceso de licitaciéon ptublica para la concesion del
uso de las vias de las Unidades de Negocio 1, 4, 6-9
de conformidad con lo dispuesto en el articulo 3 de
la Ley No. 18.696 que se inici6 en el 2017 y fue luego
revocada.

Contrato de concesién de uso vias de la ciudad de
Santiago para la prestaciéon de servicios urbanos de
transporte publico remunerado de pasajeros
mediante buses suscrito en fecha 22 de diciembre de
2011.

Conjuntamente Alsacia, Express, Buses Vule S.A.
(“Vule”), Subus Chile S.A. (“Subus”), Buses
Metropolitana S.A. (“Metbus”), Redbus Urbano S.A.
(“Redbus”), y Servicio de Transporte de Personas
Santiago S.A. (“STP”).



Parada

Pistas Solo Bus

PK

Plan Integral

Plan Maestro

PMF

PNF

PPT

Primer Proceso de Revision
Programada

Primera Concesion

Primera Enmienda al Nuevo
Contrato de Concesion

Lugar determinado en el Programa de Operaciéon
para la detenciéon de los buses, con el propésito
exclusivo de recoger o dejar pasajeros.

Pistas ubicadas en el lado derecho de la via,
debidamente sefalizadas, y que operan durante las
24 horas del dia, todos los dias del afio. En ellas los
vehiculos particulares pueden circular por la pista
izquierda de la via.

Precio por Kilémetro.

Plan Integral Contra la Evasion 2017.

Plan Maestro de Infraestructura de Transporte
Pablico 2011-2015 aprobado mediante la Resolucion
Exenta No. 1963.

Planes Anuales de Mantenimiento que el operador
entrega al DTPM de conformidad con el Anexo 4,
seccion D.11.1 de los Nuevos Contratos de
Concesion.

Programa Nacional de Fiscalizacion de transportes.
Programa del MTT a cargo de la fiscalizacion de
vehiculos y usuarios del transporte publico.

Precio por Pasajero Transportado.

Primer Proceso de Revisiéon Programada iniciado el
1 de mayo de 2014 de conformidad con la Clausula
5.5 del Nuevo Contrato de Concesion.

Concesion de uso vias de la ciudad de Santiago para
la prestacion de servicios urbanos de transporte
pablico remunerado de pasajeros mediante buses
otorgada mediante contrato suscrito en fecha 28 de
enero de 2005.

Addendum al Contrato de concesién de uso de vias
para la prestacion de servicios de transporte puablico
urbano remunerado de pasajeros, suscrito en fecha
23 de agosto de 2013.



Procesos de Revision

Programa de Operacion (PO)

Protocolo

Quinta Enmienda al Nuevo
Contrato de Concesion

Réplica

Revisiones Excepcionales

Revisiones Programadas

Segunda Concesion

Segunda Enmienda al Nuevo
Contrato de Concesion

Las instancias de revision contempladas en la
Clausula 5.5.1 de los Nuevos Contratos de
Concesion. Incluye Revisiones Programadas
(Clausula 5.5.3) y Revisiones Excepcionales
(Clausula 5.5.5).

Instrumento que regula las condiciones y
caracteristicas de los servicios de transporte que el
Concesionario debe prestar en el marco del contrato
de concesion.

Protocolo de Acciones Relativas a la Evasion para el
Sistema de Transporte Pablico de Santiago.

Addendum al Contrato de concesiéon de uso de vias
para la prestacion de servicios de transporte puablico
urbano remunerado de pasajeros suscrito en fecha 25
de septiembre de 2015.

Réplica sobre el Fondo y Contestacion sobre
Objeciones Preliminares, 24 de octubre de 2018.

Instancia de revision que podrd realizarse por
motivos excepcionales en una fecha distinta a las
Revisiones Programadas conforme la Clausula 5.5.5
de los Nuevos Contratos de Concesion.

Instancia de revision regulada en la Clausula 5.5.3 de
los Nuevos Contratos de Concesion. Se realiza cada
24 meses y tiene por objeto analizar la vigencia de
los supuestos que se tuvieron en consideracién para
establecer el PPT.

Concesion de uso vias de la ciudad de Santiago para
la prestacion de servicios urbanos de transporte
publico remunerado de pasajeros mediante buses
otorgada mediante contrato suscrito en fecha 22 de
diciembre de 2011.

Modificacién al Contrato de concesiéon de uso de
vias para la prestaciéon de servicios de transporte
publico urbano remunerado de pasajeros, suscrito en



Segundo Proceso de Revision
Programada

Servicio Alimentador

Servicio Troncal

Sexta Enmienda al Nuevo Contrato
de Concesion

Solicitud de Arbitraje

Tarjetas Bip!

Tercera Enmienda al Nuevo
Contrato de Concesion

Transantiago

Tratado

fecha 23 de agosto de 2013.

Segundo Proceso de Revision Programada iniciado
el 1 de mayo de 2016 de conformidad con la
Clausula 5.5 del Nuevo Contrato de Concesion.

Servicio de transporte publico de buses que se
destaca por recorridos cortos con el objetivo de
transportar a los pasajeros de poblaciones periféricas
a zonas de transbordo con los Servicios Troncales u
otros servicios de transporte publico (Metro, trenes,
etc.).

Servicio de transporte publico de buses que se
destaca por recorridos largos en las principales
arterias viales del centro de una ciudad.

Addendum al Contrato de concesién de uso de vias
para la prestacion de servicios de transporte publico
urbano remunerado de pasajeros suscrito en fecha 16
de septiembre de 2016.

Solicitud de Arbitraje de los Demandantes del 26 de
mayo de 2017

Medio de pago del sistema de transportes del
Transantiago, que incluye buses y Metro.

Addendum al Contrato de concesiéon de uso de vias
para la prestacion de servicios de transporte publico

urbano remunerado de pasajeros, suscrito en fecha
14 de febrero de 2014.

Sistema de transporte pablico de Santiago de Chile.

Acuerdo de Libre Comercio suscrito por Chile y
Colombia el 27 de noviembre de 2006.



UF

Unidad de Fomento

Unidad de Negocio

Unidad de Negocio No. 1

Unidad de Negocio No. 4

USD

Vias Exclusivas

Vias Segregadas

Zonas Pagas

Unidad de Fomento.

Es una unidad financiera reajustable de acuerdo con
la inflacion medida segtun el Indice de Precios al
Consumidor.

Corresponde al conjunto de servicios de transporte
publico urbano remunerado de pasajeros prestado
por un Concesionario determinado.

Corresponde al conjunto de servicios de transporte
publico urbano remunerado de pasajeros a ser
prestado por Inversiones Alsacia, S.A., de acuerdo a
lo establecido en el Nuevo Contrato de Concesion.

Corresponde al conjunto de servicios de transporte
pablico urbano remunerado de pasajeros a ser
prestado por Express Santiago Uno, S.A., de acuerdo
a lo establecido en el Nuevo Contrato de Concesion.

Dolares de los Estados Unidos de América.

Vias que funcionan durante horarios punta, de lunes
a viernes. Especificamente los horarios de
prohibicién de transito en ellas van desde las 07:30 a
las 10:00 de la mafiana, y entre las 17:30 y las 21:00
horas. En estas vias, y durante el horario sefialado,
queda prohibido el transito para los vehiculos
particulares.

Vias por donde transitan exclusivamente buses del
Transantiago. También se les denomina corredores.

Areas emplazadas indistintamente en estaciones de
intercambio modal, estaciones de transbordo o
paradas de alta convergencia de usuarios, cuyo
perimetro estd delimitado por elementos fisicos que
determinan los accesos y las salidas de las zonas, y
en cuyos accesos se instalan validadores que sélo
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permiten el ingreso de los usuarios a la zona previo
pago de la tarifa mediante el uso del medio de
acceso, para abordar posteriormente el bus
correspondiente.
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INTRODUCCION Y RESUMEN EJECUTIVO

La Republica de Chile (“Chile”) presenta esta Duplica sobre Fondo y Réplica sobre
Objeciones Preliminares (“Duplica”) en respuesta a la Réplica presentada por los
hermanos Carlos Mario Rios Velilla y Francisco Javier Rios Velilla (“Demandantes”)

el 24 de octubre de 2018.

A. Breve Resefia del Contexto

Los Demandantes son personas naturales de nacionalidad colombiana y accionistas
mayoritarios (92%) de dos empresas chilenas, Inversiones Alsacia S.A. (“Alsacia”) y
Express de Santiago Uno S.A. (“Express”) (en conjunto, las “Empresas”). Las
Empresas tienen derechos de concesién bajo contratos de concesién de uso de vias
para la prestacion de servicios de transporte de pasajeros mediante buses en el
Sistema de Transporte Pablico Remunerado de Pasajeros de la Ciudad de Santiago
(“Transantiago”)l. Los Demandantes alegan que Chile incumpli6 varias
obligaciones bajo el Acuerdo de Libre Comercio suscrito por Chile y Colombia, que
fue firmado el 27 de noviembre de 2006 y entr6 en vigencia el 8 de mayo de 2009

(el “Tratado”)>.

Chile demostré en su Memorial de Contestacion, del 13 de junio de 2018 (“Memorial
de Contestacién”), que las reclamaciones y pretensiones de los Demandantes
carecen de fundamento factico y juridico, y que los Demandantes no han logrado
sustentar el fondo de ninguna de sus reclamaciones. Chile también demostré
(respetuosamente) que este Tribunal carece de jurisdiccion, y que atn asumiendo
que Chile hubiere incumplido sus obligaciones bajo el Tratado (lo cual no sucedi6),
los Demandantes no tienen derecho a ningan tipo de compensacién bajo derecho

internacional.

1 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de
Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo R-0002b.

2 Acuerdo de libre comercio entre la Reptblica de Chile y Republica de Colombia, 27 de noviembre de
2006, Anexo R-0005.
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4. En su Réplica, los Demandantes le piden a este Tribunal que condene a Chile al pago
de 339 millones de ddlares estadounidenses (“USD”) a modo de indemnizacién por
los supuestos dafios sufridos como consecuencia de los supuestos incumplimientos

del Tratado por parte de Chile, mas USD 15 millones por supuestos dafios morales?.

5. Ante la insistencia de los Demandantes en su Réplica, en esta Duplica Chile vuelve a
demostrar, con base en prueba documental, testimonial y pericial, que las
reclamaciones y pretensiones de los Demandantes son infundadas y deben ser

desestimadas en su totalidad.

(1) Esencia de la disputa

6. Los Demandantes dicen en su Réplica que “Chile abusé de sus poderes soberanos al
no haber ejercido estos poderes para impedir que la inversion de los Demandantes
cayera en una situacion financiera critica e irreversible.”# Esa afirmacion expresa la
esencia de las pretensiones de los Demandantes. Estos argumentan que el Estado
chileno tenia el deber, como ente soberano, de rescatarlos. Pero ;rescatarlos de qué?
De sus propias decisiones de negocio, de sus errores y negligencia en la operacién y

de su ambicion desmedida.

7. Es un hecho indiscutido que la inversion de los Demandantes —las empresas Alsacia
y Express—estdn en una situacion financiera ruinosa. La deuda actual de las
Empresas es USD 444 millones®. Tampoco esta en discusiéon que Alsacia y Express se
sitian, consistentemente, entre los peores concesionarios del Transantiago en los

indices de calidad y cumplimiento del servicio dado en concesion®. Los

3 Ver Réplica, Petitorio (d), pagina 342.

4 Réplica, parrafo 697.

5 Ver Segundo Informe Pericial de Versant Partners, 28 de enero de 2019 (“Segundo Informe Pericial de
Versant”) Tabla 9, “Outstanding Debt”, pagina 80.

¢ Ver Primer Informe Pericial de PricewaterhouseCoopers, 13 de junio de 2018 (“Primer Informe Pericial
de PwC”) paginas 123-126; ver Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2012, paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; ver Ranking de Calidad de Servicios de
las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30, 32, 41 y 43, Anexo R-
0026; ver Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014,
pagina 50, Anexo R-0027; ver Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2015, paginas 4, 6, 16, 18, 26, 28, 31, 36 y 38, Anexo R-0028; ver Ranking de Calidad
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10.

Demandantes no lo niegan, porque ese es un hecho objetivo comprobable, y
comprobado. Especificamente, esto lo comprueban los “Indices de Cumplimiento”
establecidos por, y como mecanismo de implementacion de, los contratos de
concesiéon que son objeto de este arbitraje—es decir, los contratos que firmaron

Alsacia y Express el 23 diciembre de 2011 (los “Nuevos Contratos de Concesién”)’.

Ante la realidad de un negocio que est4 al borde de la bancarrota y una operacién
agonizante, los Demandantes se niegan a asumir la responsabilidad y las
consecuencias de sus propios actos. Han decidido entonces culpar al Estado de su
situacion financiera y de su fracaso comercial, en un intento que es tan desesperado
como infundado. Es infundado porque Chile ha demostrado que son los
Demandantes, en su condiciéon de duefios y controladores de Alsacia y Express, los
responsables del fracaso de las Empresas. Especificamente, la destruccion del valor
de las inversiones de los Demandantes es atribuible y responsabilidad exclusiva de
su conducta, de sus decisiones de negocio, de su deficiente estrategia de
financiamiento, de su pobre administracién y gerenciamiento de la operacién, de su

mala estructura de costos, y de su avaricia.

Por lo tanto, lo que este Tribunal tiene que decidir, con base en los hechos probados
(y no en las acusaciones fantasiosas e infundadas de los Demandantes), es quién fue
el responsable de llevar a las Empresas a la situacion financiera en la que se
encuentran hoy. Sobre el derecho, este Tribunal tiene que decidir si la conducta de
Chile es violatoria del alto estdindar de derecho internacional consuetudinario y de

sus obligaciones especificas bajo el Tratado.

Dicen los Demandantes que este no es un caso de incumplimiento contractual®.

Dicen que ni siquiera son parte de los Nuevos Contratos de Concesion (una de las

de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; ver
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina
39, Anexo R-0030.

7 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de
Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo R-0002b.

8 Ver Réplica, parrafo 679.
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11.

12.

pocas afirmaciones de los Demandantes en la Réplica que son ciertas), y que por esa
razén no pueden presentar reclamaciones por incumplimiento contractual®. Si eso es
asi, no pueden argumentar los Demandantes ante este Tribunal que el Estado
incumplié los Nuevos Contratos de Concesion, y en cualquier caso esto altimo no
ocurrié. Pero aunque el Tribunal no esta llamado a decidir si han existido
incumplimientos contractuales, es innegable que los hechos y las reclamaciones de
los Demandantes estan inexorablemente ligadas a los Nuevos Contratos de
Concesion de Alsacia y Express. De hecho, el blanco de las criticas de los
Demandantes no son actos regulatorios generales o coercitivos del Estado,
adoptados en ejercicio de su poder soberano (ius imperii). Mas bien la totalidad de las
acciones y omisiones del Estado (tanto supuestas como reales) que los Demandantes
reclaman en este arbitraje se refieren a la ejecucién y administracién de los Nuevos
Contratos de Concesién y a temas conexos —incluyendo la supuesta expropiacién de
los terminales (que no existid) y la Nueva Licitaciéon (que ha sido revocadal?, por
razones completamente ajenas a Alsacia y Express y a este arbitraje, como
consecuencia de lo cual se han devuelto en abstractas e irrelevantes las

reclamaciones de los Demandantes derivadas de ella).

Como consecuencia de lo anterior, el analisis en este caso debe entonces centrarse en

el contenido e implementacion de los Nuevos Contratos de Concesion.

(i1) Los Nuevos Contratos de Concesion

Alsacia y Express han sido operadores del Transantiago desde el inicio de este
sistema de transporte publico, cuando suscribieron los Contratos de la Primera
Concesion!!, en enero de 2005. Pero los hechos que acontecieron durante la vigencia
del primer régimen contractual no son base de las reclamaciones de los

Demandantes. Las reclamaciones de los Demandantes emanan de los hechos que

? Ver Réplica, parrafo 687.

10 Ver Resolucion Exenta No. 2995, MTT, 9 de octubre de 2018, Anexo R-0405.

1 Ver Contrato de Concesion entre el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones e Inversiones
Alsacia S.A., 28 de enero de 2005, Anexo C-0001; ver Contrato de Concesion entre el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones y Express de Santiago Uno S.A., 28 de enero de 2005, Anexo C-0002.
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13.

acontecieron durante el periodo de los Nuevos Contratos de Concesion de Alsacia y
Express (firmados en diciembre del 2011) que atin siguen vigentes. Ambas Empresas
siguen operando en Santiago de Chile los servicios que tienen en concesioén y que
han tenido bajo esos Contratos desde mayo de 2012. No obstante, los Contratos
debieron haber llegado a su terminacién natural el 22 de octubre de 2018, de
conformidad con la Cldusula 1.9.2 de los mismos!?, pero las Empresas y el Estado
negociaron y acordaron su extension'®. Concretamente, en el 2017, Express solicit6 la
extension del plazo del Nuevo Contrato de Concesion y Chile aceptd, extendiéndose
de esa manera la vigencia del Nuevo Contrato de Concesién de Express hasta el 22
de junio de 2019™. Asimismo, Chile negoci6 con Alsacia la extension del Contrato de
esta, y como resultado de esa negociacién, y segiin lo acordado por las partes el 19
de octubre de 2018, Alsacia seguird operando en el Transantiago por lo menos hasta
el 28 de febrero de 2019 (plazo que a su vez podria ser prorrogado)’®. Esta extension
voluntaria de los Nuevos Contratos de Concesion sugiere que, a pesar de las criticas
exageradas e infundadas que lanzan en contra del Estado, los Demandantes han
preferido mantenerse como operadores en el Transantiago antes que retirarse de esa

inversion.

(iii)  Negociacion de los Nuevos Contratos de Concesion

Los Nuevos Contratos de Concesién no fueron contratos de adhesiéon, ni contratos
que hayan sido de alguna manera impuestos a los concesionarios u operadores por el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile (“MTT”), contraparte
contractual de las Empresas bajos los Contratos. En su Réplica, los Demandantes no

niegan el hecho que el proceso de negociacion de los Nuevos Contratos de

12 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 1.9.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.9, Anexo R-0002b.

13 Alsacia contintia operando bajo otros términos pactados en un acta de entendimiento. Ver Acta de
Entendimiento No. 1 “Aspectos contractuales de las concesiones”, DTPM, 22 de octubre de 2018, Anexo

R-0520.

14 Ver Resolucion Exenta No. 3580, 18 de diciembre de 2017, Anexo BG-0189.

15 Ver Resolucién Exenta No. 3166, MTT, 19 de octubre de 2018, pagina 4 (punto 3 de la parte resolutiva),
Anexo R-0519; ver Acta de Entendimiento No. 1 “Aspectos contractuales de las concesiones”, DTPM, 22
de octubre de 2018, parrafos 3 y 4, Anexo R-0520.
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14.

15.

16.

Concesion se caracterizd por la transparencia y el espiritu de colaboraciéon del
Estado, los cuales se mantuvieron durante todo el proceso de negociacion entre el

MTT y los Operadores!®.

Alsacia y Express reconocieron al momento de la suscripcion de los Nuevos
Contratos de Concesiéon que estos representaban una gran oportunidad de negocio.
Asi lo dijeron publicamente en abril del 2012'7. Ademas de sus informes de
gerencial® y declaraciones publicas, Alsacia y Express obtuvieron una opinién
independiente que analiz6 los principales elementos de los Nuevos Contratos de

Concesion y concluy6 que eran ventajosos para las Empresas’.

(iv)  Principios y componentes bdsicos de los Nuevos Contratos de Concesion

La disputa en este caso no surge de ninguna ambigtiedad en las disposiciones de los
Nuevos Contratos de Concesion. Por el contrario, las Partes parecen estar de acuerdo
en que tales Contratos son claros e inequivocos. Los principios que orientan su
ejecucion estan identificados expresamente en su texto, y son estos principios los que
guiaron la conducta del Estado en la implementacién y fiscalizacion de los
Contratos?. Es importante recordar cudles son esos principios, porque es a la luz de
estos que se debe entender y evaluar la conducta pertinente del Estado —en
particular del Directorio de Transporte Pablico Metropolitano (“DTPM”), que forma

parte del MTT y es el encargado de regular, controlar y supervisar el Transantiago?!.

La Clausula 1.6 de los Nuevos Contratos de Concesion establece que el sistema de
transporte remunerado “tiene por finalidad satisfacer el interés publico, y debera

propender a la prestacion de un servicio de transporte eficiente, seguro y de

16 Ver Primera Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 31.

17 Ver Hecho Esencial, Express, 20 de abril de 2012, pagina 2, Anexo R-0051; Hecho Esencial, Alsacia, 20
de abril de 2012, pagina 2, Anexo R-0052.

18 Ver Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesién de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago
Uno S.A., 15 de diciembre de 2011, Anexo R-0442.

19 Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, pagina 21, Anexo R-0499.

20 Ver Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0001b;
ver Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0002b.

21 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 125-128.
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calidad”?2. Otro de los principios rectores de los Nuevos Contratos de Concesion es
el Principio de Calidad en la Prestacion de los Servicios?®, el cual exige el cumplimiento
por parte de los concesionarios de ciertos estdndares minimos de calidad; por
ejemplo, “que el servicio efectivamente se preste, que los intervalos entre los buses
no se extiendan mas alla de lo planificado, que exista regularidad en el paso de los
buses, que el bus se detenga en el paradero y que el usuario pueda

consiguientemente subirse al bus”?.

17.  Otra de las principales obligaciones de Alsacia y Express bajo los Nuevos Contratos
de Concesion, y posiblemente la més basica, es la de “[p]restar el servicio de
transporte publico a lo menos con los estdndares de calidad, permanencia,
continuidad y seguridad establecidos en el contrato de concesion”?. Chile demostr6
en su Memorial de Contestacién, y los Demandantes no han podido refutar, el hecho
que Alsacia y Express no han cumplido con la obligacion de prestar el servicio de
conformidad con los estdndares de calidad establecidos en los Nuevos Contratos de

Concesion.

18.  En un informe de gerencia de Alsacia y Express, del 15 de diciembre de 2011 (es
decir, antes de la firma de los Nuevos Contratos de Concesion), las Empresas
reconocen que el nuevo régimen contractual estaba “basado en la calidad de
servicio”?%, e identifica los ajustes que Alsacia y Express debian hacer en su

operacion para evitar la imposicion de descuentos?”. Los descuentos son montos que

22 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0001b;
ver Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0002b.

23 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0002b.

24 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0002b.

25 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.1, Anexo R-0002b.

26 Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesién de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 2, Anexo R-0442.

27 Ver Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesién de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago
Uno S.A,, 15 de diciembre de 2011, paginas 3-11, Anexo R-0442.
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19.

20.

21.

reducen el nivel de remuneracion que el DTPM paga a los Operadores por

incumplimientos de ciertos indicadores de calidad?®.

Para medir y asegurar la calidad del servicio, los Nuevos Contratos de Concesién
incorporan en su férmula de remuneracién de los Operadores (incluyendo a Alsacia
y Express)? variables que dependen de los “Indices de Cumplimiento” o
indicadores de desempefio acordados por las partes en el Anexo 6 (denominado
“ Aseguramiento de la Calidad”) de los Contratos. Esos Indices de Cumplimiento,
que en definitiva son los barémetros de la calidad del servicio prestado por los
Operadores, son los siguientes: frecuencia (“ICF”), regularidad (“ICR”), capacidad
de transporte (“ICT”), flota en operaciéon (“IFO”), disponibilidad efectiva de
transporte (“ADET”), calidad de atencion al usuario (“ICA”) y la calidad de los
vehiculos (“ICV”).

Alsacia y Express, al igual que los demas operadores, son quienes definen en
primera instancia las condiciones y caracteristicas de los servicios de transportes que
deben prestar para cumplir con sus obligaciones bajo los Nuevos Contratos de
Concesion. Es responsabilidad exclusiva de las Empresas formular semestralmente
Programas de Operacion (“PO”), los cuales deben someter a la aprobacion del
DTPM3°. Los PO reflejan elementos necesarios para la prestacion de los servicios —
elementos tales como los trazados, frecuencias, capacidades de transporte, horarios,

distancias y velocidades de los servicios remunerados de transporte de pasajeros.

La féormula de remuneraciéon bajo los Nuevos Contratos de Concesiéon busca

incentivar la calidad en la prestacion del servicio por parte de los Operadores. Esta

28 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 364.

2 Ademas de Alsacia y Express, hay otras cinco empresas concesionarias de buses en el Transantiago:
Buses Vule S.A. (“Vule”), Subus Chile S.A. (“Subus”), Buses Metropolitana S.A. (“Metbus”), Redbus
Urbano S.A. (“Redbus”), y Servicio de Transporte de Personas Santiago S.A. (“STP”). En la presente
Ditplica se hace referencia colectiva a todas estas empresas, incluyendo a Alsacia y Express, como los
“Operadores” o “Concesionarios”.

30 Ver Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Modificacién al Nuevo Contrato de Concesién de
Alsacia, Anexo 3, seccién D, apartado 1 y seccién E, apartado 2, Anexo R-0003; ver Resolucién No. 194,
MTT, 30 de agosto de 2013, Modificacién al Nuevo Contrato de Concesién de Express, Anexo 3, seccién
D, apartado 1 y seccion E, apartado 2, Anexo R-0004.
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22.

férmula, negociada y aceptada por los Operadores, incluyendo Alsacia y Express,
incluye como componentes fundamentales los siguientes: (i) el precio o ingresos por
pasajero transportado (“PPT”), (ii) los ingresos por kilémetros efectivamente
recorridos por el operador (“Kilémetros Comerciales” o “PK”), (iii) los descuentos
que impone el Estado al operador por incumplimientos comprobados de los
indicadores de desempefio previstos contractualmente, y (v) otros pagos e

incentivos3l.

La estructura de remuneracién econémica bajo los Nuevos Contratos de Concesion
incorporé mecanismos de ajuste suficientes y apropiados para confrontar riesgos
exdgenos que podian enfrentar los concesionarios, y para mitigar riesgos endégenos
del sistema que pudieran afectar los componentes de la férmula de ingresos sujetos a
fluctuacién®2. Los Demandantes reconocen en su Réplica que los Nuevos Contratos
de Concesion prevén ciertos mecanismos para mitigar riesgos y para restablecer la

ecuacion econémica contractual®. Esos incluyen los siguientes:

o Mecanismo de Ajuste de Ingresos segtin el Indice de Pasajeros/Kilémetro
(“AIPK”), para proteger a Alsacia y Express frente al riesgo de caida en la
demanda, hasta ciertos niveles pre-determinados34;

o Mecanismos que permiten ajustar el PPT para lograr el “restablecimiento de la
ecuacion contractual” (procesos de revision programada bianual y excepcional
de la remuneracion a los concesionarios)3?;

o Mecanismo de Ajuste por Costos (“MAC”), para proteger a las Compafiias
frente a fluctuaciones en costos operativos®; y

31 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1., Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafos 351, 352.

32 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 271; ver también Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de
diciembre de 2011, Anexo 9, seccién A, apartados 6-9, Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesion de
Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, seccién A, apartados 6-9, Anexo R-0002b.

33 Réplica, parrafo 50.

34 Ver Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7 (iii), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7 (iii), Anexo R-

0002b.

35 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.5, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion Express, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.5, Anexo R-0002b.
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. Montos méximos de descuentos y multas por incumplimiento de ICR e ICT,
(hasta un maximo del 5% de dichos ingresos durante el periodo
correspondiente®’).

23.  La aplicacién por parte de Chile de estos diversos ajustes contractuales, incluyendo
en el contexto de las Revisiones Programadas® y Revisiones Excepcionales®
previstas en los Nuevos Contratos de Concesién, ha sido adecuada y ha permitido
que se mantenga el equilibrio econémico de los contratos. De hecho, la aplicacién de
esos mecanismos de ajuste es precisamente lo que le ha permitido a Alsacia y
Express mantener estables sus ingresos, e incluso aumentarlos anualmente en un
promedio de 10.4%, desde que comenzaron a operar en Transantiago*’, no obstante

caidas en la demanda#!.

(v) Chile nunca garantizé un nivel de demanda determinado

24.  Uno de los principales argumentos de los Demandantes en este arbitraje es que Chile
les habia garantizado que bajo los Nuevos Contratos de Concesién tendrian un
cierto nivel minimo de demanda. Dicen que “Chile tenia la expectativa de que la
demanda del Transantiago aumentaria, y asi se lo comunicé a los inversionistas en el
Transantiago para inducirles a firmar los Nuevos Contratos de Concesiéon en 2011742,
Alegan también que el foco principal de las negociaciones de los Nuevos Contratos

de Concesion era “[asegurar] que el EBITDA de las Compaiiias bajo los Nuevos

3% Ver Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.4.1.2, 54.14 y
5.4.1.6, Anexo R-0001b; ver Nuevo Contrato de Concesién Express, 22 de diciembre de 2011, Clausulas
5412,5414y54.1.6, Anexo R-0002b.

37 Ver Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Segunda Enmienda al Nuevo Contrato de
Concesién de Alsacia, 23 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 2, Anexo R-0003; ver
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Segunda Enmienda al Nuevo Contrato de Concesién de
Express, 23 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 2, Anexo R-0004.

3 Ver Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.5.1 y 5.5.3, Anexo
R-0001b; ver Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.5.1 y 5.5.3,
Anexo R-0002b.

% Ver Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.5.3 y 5.5.5, Anexo
R-0001b; ver Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.5.3 y 5.5.5,
Anexo R-0002b.

40 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 283-284.

41 Ver Primer Informe Pericial de PwC, parrafo 203.

42 Réplica, parrafo 487.
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26.

Contratos de Concesién se mantendria a un nivel parecido a su EBITDA bajo los
Contratos Iniciales de Concesion”#. Sin embargo, estas afirmaciones de los
Demandantes no tienen ningin fundamento factico ni legal —ni en la
documentacién contemporanea, ni en las cldusulas contractuales negociadas y
aceptadas por Alsacia y Express. Ambas de estas premisas (sobre las cuales se basan

los Demandantes para construir su caso) son falsas.

Chile ha demostrado que no hay (y nunca hubo) una demanda garantizada o
minima bajo los Nuevos Contratos de Concesién. Ademas, no es razonable esperar
que el Estado garantice un cierto nivel de EBITDA, porque el EBITDA toma en
consideracion los gastos y costos de las propias empresas, lo cual escapa del control
del Estado. Si lo que querian los Demandantes era un EBITDA asegurado, no

debieron haber firmado los Nuevos Contratos de Concesion.

Los documentos internos de Alsacia y Express, presentados por los Demandantes en
el proceso de exhibicion de documentos en este arbitraje, desmienten el argumento
de los Demandantes segin el cual el Estado habria asegurado que la demanda
aumentaria. Esos documentos demuestran que al momento de firmar los Nuevos
Contratos de Concesion, los Demandantes sabian perfectamente que la demanda
podria disminuir#. Incluso el informe de gestion de Alsacia y Express de diciembre
de 2011 habia modelado el PPT por empresa considerando un 5% menos de
demanda desde el 2012 hasta el 2018%, e ingresos bajo los Nuevos Contratos de
Concesion con un 10% de caida en demanda desde 2012 hasta 20194, lo cual indica
claramente que los Demandantes incluso en sus propias proyecciones habian
tomado en consideracién una posible disminucién en la demanda (lo cual no
hubiesen hecho si fuera cierto que estaban seguros que existia una garantia de que la

demanda se mantendria estable o aumentaria).

43 Réplica, parrafo 40.

4 Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, paginas 18, Anexo R-0499.

4 Informe sobre Nuevos Contratos de Concesion de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 20, Anexo R-0442.

4 Informe sobre Nuevos Contratos de Concesién de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 21, Anexo R-0442.
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27.  Afirmar que los Nuevos Contratos de Concesiéon garantizan un ingreso minimo o
estable, o un nivel determinado de EBITDA, como lo hacen los Demandantes, es
ignorar la letra expresa de los Nuevos Contratos de Concesion, incluyendo el
mecanismo de ajuste de ingresos en atencion al Indice de Pasajeros por Kilémetro,
AIPK%. Ese mecanismo estd disefiado para mitigar el efecto que pueda tener en los
ingresos del Operador un desfase entre el numero de validaciones y el nimero de
validaciones que se esperaba®. Si la demanda real resulta ser menor que la esperada
en una proporciéon mayor al 3%, el Estado debe compensar al operador el 65% del
monto de las validaciones no percibidas*. Este ajuste se hace cada doce meses.
Entre 2014 y 2018 Alsacia y Express fueron los operadores con los mayores ingresos

por concepto de ajuste AIPK del sistema Transantiago®'.

28.  De ser cierto que los Nuevos Contratos de Concesion aseguraban una demanda
minima o estable, el ajuste por el AIPK no habria habido razén para incluirlo en los
Nuevos Contratos de Concesién. Pero no solo se incluy6 en los Nuevos Contratos de
Concesion, sino que ademas su aplicacion por parte de Chile ha resultado en que
Alsacia y Express hayan recibido no menos de USD 36.3 millones por concepto de

ajustes de AIPK entre 2013 y 201752,

29. Al fundar sus reclamaciones en una supuesta demanda garantizada que no se
alcanzo, lo que quieren los Demandantes es que el Tribunal no solo ignore lo que
dicen los Nuevos Contratos de Concesion, sino que ademaés le imponga al Estado
obligaciones adicionales que no estdn contenidas en los Contratos. En otras palabras,

su estrategia es intentar convencer al Tribunal que el Estado asumi6 obligaciones

47 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 5.4.1.7(iii), Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-0002b.
48 Ver Seccion 11.B.(iv)b; ver también Memorial de Contestacion, parrafo 367.

49 Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 5.4.1.7(iii), Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-0002b.
50 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-0002b.
51 Pagos ajustes AIPK por Unidad de Negocio, DTPM, enero de 2018, Anexo R-0831.

52 Ver Primer Informe Pericial de Versant, Apéndice G, pestafia “AIPK Payments”; ver también Primer
Informe de The Brattle Group, Dow-Caldwell Workpapers, Tabla B, pestafa “AIPK payments”.
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31.

que no estan plasmadas en el Contrato (y que incluso estdn en contradiccién con lo
que si estd plasmado en los Contratos (por ejemplo, la existencia de riesgo en las

variaciones de demanda)).

B. Las verdaderas razones del fracaso de Alsacia y Express

El problema de Alsacia y Express no es el resultado de un problema estructural en la
concepcion del Transantiago, o un defecto en el disefio de los Nuevos Contratos de
Concesion. No ha sido tampoco resultado de ningtn acto ni omisién del Estado en la
implementacién de esos Contratos. Al contrario, el Estado incluso velé por los
intereses de Alsacia y Express, por ejemplo, en la aplicaciéon de los mecanismos de
ajustes bajo los Nuevos Contratos de Concesién, los cuales han permitido a las
Empresas mantener el equilibrio econémico contractual. La fuente del problema de
Alsacia y Express, la verdadera razén de su situaciéon financiera y deficiente
operaciéon, son las decisiones, estrategias y politicas que han adoptado los
Demandantes, incluso desde antes que negociaran y firmaran los Nuevos Contratos

de Concesion.

Chile demostré en su Memorial de Contestacion, y reafirma en esta Duplica, que las
causas de la situacion financiera de Alsacia y Express y sus problemas de operacién
incluyen los siguientes:

. Alsacia y Express fueron irresponsables en su estrategia financiera antes de

suscribir los Nuevos Contratos de Concesion, y se han ahogado en su propia
deuda; (ver Seccion I1.C.(i))

o Alsacia y Express tienen costos desproporcionados que no se justifican y no
contribuyen a un mejor desempefio; (ver Seccion I1.C.(ii))

o Alsacia y Express adoptaron y aplican una inadecuada politica de adquisicién
y mantenimiento de su flota de buses; (ver Seccion I1.C.(ii) b y c)

o Alsacia y Express no administran adecuadamente su operacion (incluyendo
sus programas de despacho y manejo de la flota); (ver Seccion II.C.(iii))
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33.

34.

35.

. Alsacia y Express tienen problemas de recursos humanos, incluyendo un alto
ausentismo laboral de sus conductores, lo cual contribuye a sus altos costos y
sus dificultades en cumplir con los planes de operacién (ver Seccion II. C. (ii)).

En la Réplica, los Demandantes abordan estos temas y tratan de justificar o excusar
sus acciones, pero no lo logran. En esta Duplica Chile expone y corrige las
imprecisiones y los artificios que emplearon los Demandantes en su Réplica para

intentar excusar su conducta y encubrir sus errores.

La forma en que los Demandantes estructuraron el financiamiento de su inversion, y
los altos costos de su operacién, merecen especial mencién, por el impacto

devastador que esos factores han tenido (y siguen teniendo) en Alsacia y Express.

(i) Errores de financiamiento son la causa de la ruina de Alsacia y Express

Aunque los Demandantes lo nieguen y quieran ocultar (principalmente de sus
acreedores), lo cierto es que adoptaron una estructura de financiamiento que era
groseramente imprudente y riesgosa. Los peritos financieros de Chile —la firma
internacional PricewaterhouseCoopers (“PwC”) — demostraron que asumir USD 464
millones de deuda, bajo el pretexto de supuestas sinergias que resultarian de la
fusién de las operaciones de Alsacia y Express, fue una decision fatidica que afectd
irremediablemente la viabilidad econémica de las Empresas. Chile demostr6 en su
Memorial de Contestaciéon, y los Demandantes no han podido refutar, que la
estrategia de financiamiento de Alsacia y Express se caracterizé por un nivel
excesivamente alto de endeudamiento, denominado en moneda extranjera, y sin una

estructura eficiente de proteccion cambiaria (derivados).

Los Demandantes no pueden sostener que “los niveles de endeudamiento de las
Compaiiias eran razonables”%* cuando ya para el afio 2010, mucho tiempo antes de
la negociacién y firma de los Nuevos Contratos de Concesion, Alsacia y Express

estaban ahogadas en deuda.

5 Ver Memorial de Contestacion, péarrafos 39-45 y 176-186.
54 Réplica, parrafo 984.
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37.

Chile explicé en su Memorial de Contestacion que el 18 de febrero de 2011 Alsacia
emitié bonos por la incomprensiblemente y enorme cifra de USD 464 millones, por
un plazo de siete afios y medio y con una tasa de interés anual del 8%. El principal
objetivo de esa emision fue refinanciar las deudas que los Demandantes habian
asumido, pero que no eran capaces de honrar. Los Demandantes, a través de su
testigo José Manuel Ferrer, actual Presidente del Directorio de Express, intentan
justificar la emision de esos bonos diciendo que “los bancos no estaban dispuestos a
ampliar el monto financiado para financiar parte de la compra de Express ni
aceptaban aumento del financiamiento total de las empresas, por lo que la emision
de bonos se presentaba como la alternativa mas apropiada para obtener dicho
financiamiento”%. Esa afirmacién confirma que Alsacia y Express tenian niveles de
deuda extremadamente altos, que los bancos no tenian confianza en el negocio de las
Empresas, y que los Demandantes no supieron estructurar adecuadamente el
financiamiento de las Empresas. El Sr. Ferrer admite en definitiva en su Segunda
Declaracion Testimonial que la emision de los bonos tuvo consecuencias adversas
para la estructura financiera de Alsacia y Express, porque tal emision, entre otras
consecuencias nefastas, (i) aumento6 su costo de financiamiento, (ii) el interés de los
bonos resulté ser mayor al promedio de interés de las deudas anteriores, (iii) obligo
el pago de multas por la cancelacién prematura de préstamos, y (iv) la terminacién

del acuerdo de derivados de Express cost6 USD 18,9 millones>®.

El coeficiente de endeudamiento de Alsacia y Express es superior al de los demas
operadores del Transantiago y sigue aumentando. Mientras que los demds
operadores han logrado controlar e incluso reducir su coeficiente de endeudamiento
(que en promedio es tan solo 39%), el coeficiente combinado de Alsacia y Express en

el afo fiscal 2017 fue de un sorprendente 218%5".

5% Ver Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 28.

% Ver Segundo Informe Pericial de PwC, 25 de enero de 2019 (“Segundo Informe Pericial de PwC”),
parrafos 158, 169 y 183-188; ver Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 26.

57 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 103.
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40.

El origen del problema financiero de Alsacia y Express—problema que no ha
logrado superar—fue la decisiéon por parte de los Demandantes de asumir una

deuda enorme en el afio 2011, en las condiciones mencionadas anteriormente.

Fueron estas decisiones financieras las que predeterminaron que la gran mayoria de
los ingresos de Alsacia y Express tengan que ser destinados al pago de su deuda, e
impidieron que estas Empresas tuvieran el nivel de liquidez necesario para asegurar

una operacion adecuada de sus negocios®8.

(ii)  Los costos desproporcionados de Alsacia y Express

En el Memorial de Contestaciéon, Chile explic6 que uno de los factores que
disminuy6 el EBITDA de Alsacia y Express fue su inhabilidad de contener los costos
operativos®. El Segundo Informe Pericial de PwC confirma que las pérdidas de
Alsacia y Express no se deben a una disminucién en sus ingresos o margen bruto,
sino al fracaso de esas Empresas en contener esos costos operativos®. Una gran parte
de tales gastos operativos han sido producto de pagos de Alsacia y Express a
empresas en las cuales los Demandantes tienen participacion accionaria (las
llamadas “empresas relacionadas”), o con las cuales compartian al menos un
Director (“empresas director”). Por ejemplo, entre los afios 2006 a 2017, los pagos de
Alsacia y Express a empresas relacionadas y empresas director fueron superiores a
USD 238 millones®. En la Réplica los Demandantes sostienen que no hay nada
“ano6malo, irregular y/o ilegal en estos pagos”®2. El punto, que los Demandantes
parecen no captar, no es que los pagos de esas sumas millonarias a empresas
relacionadas y empresas director hayan sido ilegales o inapropiados, sino que fueron
decisiones que adoptaron motu proprio Alsacia y Express, y que en definitiva

tuvieron un enorme impacto adverso en las finanzas de esas Empresas.

58 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 44, 176, 185 y 193.
5 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 49 y 143.

0 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 325.

61 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 142.

62 Réplica, parrafo 571.
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44.

Los Demandantes también intentan justificar la tercerizaciéon de servicios
argumentando que los gastos operativos de Alsacia y Express disminuyeron a partir
del 2015%. Pero PwC demuestra que aproximadamente un 88% de la reduccién de
costos operativos y administrativos entre los afios 2014 y 2015 se debi6 mas bien a la
depreciacion y amortizacion de los buses, causado por un cambio en la politica
contable de Alsacia y Express®. Lo cierto es que las decisiones de Alsacia y Express

de externalizar servicios resultaron ser ineficientes y extremadamente costosas.

El Segundo Informe Pericial de PwC demuestra que Alsacia y Express tuvieron un
incremento promedio de ingresos anuales de 10.4% entre los afios fiscales 2006 y
2017%. Con la excepcion de los afios fiscales 2015 y 2016, en los que se produjo una
reduccion limitada en los ingresos de Alsacia y Express, estas Empresas obtuvieron
aumentos constantes y significativos en sus ingresos durante el periodo de la
Segunda Concesion®. Pero mientras que los ingresos de Alsacia y Express
aumentaron en promedio un 10.4%, durante ese mismo periodo, los costos
operativos de estas Empresas aumentaron por un 19%%. Los costos de consultoria
que pagan Alsacia y Express por si solos ascendieron a aproximadamente USD 66

millones por afio entre el 2014 y 201768.

La defectuosa administracion y gerenciamiento de Alsacia y Express también ha
contribuido a los altos costos operativos de esas Empresas. Por ejemplo, el alto
ausentismo laboral que tienen Alsacia y Express causaron que los costos de némina

aumentaran por 36% entre los afios 2012 y 2017%.

Lo anterior demuestra que los problemas financieros no son producto de una falta
de ingresos generados por la operacion de los servicios bajo las condiciones dadas en

los Contratos de Concesion, sino que son producto de la enorme deuda y de los

6 Ver Réplica, parrafos 325 y 1034.

¢ Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 374-373.

5 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 284.

6 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 282-284.
67 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 282.

8 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 51 y 327.
¢ Ver Primer Informe Pericial de PwC, parrafo 215.
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46.

desproporcionadamente altos costos de operacion de Alsacia y Express. El Segundo
Informe Pericial de PwC destila las pérdidas de Alsacia y Express a su esencia, al
concluir que las mismas no se deben a una disminucién en los ingresos o en el
margen bruto de esas Empresas, sino sencillamente al hecho que estas han sido

incapaces de contener sus costos operativos?’.

(iii))  Mal gerenciamiento de Alsacia y Express

Este caso presenta la ventaja que no hay un tnico concesionario del servicio publico
que es objeto de la disputa, lo cual permite un analisis comparativo que resulta atil
para evaluar la validez y razonabilidad de las reclamaciones de los Demandantes.
Ademas de Alsacia y Express, hay otras cinco empresas concesionarias de buses en
el Transantiago: Buses Vule S.A. (“Vule”), Subus Chile S.A. (“Subus”), Buses
Metropolitana S.A. (“Metbus”), Redbus Urbano S.A. (“Redbus”), y Servicio de
Transporte de Personas Santiago S.A. (“STP”). En la presente Dtplica se hace
referencia colectiva a todas estas empresas, incluyendo a Alsacia y Express, como los
“Operadores” o “Concesionarios”. La ventaja especifica que representa para el
andlisis en este caso la existencia de estas otras empresas que estan en el mismo
sector econdmico es que esas empresas sirven de referencia o sujeto de control, tanto
en relaciéon con la calidad del servicio de cada una de esas empresas, como en el
verdadero efecto o impacto que ciertos factores exégenos tienen en la operacién del
negocio—incluyendo, por ejemplo, la infraestructura vial, el fenémeno de la
“evasion” (pasajeros que utilizan el servicio pero que evaden ilegalmente el pago de

tarifa correspondiente), y el vandalismo, entre otros.

La experiencia de los demas concesionarios del Transantiago demuestra que las
condiciones estdn dadas para que todas las empresas—incluyendo a Alsacia y
Express —puedan cumplir con los Nuevos Contratos de Concesion, brindar un buen
servicio, y tener un negocio rentable y exitoso. Demuestran también que los

supuestos factores exégenos que los Demandantes invocan para intentar explicar su

70 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 325.
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48.

fracaso son meras excusas. Nada ilustra mas fehacientemente esa realidad que el
hecho de que, bajo las mismas condiciones y las mismas circunstancias, la mayoria
de los demas operadores han logrado brindar un mejor servicio y tener mejores
resultados econémicos que Alsacia y Express. La disparidad de resultados no se
debe a diferencias en los derechos y obligaciones de las distintas empresas bajos los
Nuevos Contratos de Concesién, o en su formula de remuneracion, o en la forma en
que se miden los indicadores de cumplimiento, o en la infraestructura vial, o en el
impacto de la evasién en los niveles de ingresos, o en el vandalismo cotidiano: todos
estos factores son los mismos para todos los Operadores. La diferencia reside mas bien en
la forma en que cada operador organiza y maneja su operacioén, y la manera en que

ha decidido financiar su negocio.

C. Los Demandantes intentan en vano excusar sus falencias

La estrategia de los Demandantes en este arbitraje es buscar excusas para culpar al
Estado por la situacién financiera y el mal desempefio de Alsacia y Express. En
particular, los Demandantes argumentaron en su Memorial de Demanda, e insisten

en su Réplica, que Chile:

. no ha adoptado medidas razonables para controlar la evasion;

o ha incumplido promesas relativas a mejoras en la infraestructura vial;

o ha expuesto a Alsacia y Express a actos de vandalismo;

o no ha aprobado la totalidad de las solicitudes de aumento de flota y ajustes

de PPT formuladas por Alsacia y Express; y

o ha discriminado contra Alsacia y Express al reducir sus servicios y al
reasignar nuevos servicios a otros operadores.

Chile refuté cada uno de esos argumentos de los Demandantes en su Memorial de
Contestacion, y lo vuelve a hacer en esta Duplica. Basado en el contenido de los
Nuevos Contratos de Concesién, en la ley chilena, en la documentacién

contempordnea (incluyendo documentos que han sido exhibidos por los propios

Demandantes en este arbitraje) y en la prueba pericial, Chile demuestra que los
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51.

argumentos y reclamaciones de los Demandantes, en su totalidad, carecen de
fundamento. Muchas de las excusas de los Demandantes estan basadas en supuestas
obligaciones del Estado (que no existen), y en supuestas expectativas (i) que no son
legitimas, (ii) que de todas formas no estan protegidas ni por los Nuevos Contratos
de Concesion ni por el Tratado y el derecho internacional consuetudinario, y (iii) que

en cualquier caso ninguna medida del Estado habria frustrado.

(i) Flota

Ante el hecho innegable que Alsacia y Express tenian consistentemente malos
Indices de Cumplimiento (entre los peores de todos los Operadores del
Transantiago), esas Empresas intentaban excusar su desempefio argumentando que
no disponian de un nimero suficiente de buses para poder prestar adecuadamente
los servicios previstos en sus propios PO. La “Flota” es el conjunto de vehiculos del
que dispone el Concesionario para prestar los servicios de transporte publico

definidos por el MTT.

Pero no era el tamafio de su Flota lo que explica o justifica el mal desempefio de
Alsacia y Express. Entre el 2011 y el 2014 Alsacia y Express adquirieron un 39% de
su Flota total (considerando los totales a 2017)7!. Este es un aumento ligeramente
superior al que se autoriz6 para otros operadores en ese mismo periodo’>. No
obstante, los demdas operadores lograron mejores Indices de Cumplimiento que

Alsacia y Express”.

Alsacia y Express contaban con que la Primera Concesién se prolongaria hasta el
2018, y sabfan que tenian que asegurarse de que su Flota llegase en buenas
condiciones hasta el final. También sabian que bajo los Primeros y los Nuevos
Contratos de Concesioén, debian renovar los buses a medida que iban cumpliendo su
vida util. A pesar de ello, adoptaron una politica de adquisicion de buses que

determin6 que, a diciembre de 2017, su Flota fuera significativamente mas antigua

71 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 730.
72 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 730.
73 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 708.
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que la del resto de los Operadores: asi, el 57% de los buses de Alsacia y Express tenia
una antigtiedad de mas de 10 afios (comparado con sé6lo el 14% de los buses de los
demas operadores)’*. Es més, s6lo un 4% de los buses de Alsacia y Express tenian

menos de 5 afios (frente al 22% de los demas operadores)?.

Alsacia y Express afiadieron més buses viejos que el resto de los operadores
combinados hasta en nueve ocasiones (2006-2010, 2012-2014 y 2016). En cuatro de
esas ocasiones (2007, 2009, 2010 y 2016) adquirieron mas buses viejos que nuevos: un
69%, 100%, 73% y 100% de los buses que adquirieron tenian 5 afios o mas. En total,
un 33% de los buses que Alsacia y Express afiadieron a sus Flotas entre 2005-2017

tenian 8 afios o mas’®.

(i1) Evasion
Los Demandantes argumentan adicionalmente en la Réplica que “tanto el derecho
chileno como los Nuevos Contratos de Concesion establecieron explicitamente el
compromiso del Estado de luchar contra la evasion”’’. Chile ya demostré en el
Memorial de Contestacién, y vuelve a demostrar en esta Duplica, que los Nuevos
Contratos de Concesion no le imponen una obligacién al Estado de reducir la

evasion; esa obligacion la tienen exclusivamente los Operadores”s.

Especificamente, bajo la Clausula 3.2.26 de los Nuevos Contratos de Concesién, son
Alsacia y Express (al igual que todos los Operadores) quienes tienen la obligacion de
“realizar y/o gestionar las acciones que la buena practica le indique para velar por la
disminucion de la evasién, siempre respetando la normativa vigente.””® De hecho,
esto lo reconocieron expresamente Alsacia y Express cuando, en abril de 2012, le

informaron a la Superintendencia de Valores, como un “Hecho Esencial”, que bajo

74 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 399.

75 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 399.

76 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 400 y 409.

77 Réplica, parrafo 92.

78 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 464.

79 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.26, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.26, Anexo R-0002b.
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los Nuevos Contratos de Concesién “2° El concesionario deberd hacerse cargo de la
evasion”8, Ademads, el Anexo 9 de los Nuevos Contratos de Concesidon, en la
descripcioén de las relaciones entre las variables del negocio, indica que los ingresos
del operador dependerian en parte de la reduccién de la evasion, la que a su turno se

podria lograr asegurando la satisfaccion de los usuarios y la calidad del servicio®!.

Por otra parte, la Clausula 2.2.11 de los Nuevos Contratos de Concesion le otorgan al
MTT la “facultad” —mas no la obligacién—de “[r]ealizar y gestionar, en el marco de
sus atribuciones, las acciones que la buena practica le indique para velar por la
disminuciéon de la evasién”82. En consecuencia, si bien el Estado tiene un rol en la
lucha contra la evasién (que es la de realizar y gestionar las acciones que la buena
practica le indique para velar por la disminucién de la evasién), ese rol lo cumple
solamente en ejercicio de su facultad, y en el marco de sus atribuciones, y no como
consecuencia de una obligacion derivada de los Nuevos Contratos de Concesion, o

de la normativa chilena.

Los Demandantes dicen que el ordenamiento juridico chileno les ofrecia una
garantia de que el Estado realizaria determinadas acciones para disminuir la
evasion®. Las normas que citan los Demandantes en supuesto apoyo de esa
afirmacion otorgan a ciertas autoridades (por ejemplo, a los Carabineros y a los
Inspectores Fiscales o Municipales) ciertas herramientas para perseguir y castigar la
evasion. Sin embargo, esas normas no otorgan ninguna garantia ni establecen un

compromiso de que Chile reducira la evasion.

En todo caso, Chile ha demostrado en este arbitraje, basado en prueba fehaciente,

que si bien no tenia una obligacién legal de disminuir la evasién en beneficio de los

80 Notificaciéon de Hecho Esencial de Express a la Superintendencia de Valores, 20 de abril de 2012, pagina
2, Anexo R-0051; Notificacién de Hecho Esencial de Alsacia a la Superintendencia de Valores, 20 de abril
de 2012, pégina 2, Anexo R-0052.

81 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, Figura 1 y seccién A.5,
Anexo R-0001b; ver Nuevo Contrato de Concesioén de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, Figura 1
y seccién A.5, Anexo R-0002b.

82 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-0001b; ver
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-0002b.

8 Ver Réplica, parrafo 93.
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Operadores—y mucho menos a niveles determinados—el Estado de hecho ha
adoptado una estrategia proactiva, y ha dispuesto de medios para disminuir la
evasion. Efectivamente, tanto el Memorial de Contestaciéon como esta Duplica dan
ejemplos concretos de las politicas y acciones contra la evasion que ha adoptado el
Estado, en diferentes frentes. Lo ha hecho no sélo en el periodo anterior a la
suscripcion de los Nuevos Contratos de Concesiéon y a inicios del 2017, como
equivocadamente alegan los Demandantes en la Réplica®4, sino durante todo el
periodo de la Segunda Concesién. Los peritos en transporte de Chile —el Sr. Luis
Willumsen y el Sr. Hugo Silva—concluyen en su Segundo Informe Pericial que el
Estado adopté un paquete de medidas que contribuyeron a la lucha contra la

evasion durante todo el periodo de la Segunda Concesion®.

En la Réplica los Demandantes también alegan que el Estado no tiene incentivos
econdémicos para combatir la evasion, e incluso tienen la temeridad de afirmar que
esa supuesta falta de interés ha llevado al Estado a fomentar la evasion®. Esa
afirmacién de los Demandantes, entre muchas otras, es tan sorprendente e
irresponsable como falsa. La evasion implica un costo directo para el Estado. Esto lo
demuestra el hecho que bajo los Nuevos Contratos de Concesion, el Estado debe
compensar a los Operadores por la caida en validaciones (lo cual ocurre cuando hay
evasion), mediante incrementos del PPT aprobados en las revisiones programadas
realizadas cada dos afios. Esos costos para el Estado son reales y los ha tenido que
enfrentar. En agosto del 2015, el DTPM estimé que con una reduccién total de la
evasion reduciria el déficit del sistema en aproximadamente USD 39 millones®’.
Consecuentemente, el Estado tiene un incentivo econémico directo para invertir
importantes recursos en medidas anti-evasion, y asi lo ha hecho. En el marco de la

exhibicién de documentos, el Estado present6 estimaciones de costos de fiscalizacion

84 Ver Réplica, parrafos 177, 217, 218.

8 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, 24 de enero de 2018, (“Segundo Informe
Pericial de Willumsen y Silva”), parrafos 111-123.

86 Réplica, parrafos 177 y 246-253.

87 Evaluacién de la evasién y el fraude sobre la situacién financiera de Transantiago, Julio Briones-
Gerente de Regulacion y Finanzas, DTPM, 14 de agosto de 2015, pagina 5, Anexo R-0591.
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que ascienden a aproximadamente USD 11.5 millones®; sin embargo, los
Demandantes no exhiben en su Réplica tales estimaciones, y de hecho ni siquiera las
mencionan. A estos costos se deben agregar los montos que el Estado pagé por la
administracion de “zonas pagas”, las cuales ascienden a aproximadamente USD 17,5
millones®. El Estado también ha invertido montos significativos en recursos
humanos (por citar un ejemplo, en el nimero de horas que los Carabineros (policias)
le dedican exclusivamente al control de la evasién”). Adicionalmente, el Estado ha
hecho un esfuerzo en desplegar campafias de publicidad contra la evasién en medios

de comunicacién, paraderos y redes sociales.

(i11) Infraestructura

Los Demandantes contindan argumentando que Chile garantizé que realizaria
determinadas inversiones en infraestructura vial, y que la no ejecuciéon de esas obras
de infraestructura ha impactado tan adversamente la operacion de Alsacia y Express
que explican el fracaso operacional y financiero de éstas’’. En particular, los
Demandantes reclaman que el Estado no haya ejecutado a cabalidad el Plan Maestro
de Infraestructura para el Transporte Publico para el periodo 2011-2015 (“Plan
Maestro de Infraestructura 2011-2015”, o simplemente “Plan Maestro”)"2.

Nada de lo que dicen los Demandantes al respecto es cierto. Chile no se
comprometioé en absoluto a realizar proyectos determinados de infraestructura vial.
En todo caso, Chile si ha realizado importantes inversiones en la construcciéon y
mantenimiento de infraestructura vial, en beneficio de todos los Operadores, y en
particular de Alsacia y Express. De cualquier manera, el estado de la infraestructura
vial no explica ni excusa el mal desempefio de Alsacia y Express, como lo explican

los expertos en transporte Willumsen y Silva, en sus dos informes periciales.

8 Minuta: Control de Evasion del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de mayo
2018, paginas 13-14, Anexo WS-0043.

8 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 481.

% Estadistica cuantitativa Prefectura de Transito y Carreteras, julio de 2018, Anexo R-0497.

91 Ver Réplica, parrafo 79.

92 Ver Réplica, parrafo 80.
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Si fuera cierto que la ejecucion del Plan Maestro por parte del Estado era una
condicion fundamental para los Demandantes, sin duda estos habrian exigido su
inclusion en los Nuevos Contratos de Concesién. Sin embargo, los Nuevos Contratos
de Concesion no le imponen obligacion alguna al Estado de ejecutar el Plan Maestro.
La tinica cldusula de los Nuevos Contratos de Concesién que siquiera hace alusion al
Plan Maestro es la Clausula 4.3.3.2, la cual establece solamente que los
Concesionarios podran solicitar “la construcciéon de una o mds zonas pagas con
cargo al Plan Maestro”?. Por lo tanto, la tinica obligacién que imponen los Nuevos
Contratos que pudiera caracterizarse como una obligacion relacionada con la
infraestructura vial tiene que ver exclusivamente con la construccién de “zonas
pagas” (que son paradas en las que el usuario paga su pasaje antes de abordar el bus
y que pueden ser fijas, con infraestructura con cierre perimetral; y moéviles con

infraestructura desplazable).

Lo anterior es consistente con lo dispuesto en la Clausula 10.3 de los Nuevos
Contratos de Concesion, la cual establece expresamente que el Estado no ha hecho
“In]Jinguna representaciéon, suposicion, promesa, entendimiento, condiciéon o
garantia que no sea establecida en este contrato de concesion”®4. Agrega esa
Clausula que una supuesta representacién, suposiciéon, promesa, entendimiento,
condicion o garantia que no esté contenida en esos Contratos no puede servir de

base para la interpretacion de cualquier de sus partes®.

En vista de lo anterior, es incuestionable que no existe bajo los Nuevos Contratos de
Concesion una obligacién por parte del Estado de realizar obras de infraestructura,
mas alla de la construcciéon de una o mas zonas pagas que pueden ser solicitadas por

los Operadores.

9 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.

94 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0002b.

9% Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0002b.
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Los Demandantes, reconociendo que el Estado no asumi6 una obligacion contractual
de implementar el Plan Maestro, argumentan que dicho Plan de todos modos
constituyé un compromiso por parte del Estado por ser un acto administrativo
vinculante. Aun si fuera un acto administrativo y no un acto de gobierno, el Plan
Maestro—y en general cualquier plan marco de inversién —no establece obligaciones
del Estado frente a los particulares, pues se trata solamente de un instrumento que
recoge las aspiraciones del Estado y orienta sus inversiones, pero de ningtin modo lo
vincula®. Por sus caracteristicas, el Plan Maestro es un acto de Gobierno y como tal
no es exigible. Incluso si el Plan Maestro fuera un acto administrativo (como alegan
los Demandantes), no seria vinculante, por su propio contenido y porque no tiene

destinatarios determinados.

En cualquier caso, Chile si ejecut6 diversas obras de infraestructura que impactaron
positivamente en el sistema, y en Alsacia y Express. Ademas, la infraestructura que
prioriza la circulacién de los buses (por ejemplo, carril solo buses o vias segregadas
para los buses) existente si fue fiscalizada, y eso se ve reflejado en las velocidades en
esas vias, en comparacion con las velocidades en el resto del sistema vial, por el cual

circulan todo tipo de vehiculos®.

Aun en el supuesto negado que el Estado no hubiese construido infraestructura vial
o mantenido la existente, ninguna ausencia o falencia en materia de obras de
infraestructura explicaria el mal desempefio de Alsacia y Express. Todos los
Operadores brindaban el servicio con la misma infraestructura, y sin embargo los
demas operadores, a diferencia de Alsacia y Express, cumplieron (y siguen
cumpliendo) con sus PO, y tienen mejores indices de cumplimiento que las
Empresas de los Demandantes. Ademads, cuando los Operadores disefian y
actualizan sus PO cada seis meses, lo hacen conociendo las condiciones de
infraestructura existente. No pueden, por lo tanto, argumentar que es la ausencia o

el estado de la infraestructura lo que imposibilita que cumplan con sus PO.

% Ver Memorial de Contestacién, parrafos 382-385.
% Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, pérrafos 170-180.
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(iv)  Vandalismo

Los Demandantes también invocan, como excusa para tratar de justificar su mal
desempefio y altos costos, los actos de vandalismo cometidos por antisociales, los
cuales naturalmente son cometidos en contra de los buses de todos los Operadores
(y no solo los de Alsacia y Express). Chile aport6 en su Memorial de Contestaciéon
prueba documental y pericial refutando los argumentos formulados por los
Demandantes, y demostré6 que el Estado luché de forma vigorosa y consistente
contra el vandalismo. El gran esfuerzo realizado por Chile al respecto contribuy6 a
la disminucién del fenémeno del vandalismo durante la Segunda Concesién, en el
periodo 2013-2017%8. Asi, desde el 2014 y hasta el 2018, el namero de incidentes
vandélicos por bus se ha reducido en un 76% para Alsacia, y en un 81% para
Express®. En el afio completo mas reciente, que fue el 2018, se alcanzaron minimos
histéricos de incidentes de vandalismo reportados'®. Los Demandantes, sin
embargo, lo intentan negar, y exageran groseramente los supuestos efectos del

vandalismo en su operacién, costos y desemperfio.

En vista que no pueden rebatir la prueba aportada por Chile, los Demandantes han
decidido cambiar de estrategia en su Réplica. Mientras que en su Memorial de
Demanda los Demandantes habian basado sus reclamaciones relativas al
vandalismo en actos cometidos durante eventos especiales, por ejemplo, importantes
partidos de fatbol profesional y fechas conmemorativas (como el Dia del Joven
Combatiente) en la Réplica afirman que el vandalismo ligado a eventos especiales
constituyé solo una pequefia parte del problema, y que en cambio el “vandalismo
cotidiano” es el que tuvo mayores impactos sobre Alsacia y Express!’l. Lo que dicen

los Demandantes no es cierto. Entre los afios 2012 y 2016, el vandalismo durante

% Memorial de Contestacion, parrafos 452 y 453; Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo
Silva, parrafos 272-276.

% Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 157 y gréfico 5 por referencia de
pérrafo 163.

100 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 153, gréfico 4; Figure 4 - Monthly
Average of Vandalism Reports, Years 2011-2018, Anexo WS-0072.

101 Ver Réplica, parrafo 365.

38



69.

70.

eventos deportivos y fechas conmemorativas representaron conjuntamente casi el
70% de los incidentes vandalicos reportados!®?. En todo caso, Chile demuestra en
esta Duplica que tom6 medidas efectivas para combatir todo tipo de vandalismo, y

no tnicamente aquel asociado a eventos especiales.

Independientemente del tipo del vandalismo del que se trate, el impacto que ese
fenémeno tiene en la disponibilidad de flota de Alsacia y Express es mucho menor
que el que alegan los Demandantes. Esto lo demuestran los indicadores de calidad,
en particular el indicador de flota en operaciéon (“IFO”) que es el indice que evalta el
numero de buses de la Flota Base de los Operadores que estdn en circulaciéon
durante los periodos de punta de mafana y punta tarde. Un IFO alto indica que el
Operador despacha el nimero de buses necesario para cumplir con su PO. En el
Memorial de Contestacién, Chile demostré que cuando el IFO de Alsacia y Express
era relativamente bajo, sus buses: (i) o no habian sufrido vandalismos durante los 7
dias anteriores; o bien (ii) estos actos vandalicos apenas habian afectado a un 3% de
su flota. En cambio, en otros casos en los que si se produjeron actos vandalicos, el
IFO era relativamente alto. Esto pone de manifiesto que el vandalismo no afect6 a la
disponibilidad de la flota ni puede ser excusa —como pretenden los Demandantes —

del mal desempefio de Alsacia y Express.

D. Los terminales

Los terminales de buses propiedad de Alsacia y Express no han sido expropiados,
contrariamente a lo que alegan los Demandantes!®. Como se explicé en el Memorial
de Contestacién, mediante el Decreto No. 109 se aprobé un programa de
expropiaciones de inmuebles destinados a terminales de locomocién colectiva para
la adecuada operacion del sistema del Transantiago'®. Emitido el Decreto, el DTPM

se comunic6 con los diferentes propietarios de los inmuebles afectados, a fin de

102 Ver Vandalismo a Buses del Sistema de Transporte Pablico, DTPM, 21 de junio de 2016, paginas 5y 7,
Anexo R-0216.

103 Ver Réplica, parrafo 596.

104 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 882.
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intentar llegar a un acuerdo para la adquisicién o utilizacién de las propiedades
pertinentes, ya sea por medio de venta o arrendamiento. Hasta la fecha, se ha
iniciado el proceso de expropiacion respecto de cinco de los doce inmuebles

identificados, ninguno de ellos propiedad de Alsacia o Express.

Los mismos Demandantes reconocen implicitamente que no se ha llevado a cabo la
expropiaciéon cuando utilizan en su Réplica la frase “si el Estado renunciase a
expropiar los terminales” (énfasis afiadido). Admiten ademas que los terminales “no
[han] sido objeto de una toma de posesion fisica”. Resulta revelador que la seccion
de la Réplica que intenta (inatilmente) fundamentar las reclamaciones de los

Demandantes sobre expropiacién ni siquiera menciona los terminales.

El hecho, no refutado por los Demandantes, es que Alsacia y Express permanecen en
pleno uso y disfrute de su derecho de propiedad y dominio sobre todas sus
terminales. La expropiacion bajo el derecho chileno y bajo el Tratado requiere una
privacion efectiva del derecho de propiedad, y esta no se ha configurado en este
caso. De hecho, el 30 de octubre de 2018, el Estado suscribié6 un acta de
entendimiento para el arriendo de terminales con Alsacia, Express y la sociedad
Inversiones Lorena SpA (subsidiaria de Alsacia). Tales contratos de arrendamiento
aun se encuentran en proceso de negociacion, pero ya ha habido acuerdo general
sobre los términos econémicos del arrendamiento. Lo anterior demuestra que los
terminales siguen siendo propiedad de Alsacia y Express y estan bajo su pleno

control, uso y disfrute.

E. La Nueva Licitacion

En la Réplica, los Demandantes contintian con su especulaciéon infundada de que
Chile habria disefiado las Bases de la Nueva Licitaciéon de 2017 con el propésito de
excluir de facto a Alsacia y Express, asi como a los Demandantes, de esa licitacion!®.
Sin embargo, Chile no excluy6 a Alsacia, Express o a los Demandantes —ni de jure ni

de facto—de la Nueva Licitacion.

105 Ver Réplica, parrafo 600.
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En todo caso, en el Memorial de Contestacion Chile explicé que la Nueva Licitacion
fue declarada desiertal®. En consecuencia, el tema ha devenido en abstracto, pues no
tuvo impacto alguno sobre ninguno de los potenciales licitantes. Ademas, el 9 de
octubre de 2018, ya antes que los Demandantes presentaran su Réplica, la resolucién
que aprobaba las Bases de la Nueva Licitacién y sus anexos habia sido revocadal®” —
por razones que nada tienen que ver con Alsacia y Express. Asi, resulta claro que en
la actualidad cualquier reclamaciéon de los Demandantes vinculada a la Nueva
Licitacion carece de sentido y de sustento. No obstante, e inexplicablemente, en su
Réplica los Demandantes mantienen su reclamacién en relacién con la Nueva
Licitaciéon y piden una compensaciéon millonaria por los supuestos dafios que la

exclusion (que no existid) de la Licitacion (que ya no existe) le hubiese causado.

F. Los estandares legales aplicables

Basado simplemente en los hechos, es evidente que el Estado no es responsable del
mal desempefio y de la situacion financiera de Alsacia y Express. Simplemente no
hay vinculo de causalidad entre las medidas del Estado y esa situacién financiera de

las Empresas.

Ademas, es evidente que todas las medidas adoptadas por el Estado, y en particular
por el MTIT y el DTPM, fueron medidas razonadas, justificadas y razonables,
adoptadas de buena fe y de conformidad con los Nuevos Contratos de Concesién y
sus principios, en pro del interés publico y siempre en respeto de los derechos de los
Operadores y usuarios del sistema. Ninguna de esas medidas fue arbitraria,
caprichosa, o discriminatoria. Lo anterior, por si solo, exige que las reclamaciones de

los Demandantes sean rechazadas.

Asi, cuando se examina la conducta (real y supuesta) del Estado chileno que los

Demandantes reclaman a la luz de los estandares legales aplicables bajo el Tratado y

106 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 827; Resolucién Exenta No. 1126, MTT, 29 de marzo de 2018,
Anexo R-0207.
107 Resolucion Exenta No. 2995, MTT, 9 de octubre de 2018, Anexo R-0405.
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el derecho internacional consuetudinario, solo puede haber una conclusién, que es

que este caso carece manifiestamente de mérito legal.

(i) Chile no ha expropiado la inversion de los Demandantes

Chile no ha violado su obligacién bajo el articulo 9.10.1 y el Anexo 9-C del Tratado
de no expropiar directa o indirectamente la inversién de los Demandantes!®. Los
Demandantes alegan que supuestas acciones y omisiones de Chile configuraron una
expropiacioén indirecta de sus inversiones, “al haberlos privado del uso y beneficio
econémico de sus inversiones”1%. Pero Chile ya habia demostrado en el Memorial de
Contestacion, y reitera en esta Duplica, que no existié expropiaciéon de ningtn tipo
—ni directa, ni indirecta, ni progresiva'’’. Los Demandantes no han cumplido con su
carga de la prueba de demostrar los siguientes tres hechos fundamentales y
cumulativos que tendrian que probar para sustentar sus reclamaciones de
expropiacion:

o La existencia de un acto (u omisién) o de una serie de actos (u omisiones)
atribuibles a Chile;

. El hecho que tales actos u omisiones interfirieron en expectativas inequivocas
y razonables de inversién de los Demandantes; y

. el hecho que esa interferencia tuvo un impacto econémico devastador en la
inversion de los Demandantes y les causo asi a estos una privacién sustancial.

Cualesquier pérdidas que hayan sufrido los Demandantes en el valor de sus
inversiones fue causada no por las acciones o supuestas omisiones de Chile, sino por
las acciones de los propios Demandantes y por la deficiente gestion de Alsacia y
Express. En definitiva, ni en su Memorial de Demanda ni en su Réplica han logrado
los Demandantes acreditar que la situacion financiera de Alsacia y Express sea

atribuible a actos gubernamentales de Chile.

108 Ver Acuerdo de Libre Comercio entre la Reptiblica de Chile y Republica de Colombia, 27 de noviembre
de 2006, Anexo 9-C, pagina 139 y articulo 9.10, pagina 116, Anexo R-0005.

109 Réplica, parrafo 682.

110 Ver Memorial de Contestacion, Seccién IV.A.
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(i1) Chile no ha violado el nivel minimo de trato bajo el derecho internacional
consuetudinario (incluyendo trato justo y equitativo)

Los Demandantes no han demostrado que la conducta que le imputan a Chile (real o
imaginada) constituye una violacién del nivel minimo de trato bajo el derecho
internacional consuetudinario!!. Ese es el estandar legal que establece el articulo 9.4
del Tratado, no un estandar legal auténomo como el que los Demandantes

pretenden que el Tribunal aplique'2.

Son los Demandantes quienes tienen la carga de la prueba de demostrar que lo que
alegan que exige el nivel minimo de trato asciende al nivel de derecho internacional
consuetudinario. Es decir, deben acreditar que el estandar legal que le piden al
Tribunal que aplique en este caso: (i) constituye la préctica uniforme y continuada de
los Estados, y (ii) que los Estados siguen esa practica por considerarla una obligaciéon
legal (opinio juris). Los Demandantes no han cumplido con esa carga de la prueba, ni

por asomo.

En la Réplica, los Demandantes insisten en que el nivel minimo de trato bajo el
Tratado cubre todos los derechos de caracter econémico de los inversionistas
extranjeros, “incluida la proteccion de sus expectativas legitimas”113. Chile ya explico
en el Memorial de Contestacion que esa postura de los Demandantes es
juridicamente incorrecta, pues la protecciéon de expectativas legitimas de ninguna
manera forma parte del nivel minimo de trato segtin el derecho internacional
consuetudinario!!4, tal como lo han confirmado numerosos tribunales de inversién.
Por otra parte, en general el derecho internacional consuetudinario no reconoce la
figura de “expectativas legitimas”, tal como expresamente lo confirm¢é la Corte

Internacional de Justicia en un fallo reciente (Bolivia c. Chile)'’>. Por lo tanto, toda la

11 Memorial de Contestacion, parrafos 1032-1035.

12 Ver cuerdo de Libre Comercio entre la Reptblica de Chile y Reptblica de Colombia, 27 de noviembre
de 2006, articulo 9.4, pagina 110, Anexo R-0005.

113 Réplica, parrafo 758.

114 Memorial de Contestacion, parrafos 1040-1041.

15 Obligacién de Negociacién de Acceso al Océano Pacifico (Bolivia v. Chile), ClIJ, Decisién, 1 de octubre
de 2018, pérrafo 162, RL-0086.
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argumentaciéon de los Demandantes en este caso sobre expectativas legitimas es

totalmente irrelevante y debe ser rechazada.

Los Demandantes también argumentan que Chile actué de forma arbitraria y
discriminatoriall®. Bajo el estandar legal aplicable del nivel minimo de trato, los
Demandantes debian demostrar que recibieron un trato “caprichoso, irracional o
absurdo”, ya sea en términos absolutos o comparativos, en relacién con otros sujetos
comparables!’. Los Demandantes no lo demostraron, por una razén muy sencilla:
en ningin momento la conducta de Chile fue “caprichosa, irracional o absurda”,

sino que estuvo siempre debidamente fundamentada.

Los Demandantes también argumentan que Chile no actué conforme al debido
proceso!8, pero no han logrado demostrar que la actuaciéon de la administracién o
de las cortes chilenas fue tan defectuosa que viola el estandar de trato justo y

equitativo conforme al derecho internacional consuetudinario.

En definitiva, los Demandantes no logran ni siquiera acercarse al nivel requerido
para configurar un incumplimiento del estdindar minimo de trato contemplado por
el articulo 9.4 del Tratado en relacion con ninguno de sus argumentos y

pretensiones.

(iii) ~ Chile no ha violado su obligacion de otorgar proteccion y seguridad plenas

Los Demandantes argumentan también que Chile viol6 su obligacién de otorgar
proteccién y seguridad plenas bajo el articulo 9.4 del Tratado. Esa obligacion, segtin
el Tratado, “no requiere un tratamiento adicional o mas alla” de aquel contemplado
bajo el derecho internacional consuetudinario'”. Adicionalmente, el inciso 2.b del
articulo 9.4 aclara que la obligacién de otorgar proteccion y seguridad plenas bajo el

Tratado solamente exige “otorgar el nivel de proteccién policial que es exigido por el

116 Ver Réplica, parrafo 839.

117 Memorial de Contestacién, parrafo 1090.

118 Ver Réplica, parrafo 864.

119 Acuerdo de libre comercio entre la Reptblica de Chile y Republica de Colombia, 27 de noviembre de
2006, articulo 9.4.2, pagina 110 Anexo R-0005.
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derecho internacional consuetudinario”'? (énfasis afiadido). Esto significa que esta
proteccién se limita a la proteccién fisica (y no a la proteccion legal, como algunos
tribunales han interpretado con respecto a un estdndar auténomo bajo ciertos

tratados de inversion).

87.  Adicionalmente, la jurisprudencia reconoce que el estandar de protecciéon y
seguridad plenas requiere que el Estado anfitrién realice esfuerzos razonables para
proteger la inversiéon'?!, pero no garantiza un determinado resultado o la eficacia de

las medidas que adopte el Estado'?2.

88.  Los Demandantes no lograron, en ninguno de sus dos escritos, demostrar que la
conducta de Chile y sus supuestas omisiones constituyeron una violaciéon de su
obligacion de otorgar proteccion y seguridad plenas segtn lo define el Tratado, y en
particular el nivel de proteccion policial que exige el derecho internacional

consuetudinario.

(iv)  Chile no ha violado la obligacion de Trato Nacional
89.  Los Demandantes tampoco lograron probar que la conducta de Chile viol6 el
articulo 9.2.2 del Tratado, el cual establece la obligaciéon de Trato Nacional'?3. Esta

“tiene como objetivo proteger a los inversionistas extranjeros de la discriminacién de

120 Acuerdo de libre comercio entre la Reptublica de Chile y Republica de Colombia, 27 de noviembre de
2006, articulo 9.4.2.b, pagina 111, Anexo R-0005.

121 Memorial de Contestacién, parrafo 1209; ver Azurix Corp. c. Repiblica Argentina, Caso CIADI No.
ARB/01/12, Laudo, 14 de julio de 2006 (Sureda, Martins, Lalonde), parrafo 408, CL-0012; Compaiiid de
Aguas del Aconquija S.A. y Vivendi Universal S.A. c. Repiiblica Argentina, Caso CIADI No. ARB/97/3,
Laudo, 20 de agosto de 2007 (Rowley, Kaufmann-Kohler, Bernal Verea), parrafos 7.4.16-7.4.17, CL-0017;
CME Czech Republic B.V. c. Repiiblica Checa, CNUDMI, Laudo Parcial, 13 de septiembre de 2001 (Kiihn,
Schwebel y Héndl), CL-0028; Ceskoslovenska Obchodni Banka, A.S. c. Repiiblica Eslovaca, Caso CIADI No.
ARB/97/4, Laudo, 29 de diciembre de 2004 (van Houte, Bernardini y Bucher), RL-0004. Esa conclusién
no contradice las decisiones adoptadas en, Elettronica Sicula S.p.A. (ELSI), Estados Unidos de América c.
Repuiblica Italiana, CIJ, Dictamen, 20 de julio de 1989 (Ruda, Oda, Ago, Schwebel, Jennings), RL-0008; IVena
Hotels Ltd. c. la Repuiblica Arabe de Egipto, Caso CIADI No. ARB/98/4, Laudo, 8 de diciembre de 2000
(Leigh, Fadlallah, Wallace), CL-0070; Jack Rankin por los Estados Unidos de América c. La Republica Isldmica de
Iran, 17 Iran-U.S. C.T.R. 135, Laudo No. 326-10913-2, 3 de noviembre de 1987, RL-0016; Eureko B.V. c.
Repriplica de Polonia, CNUDMI, Laudo Parcial, 19 de agosto de 2005 (Fortier, Schwebel, Rajski), RL-0005.
12 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 1209.

12 Acuerdo de Libre Comercio entre la Reptiblica de Chile y Republica de Colombia, 27 de noviembre de
2006, articulo 9.2.2, Anexo R-0005.

45



90.

91.

92.

jure o de facto basada en la nacionalidad”1?*. En ningtn momento Chile ha brindado
a las inversiones de los Demandantes un trato inferior a aquel otorgado a
inversionistas locales que se encontraran en una situaciéon comparable. Chile
siempre adopt6 sus decisiones con base en criterios técnicos y razonables, y en
ningn momento ha discriminado, ni por disefio ni en efecto, en contra de los

Demandantes.

G. El Tribunal carece de jurisdiccion

En cualquier caso, el Tribunal no tiene necesidad de analizar el fondo de las
reclamaciones de los Demandantes, debido a que carece de jurisdiccién para evaluar

la licitud de la conducta de Chile bajo el derecho internacional.

La razén de ello es que, tal como lo demostré Chile en el Memorial de Contestacion,
no existe jurisdiccion, por dos razones fundamentales. Primero, los Demandantes no
cumplieron con el requisito jurisdiccional bajo el Tratado de renunciar efectivamente
a otros procedimientos de solucion de diferencias bajo el articulo 9.18.2(b)!?>. A pesar
de que hicieron una renuncia formal el 23 de mayo de 2017, los Demandantes
(actuando a través de Alsacia y Express) continuaron gestionando recursos ante sede
administrativa y judicial en Chile en contra del Estado y sus funcionarios, incluso
después de haber realizado la arriba citada renuncia formal. Peor atin, las Empresas

han presentado nuevos recursos, en violaciéon del requisito de renuncia'?®.

En segundo lugar, las reclamaciones de los Demandantes estin fuera de la
jurisdiccion de este Tribunal en virtud del articulo 9.18.1 del Tratado, el cual

establece que ninguna reclamacién podrd someterse a arbitraje si han transcurrido

124 Total S.A. c. Republica Argentina, Caso CIADI No. ARB/04/1, Decisién sobre Responsabilidad, 27 de
diciembre de 2010 (Sacerdoti, Alvarez, Herrera Marcano), parrafo 211, CL-0047; ver también Rudolf Dolzer
& Christoph H. Schreuer, Principles of International Investment Law, OXFORD UNIVERSITY PRESS, 2012,
pagina 198 (“[T]he purpose of the clause is to oblige a host state to make no negative differentiation between foreign
and national investors when enacting an applying its rules and regulations and thus to promote the position of the
foreign investor to the level accorded to nationals”), RL-0019.

125 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 51; Acuerdo de libre comercio entre la Republica de Chile y
Reptublica de Colombia, 27 de noviembre de 2006, articulo 9.18, Anexo R-0005.

126 VVer Memorial de Contestacién, parrafos 871-898; Seccion 111 A.
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mas de treinta y nueve (39) meses a partir de la fecha en que el demandante tuvo, o
debi6é haber tenido, conocimiento de la violacién alegada, y conocimiento de que

sufri6 pérdidas o dafos!'?.

En el Memorial de Contestaciéon Chile demostré que para el 23 de febrero de 2014,
los Demandantes ya tenian conocimiento sobre las medidas y hechos que forman la
base de sus reclamaciones en el presente arbitraje. Como esa fecha es anterior a la
fecha critica a efectos de la norma de prescripcion establecida en el articulo 9.18.1 del
Tratado, todas las reclamaciones de los Demandantes estan fuera de la jurisdicciéon

del Tribunal®2s.

Por los motivos expuestos, el Tribunal debe desestimar la demanda de los
Demandantes en su totalidad, por falta de jurisdiccion. Aun si el Tribunal llegase a
considerar que el articulo 9.18.1 del Tratado no establece un requisito jurisdiccional
como tal, las reclamaciones de los Demandantes igual tendrian que ser desestimadas

por ser inadmisibles en virtud de esa disposicion.

H. Los Demandantes no tienen derecho a compensacion alguna

Chile demostré en su Memorial de Contestaciéon que los Demandantes no tendrian
derecho a compensacion alguna aun en el supuesto negado de que existiese
jurisdiccién y responsabilidad. Los expertos independientes Matthew Shopp y
Kiran Sequeira, de la firma Versant Partners LLC, reafirman esta conclusién en su
segundo informe pericial de dafios del 28 de enero de 2019 (“Segundo Informe
Pericial de Versant Partners”). Demuestran estos peritos que no han sido supuestas
violaciones del Tratado, sino actos y omisiones atribuibles a las propias
Demandantes y a sus empresas Alsacia y Express, la causa de la precaria situacién
financiera y posible quiebra de éstas, asi como de la pérdida del valor de la inversién

de los Demandantes.

127 Acuerdo de libre comercio entre la Reptublica de Chile y Republica de Colombia, 27 de noviembre de
2006, articulo 9.181, Anexo R-0005.

128 Ver “No hemos recuperado ningin centavo de lo que hemos invertido en Chile”, EL MERCURIO, 23 de
febrero de 2014, Anexo R-0375.
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Aun asumiendo que fuera posible concluir que Chile viol6 sus obligaciones bajo el
Tratado (quod non), los Demandantes no pueden demostrar que dicha violacién dé
lugar a una compensacién monetaria, porque no existe un nexo causal entre la
conducta del Estado y los perjuicios que sostienen haber sufrido'?. Las pérdidas
reportadas por los Demandantes corresponden a un endeudamiento excesivo
producto de una irresponsable estrategia financiera, sumada a excesivos gastos

administrativos, y no a acciones u omisiones del Estado?3°.

Desde el inicio, Alsacia y Express no contaban con capital (equity) suficiente,
prefiriendo que sus operaciones se financiaran por medio de deuda con altos
intereses, traspasando asi gran parte del riesgo de la inversién a los prestamistas.
Para el 2011, las Empresas tenian pocas opciones para conseguir capital, y fue en ese
momento que decidieron emitir un bono en el mercado de Estados Unidos, para asi
poder refinanciar su deuda, adquirir el 55% restante de Express, y combinar las
operaciones de Alsacia y Express. Todo esto fue desastroso, y los llevo

eventualmente a la bancarrota en el 2014131,

En el escenario actual, la deuda de Alsacia y Express alcanza los USD 444.1 millones
al 31 de diciembre de 2017132, Aun en el escenario contra-factico (una vez corregido
conforme las observaciones de los peritos Willumsen y Silva, expertos en materia de
transporte de Chile), la deuda impaga de Alsacia y Express alcanzaria los USD 306.3
millones al 31 de diciembre de 2017133,

Cuando el escenario contra-factico se corrige conforme a las observaciones de
Willumsen y Silva, el flujo de caja adicional serfa como méaximo USD 168 millones —
aun si las supuestas faltas que se le imputan al Estado no hubiesen ocurrido. Sin

embargo, ese monto no serfa suficiente para generar dividendos. El flujo de caja

129 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 1287-1346.
130 Seccion V.B.; Memorial de Contestaciéon, Secciéon V.B.; Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 114-

115.

131 Seccion V.B(i).
132 Ver Segundo Informe Pericial de Versant, parrafos 16-17.
133 Ver Segundo Informe Pericial de Versant, parrafos 16-17.
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adicional tendria que ser dedicado exclusivamente a pagar la deuda, y no seria

suficiente para pagarla en su totalidad.

Adicionalmente, el célculo de los Demandantes de USD 177 millones por concepto
de los terminales de buses de Alsacia y Express es erréneo. La avaluacion que realiza
Brattle de esas terminales es exorbitante si se compara con otras tasaciones de las
mismas propiedades y con el precio del arriendo de los terminales que acordaron en

octubre 2018 la DTPM y Alsacia y Express.

El deterioro del EBITDA de las Empresas, por su parte, se debe a su imposibilidad
de contener sus gastos generales y administrativos, y no a supuestas mermas en los
ingresos producto de acciones del Estado. Conforme explican los expertos
financieros de Chile, de la firma PwC, el margen bruto de Alsacia y Express a lo
largo de las Segundas Concesiones se mantuvo estable, y sus ingresos incrementaron
por 12.7% entre 2012 y 2017134, En el mismo periodo, sin embargo, los gastos de las

Empresas aumentaron por 26.2%135.

El monto reclamado por la supuesta pérdida de oportunidad en razén de no haber
participado en la Nueva Licitaciéon, por el cual los Demandantes reclaman un
supuesto perjuicio de USD 51.2 millones, también es erréneo. No existe dafio
compensable. Primero, el Tratado no protege inversiones prospectivas, por lo que
los Demandantes no tienen derecho a indemnizacién por supuestas futuras
inversiones. Segundo, como se ha explicado, esa Nueva Licitacion en definitiva fue
cancelada, y aun no existen bases definitivas estableciendo las condiciones de las
nuevas concesiones, por lo que cualquier calculo sobre supuestos futuros ingresos

respecto de las concesiones pertinentes seria especulativo.

Finalmente, los Demandantes reclaman una indemnizacién de USD 15 millones en
concepto de supuestos “dafios morales”%, pero sus alegaciones al respecto son

absolutamente infundadas, no solo facticamente, sino también juridicamente puesto

134 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 43.
135 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 43.
136 Réplica, parrafos 9y 1232.
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que no cumplen el altisimo estdndar requerido por el derecho internacional para la
imposiciéon de dafios morales'¥”. La mala reputacién de los Demandantes, a nivel
tanto nacional como internacional, se debe a su propia conducta, y no a acciones de
Chile. Ademas, el monto de USD 15 millones que reclaman es totalmente arbitrario e

infundado!38.

La pretendida indemnizacién por supuestos dafios morales dice mas de los
Demandantes que de la conducta que le pretenden atribuir a Chile. Los
Demandantes revelan su avaricia y su objetivo sistemético de extraer dinero del
Estado, sin merecerlo y haciéndose pasar por victimas, cuando en realidad (i) son
ellos los tnicos responsables del ruinoso estado financiero al que han llevado a
Alsacia y Express; y (ii) es el Estado de Chile el que injustamente ha debido afrontar

los gastos y consecuencias reputacionales de la presente demanda.

L. Conducta indebida de los Demandantes en este arbitraje

La conducta y afirmaciones de los Demandante en este arbitraje merecen una nota
aparte. Los Demandantes no solo acusan infundadamente a Chile de violar sus
obligaciones bajo el Tratado y el derecho internacional consuetudinario, sino que
ademads acusan a Chile de actuar de mala fe. Lo hacen a partir del tercer parrafo de
su Réplica, y luego incesantemente a lo largo de ese escrito. Como otro ejemplo de la
agresividad desmedida de los Demandantes, estos acusan a Chile de “esconder” y
haberse “negado a exhibir” documentos en la fase de exhibiciéon de documentos de
este arbitraje’®. Chile objeta y rechaza categéricamente esas acusaciones. Chile no ha
actuado en ningtin momento de mala fe. Tampoco ha escondido, ni se ha negado a
exhibir, ningtin documento que haya identificado y que respondiera a una solicitud

de documentos no objetada por Chile u ordenada por el Tribunal.

En esta Duplica, y con base en un anélisis desapasionado y objetivo de la prueba y

de las autoridades legales, Chile demuestra que detras del tono agresivo y las

137 Seccion V.D(G).
138 Seccion V.D(ii).
139 Réplica, parrafo 487.
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acusaciones hiperbélicas e infundadas de los Demandantes hay una notable ausencia
de soporte factico y legal —como si sintieran la necesidad de compensar con una
retérica estridente lo que carecen en apoyo documental y legal. Pero ninguna
exageracion o diatriba de los Demandantes puede compensar por la falta de rigor,

prueba y méritos de sus argumentos.

J. Petitorio

Chile reitera su solicitud, formulada originalmente en su Memorial de Contestacion,
de que el Tribunal desestime las reclamaciones de los Demandantes en su totalidad,
ya sea por falta de jurisdiccion, de admisibilidad, y/o de mérito de las reclamaciones
de fondo, y que condene a los Demandantes al pago de la totalidad de las costas del
procedimiento arbitral y de los gastos de Chile (incluyendo los honorarios y los

gastos de sus abogados, asi como de sus peritos, e intereses sobre los mismos).

K. Estructura de esta Duplica y Documentos Conexos

Esta Duplica consta de seis (6) partes principales: Introduccién (Seccion I), Hechos
(Seccién II), Objeciones Preliminares (Seccién III), Falta de Mérito (Seccién IV),

Dafios (Seccién V), y Petitorio (Seccion VI).

Chile reconoce que el Memorial de Contestaciéon fue extenso, pero ello se debi6 al
gran detalle técnico requerido para entender los antecedentes, el estado actual del
Transantiago, y el contenido y la aplicacién de los Nuevos Contratos de Concesion,
asi como al nimero y naturaleza de los argumentos infundados formulados por los
Demandantes. Desafortunadamente, esta Daplica también es extensa, no solo por
las mismas razones que determinaron la extension del Memorial de Contestacion,
sino que ademads, y en mayor medida, al enorme ntimero de imprecisiones, errores,

distorsiones, falsedades y artificios contenidos en la Réplica de los Demandantes.

Esta Duaplica estdarespaldada por los siguientes documentos conexos:
tres declaraciones testimoniales; tres informes periciales; los anexos R-0399 a R-0874;

y las autoridades legales RL-0079 a RL-0100.

Las tres declaraciones testimoniales son las siguientes:
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Segunda Declaracion Testimonial del Ing. Patricio Pérez Gomez, de fecha 23
de enero de 2019. El Ing. Patricio Pérez ocup¢ los siguientes cargos, en lo
relevante: (i) Jefe de Gabinete del MTT desde marzo de 2010 hasta octubre del
2011; (ii) Coordinador General de Transporte Publico de Santiago
(“Coordinador de Transporte Publico”) del Comité de Ministros para el
Transporte Urbano de la Ciudad de Santiago (la “Coordinacién”), hasta el 16
de abril de 2013; y (iii) Director del DTPM de la ciudad de Santiago de Chile,

hasta abril de 2014. (“Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez”)

Segunda Declaracién Testimonial del Dr. Andrés Gémez-Lobo Echenique,
de fecha 16 de enero de 2019. El Sr. Gémez-Lobo ocup6 los siguientes cargos,
en lo relevante: (i) Jefe de Asesores del MTT entre mayo de 2008 hasta marzo
de 2010, y (ii) Ministro de Transportes y Telecomunicaciones de Chile desde
marzo de 2014 hasta marzo de 2017. (“Segunda Declaracion Testimonial de

Andrés Gomez-Lobo”)

Segunda Declaracion Testimonial del Ing. Guillermo Mufioz Senda, de fecha
23 de enero de 2019. EI Sr. Mufioz ocup6 el siguiente cargo, en lo relevante:
Director del DTPM desde el 1 de abril de 2014 hasta el 11 de marzo de

2018. (“Segunda Declaracién Testimonial de Guillermo Muiioz”)

112.  Los tres informes periciales son los siguientes:

Segundo Informe Pericial de PWC, de fecha 25 de enero de 2019, el cual
aporta un andlisis de la situacion financiera de Alsacia y Express, incluyendo
su estructura de financiamiento y costos operacionales. PwC también ha
realizado comparaciones con el resto de los operadores del Transantiago para
ilustrar las consecuencias del modelo de negocio adoptado por Alsacia y

Express. (“Segundo Informe Pericial de PwC”)

Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, de fecha 24 de

enero de 2019, que proporciona un andlisis técnico sobre el impacto de las
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condiciones de infraestructura del Transantiago en los resultados
operacionales de Alsacia y Express. (“Segundo Informe Pericial de

Willumsen y Silva”)

* Segundo Informe Pericial de Versant Partners, de fecha 28 de enero de 2019,
el cual analiza el calculo de dafios aportado por The Brattle Group (expertos
en dafios de los Demandantes), y cuantifica los supuestos dafios que los
Demandantes alegan haber sufrido. (“Segundo Informe Pericial de

Versant”)

Se incluye un Glosario al inicio de esta Réplica, para facilitar su lectura y asistir al
Tribunal. Los términos en maytscula que no estén definidos en esta Dtplica tendran

el significado que Chile les haya dado en el Memorial de Contestacion.

* %k X
HECHOS
A. Antecedentes de los Nuevos Contratos
(i) Alsacia y Express conocian las razones que justificaron la reforma integral del

Transantiago

Los Demandantes alegan incorrectamente que no existen contradicciones
sustanciales entre los hechos expuestos por las partes en este arbitraje sobre la etapa
previa a los Segundos Contratos de Concesiéon (periodo 2005-2011)!40. Habiendo
afirmado lo anterior, los Demandantes se limitan a remitirse a las secciones
pertinente de su Memorial de Demanda'4!, sin haber rebatido lo expuesto por Chile

en su Memorial de Contestacion sobre esa etapa previa.

Admiten los Demandantes que, a raiz de las medidas implementadas por el Estado,

la experiencia de Alsacia y Express efectivamente mejoré entre 2008 y 201142

140 Ver Réplica, parrafo 21.
141 Ver Réplica, parrafos 21, 27.
142 Ver Réplica, parrafo 30.
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Mencionan, en particular, (i) las medidas adoptadas por Chile para solucionar los
principales problemas del Transantiago (incluyendo la evasion)'43; y (ii) los
esfuerzos realizados por Alsacia y Express para sobreponerse a las dificultades en el
deficiente disefio y gestion inicial del Transantiago'#4. Concluyen afirmando que, por
todas estas circunstancias, en el afio 2011 preveian que la operacién del Transantiago

les permitiria recuperar su inversion inicial y obtener dividendos!45.

En su Réplica, los Demandantes contintian sugiriendo que las mejoras y reformas al
Transantiago en esa primera etapa fueron sorpresivas o inesperadas'4c. A
continuacion, Chile resalta algunos de los hechos que ponen de manifiesto
(nuevamente) la falsedad de la afirmacién de los Demandantes sobre el supuesto
caracter sorpresivo o inesperado de las reformas al Transantiago en la etapa previa a
la firma voluntaria de los Nuevos Contratos de Concesion por parte de Alsacia y

Express.

Los Demandantes no refutan que, desde la misma puesta en marcha del
Transantiago y hasta el 2011, el comportamiento abusivo de los Operadores, entre
los que se incluian Alsacia y Express, fue uno de los principales motivos del fracaso
inicial del sistema, y fue el causante de muchas de las dificultades que requirieron
continuos ajustes y reformas. Como explicé Chile, varios de los Operadores
reconocieron que no habian puesto en circulacion la flota prometida, ni respetado los

indices de frecuencia y regularidad'¥’.

Es més, como se expondrd a lo largo de este escrito de Duplica, Alsacia y Express no
rectificaron su conducta con la firma de los Nuevos Contratos de Concesién, sino
que al contrario, han continuado incumpliendo sisteméticamente sus obligaciones
contractuales bajo los Nuevos Contratos. Como Chile evidencié en su Memorial de

Contestacion, esta situacion de abuso fue precisamente lo que obligé al Estado a

143 Ver Réplica, parrafo 30.
144 Ver Réplica, parrafo 31.
145 Ver Réplica, parrafo 33.
146 Ver Réplica, parrafo 36.
147 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 241.
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implementar una serie de modificaciones contractuales entre 2008 y 2011 a fin de
garantizar que todos los Operadores cumpliesen con sus obligaciones. Esas
modificaciones contribuyeron decisivamente a que el sistema posteriormente lograse

funcionar adecuadamente e incluso alcanzar estandares internacionales!48.

Dado que no han podido rebatir las evidencias aportadas por Chile, los
Demandantes, tergiversan los hechos, caracterizando las referidas modificaciones
como ejemplos de “relaciones dificiles” con el Estado, en las que los mismos
“estaban a merced” de lo que Chile decidiese!4, para después reconocer que Chile

adopt6 medidas para solucionar los principales problemas del Transantiago!s°.

Pero, mientras que Chile se esmeré en mejorar la situacién del sistema, los
Operadores no solo no colaboraron con el Gobierno en ese esfuerzo, sino que
obstaculizaron continuamente su labor!®'. Asi, por ejemplo, cuando en 2007 se hizo
necesario renegociar los contratos, los Operadores inicialmente se opusieron, a pesar
de las concesiones que el Estado estaba dispuesto a realizar. No fue sino hasta que se
dieron cuenta de que la supervivencia de su negocio estaba en juego, que aceptaron
negociar. Incluso asi, Alsacia y Express estuvieron entre los tltimos en firmar, en
noviembre de 2007, por lo que no contribuyeron a las mejoras iniciales que suscitd

esta reformals2.

En particular resulté polémica la introducciéon de dos indices que asegurasen que
todos los Operadores cumplieran las obligaciones que hasta ese momento no
cumplian voluntariamente. Tales obligaciones incluian cuestiones tan elementales
como que los Operadores debian poner en circulacién todos los buses que se habian
comprometido a poner en circulacién (obligacién controlada por el Indice de
Cumplimiento de Plazas-Horas); o que cumpliesen sus propios Programas de

Operacién, que incluian los horarios de operacién, trazados, frecuencias,

148 VVer Memorial de Contestacién, parrafo 256.

149 Ver Memorial de Demanda, péarrafo 139.

150 Ver Réplica, parrafo 30.

151 Ver Memorial de Contestacion, pérrafos 265, 277.
152 VVer Memorial de Contestacion, parrafos 264-265.
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capacidades de transporte, y las secuencias entre paradas (obligaciones controladas
por el Indice de Cumplimiento de los Programas de Operacién). También se
opusieron a que se modificase su sistema de remuneracién a efectos de reducir el

porcentaje de remuneracion asegurada de 90% a 75%1>.

Sin embargo, estas medidas propuestas y eventualmente implementadas por el
Estado permitieron, entre otras cosas, que los Operadores finalmente pusieran en
circulacién la totalidad de los buses que se habian comprometido contractualmente a

poner en circulacién, y que las validaciones aumentaran en un millon®54.

Cuando a partir de 2008, el Gobierno empez6 a aplicar dos nuevos indices — el
Indice de Frecuencia (“ICF”) y el Indice de Regularidad (“ICR”) — los Operadores
recurrieron a la Corte Suprema para impedir su aplicaciéon'®. Lo que los
Demandantes ahora califican de précticas abusivas por el Gobierno'>® no fue mas
que la introduccién de medidas cuyo propésito era simplemente asegurar que
hubiese suficientes buses en circulacion, y que los pasajeros no tuviesen que esperar
mucho tiempo entre uno y otro bus en una determinada parada. Se trata en
consecuencia de requisitos basicos para la prestacion de un servicio adecuado en
cualquier sistema de buses, pero que hasta ese momento los Operadores no estaban

otorgando®®’.

El Gobierno asimismo adopté otras medidas, como la flexibilizacion de los
recorridos y el ajuste del pago de los Operadores al niamero de pasajeros

efectivamente transportados!s8.

Hacia principios del 2011, el Estado llevaba gastados, solo en subsidios, un total de

USD 1.993 millones en sus esfuerzos para mejorar el Transantiago!®. Asimismo, los

153 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 266-269.
154 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 269.

1% Ver Memorial de Contestacién, péarrafos 275-277.
156 Ver Memorial de Demanda, parrafo 139.

157 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 275.

158 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 278.

159 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 129, 293.
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Contratos de la Primera Concesion se habian modificado varias veces para asegurar
la calidad y la continuidad de los servicios. Los propios Demandantes reconocen
esos esfuerzos del Estado, y resaltan las continuas campafias anti-evasiéon que Chile
adopt6 entre 2010 y 201110, Esto contrasta con la dejadez de esos operadores en
controlar la evasion, el problema generalizado de los buses “fantasmas” (aquellos
que circulaban sin pasajeros) y de buses que no hacian todas las paradas, que

contribuyeron a que el nivel de satisfacciéon de los usuarios fuera pobre!®l.

La financiacién del Transantiago era otro aspecto fundamental que requeria una
reforma integral. Entre 2007 y 2010, el Estado introdujo dos subsidios al sistema que
requirieron un gasto fiscal de mas de USD 8.700 millones, que se fueron inyectando
en el sistema durante los afios siguientes y durante toda la Segunda Concesion'e2.
Estos aportes evitaron un alza significativa en la tarifa del pasaje y permitieron que
las empresas vinculadas al Transantiago obtuvieran durante esos afios ingresos por
mas de USD 4.300 millones. Express fue el segundo operador de mayores ingresos,
sobrepasando los USD 500 millones, siendo superado s6lo por Subus. Alsacia, por su
parte, obtuvo entre esos afios ingresos por alrededor de USD 360 millones'®. La
situacion financiera del Transantiago requeria inmediata atencién, ya que el déficit
del sistema habia obligado al Presidente de la Republica a decretar pagos para el
Transantiago por medio de mecanismos ideados para afrontar calamidades

nacionales!®4, lo cual no era una solucién sostenible.

En consecuencia, luego de un profundo andlisis, se puso de manifiesto que era
necesario reformar integramente el sistema. Nada de eso pudo haberle resultado

“sorpresivo” a los Operadores, quienes no solo conocian plenamente las deficiencias

160 Ver Réplica, parrafo 30.

161 VVer Memorial de Contestacién, parrafos 292-293.

162 Ver Marco legal y estimacién del gasto Publico asociado al sistema de Transporte Ptblico de Santiago:
Periodo 2003-2016, pagina 32, tabla 3.2, Anexo R-0556.

163 Ver Marco legal y estimacién del gasto Publico asociado al sistema de Transporte Pablico de Santiago:
Periodo 2003-2016, pagina 36, tabla 4.2, Anexo R-0556.

164 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 261.
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del sistema de transporte publico, sino que eran directamente responsables de

muchas de ellas.

En todo caso, el Gobierno no partié de cero, sino que la reforma integral del sistema
se bas6 en las mejoras que ya se habian implementado en afios anteriores: el
aseguramiento de la prestacion de servicios de calidad; la flexibilizacién de los
recorridos, y la consolidacion del pago por pasajero transportado®s. Con este fin, el
Gobierno presento en julio de 2010 un proyecto de ley ante el Senado'®, el cual tenia
como objetivo consolidar los esfuerzos que el Gobierno habia venido realizando. De
ahi el énfasis del Proyecto en que: (i) los contratos de concesion garantizaran la
continuidad, permanencia, y seguridad de los servicios de transportes; (ii) la
facultad de poner fin anticipadamente a los contratos de concesiéon vigentes por
razones de interés publico; y (iii) el refuerzo de las potestades de vigilancia y control

del MTT167,

Por todo lo anterior, no resulta creible la postura de los Demandantes en este
arbitraje de que la reforma del Transantiago les result6 sorpresiva o inesperadal®. A
esas alturas, el Estado ya habia venido reconfigurando — paulatina y
progresivamente — los Contratos de la Primera Concesion por un periodo de cinco
afios. De este modo, desde 2007, Chile habia logrado introducir incentivos y
controles para asegurar el cumplimiento de las obligaciones de los Operadores. La
Ley No. 20.504 de 19 de marzo de 2011 no hizo sino constatar lo que las
modificaciones contractuales habian puesto de manifiesto: que el Sistema necesitaba
una reforma integral que equilibrase los derechos y obligaciones de los distintos

actores!®,

En todo caso, atin si fuese cierto que las reformas al Transantiago consolidadas por

la Ley No. 20.504 fueron inesperadas para los Demandantes, éstos fueron

165 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 294.
166 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 295.
167 Memorial de Contestacién, parrafos 295-301.
168 Ver Réplica, parrafo 36.

169 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 294.
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compensados por la terminaciéon anticipada de los Contratos de la Primera
Concesion. Y, lo que es mas importante para efectos de lo que este Tribunal debe
resolver, las reclamaciones de los Demandantes en este arbitraje no tienen como
objeto los Contratos de la Primera Concesién, o las reformas progresivas al
Transantiago anteriores al afio 2011. Méas bien el objeto de las reclamaciones de los
Demandantes es impugnar las medidas de Chile relativas a los Nuevos Contratos de
Concesion. Alsacia y Express negociaron y firmaron voluntariamente esos Nuevos
Contratos de Concesion. Chile no ha hecho més que implementar y hacer cumplir
esos Contratos. El problema es simplemente que Alsacia y Express, que son
empresas de los Demandantes, han sido incapaces de gestionar adecuadamente sus

operaciones de conformidad con las exigencias de esos Contratos.

(ii)  Alsacia y Express negociaron y firmaron los Nuevos Contratos de Concesion
de manera voluntaria y los consideraron una gran oportunidad de negocio

a. No es cierto que los Demandantes no podian liquidar su
inversidon original vy retirarse del Transantiago, en lugar de
firmar los Nuevos Contratos de Concesion

Si bien la Ley No. 20.504 autorizaba al Estado a poner término anticipado a los
Contratos de la Primera Concesion, esta facultad venia acompafiada de la obligaciéon
por parte del Estado de indemnizar a los Operadores'”’. Concretamente, la Ley
20.504 contemplaba una indemnizacién basada en un monto acordado por el MTT y
el operador o, a falta de acuerdo mutuo, un mecanismo para que el Panel de
Expertos determinara el monto de la indemnizacién correspondiente!”l. Por lo tanto,
la alegacion de los Demandantes de que Alsacia y Express “se vieron obligadas”17? a
negociar las condiciones de la terminacién anticipada de los Contratos de la Primera
Concesion carece de sustento. La Ley 20.504 contenia mecanismos para determinar el

monto de indemnizacion, sin necesidad alguna de que se lograra un acuerdo al

170 Ver Historia de la Ley No. 20.504, MTT, 19 de marzo de 2011, articulo 1, paginas 420-423, Anexo R-

0040.

71 Ver Historia de la Ley No. 20.504, MTT, 19 de marzo de 2011, articulo 1, paginas 420-423, Anexo R-

0040.

172 Réplica, pérrafo 38.
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respecto entre el MTT y los Operadores. Los Demandantes de hecho recibieron una
compensacion superior a USD 81 millones!”3. Siguiendo los términos de la
Resolucién No. 258 del MTT, la compensacion efectivamente le fue pagada a Alsacia
el 30 de abril de 2012174 En el caso de Express, su compensacion fue acordada en
pagos de cinco cuotas!’®. Recientemente, el 20 de noviembre de 2018, mediante el
Oficio No. 2291 del MTT, se efectu6 el pago de la tltima cuota de compensaciéon de
Express!7¢. Por lo tanto, ambas Empresas han sido compensadas en su totalidad por

la terminacioén anticipada de los Contratos de la Primera Concesion.

Los Demandantes no refutan (porque no pueden) que la Ley 20.504 no obligaba a
Alsacia y Express a negociar o firmar contratos para continuar su operacién. En
cambio, los Demandantes alegan (i) que le habria resultado imposible a Alsacia y
Express “vender o liquidar facilmente su inversiéon para recuperar el capital
invertido al inicio de las operaciones”!”” y (ii) que no firmar los Nuevos Contratos de
Concesion “podia acarrear una crisis social y politica”'”8. Sin embargo, los
Demandantes no aportan ni un sélo documento u otra evidencia en apoyo a la
supuesta imposibilidad de liquidar las operaciones de Alsacia y Express. Se deduce
de ello que la opcién de vender los activos de Alsacia y Express ni siquiera fue
considerada seriamente por los Demandantes. De haberlo hecho, los Demandantes le
habrian solicitado al MTT que ejerza su facultad de terminar los Contratos de la
Primera Concesién en un momento més cercano al tiempo limite de dos afios que
contemplaba la Ley 20.504'7°. Durante este periodo de casi dos afios, los

Demandantes hubieran tenido el tiempo necesario para arrendar, vender o liquidar

173 Ver Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 36; ver Memorial de Contestacion,
parrafo 14; ver también Memorial de Demanda, parrafo 169.

174 Ver Acuerdo de Monto de Indemnizacién por el Término Anticipado del Primer Contrato de
Concesion de Alsacia, 21 de diciembre de 2011, seccién II, Cladusula Segunda, Anexo R-0001a.

175 Ver Acuerdo de Monto de Indemnizaciéon por el Término Anticipado del Primer Contrato de
Concesién de Express, 21 de diciembre de 2011, seccién 11, Clausula Segunda, Anexo R-0002a.

176 Oficio No. 2291, MTT, 20 de noviembre de 2018, Anexo R-0404.

177 Réplica, parrafo 39.

178 Réplica, parrafo 39.

179 Ver Historia de la Ley No. 20.504, MTT, 19 de marzo de 2011, articulo 1, paginas 420-421, Anexo R-

0040.
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su inversion. Es quizés por eso que los Demandantes ni siquiera intentan demostrar
que un periodo de casi dos afios no les hubiera resultado suficiente para gestionar
una venta o traspaso de activos y operaciones de manera organizada (sin causar
ningln tipo de supuesta crisis social o politica, en el supuesto (no probado) de que
esa era una preocupaciéon que genuinamente tenian los Demandantes). Prueba de
que ese periodo hubiese sido suficiente es que en un periodo de tiempo similar el
MTT exitosamente gestioné la fusion de los antiguos Servicios Alimentadores B, C,
D, E, F, G, H, Iy] con los Servicios Troncales como parte de la negociacién de los

Nuevos Contratos de Concesion.

La alegacion que hacen los Demandantes sobre supuestas dificultades que habrian
enfrentado para vender activos fijos inmobiliarios o dedicados a las operaciones!®,
es ademas, cuestionable por al menos dos razones que se esbozan a continuacién. En
primer lugar, los activos de Alsacia y Express le habrian resultado atractivos a un
potencial comprador, puesto que ya contaban con todos los activos fijos (terminales
y buses) necesarios, los cuales normalmente requieren una inversion inicial
importante (surnk costs). En segundo lugar, si realmente los activos fijos hubiesen sido
dificiles de liquidar, estos se podrian haber arrendado a otro operador. Esto habria
generado un nivel de ingresos estable a largo plazo. De hecho, los Demandantes ya
contaban con una empresa, Lorena, cuyo fin era precisamente cumplir el papel de
propietario de algunos de los terminales usados por Alsacia. Asi, los terminales de
Alsacia y Express podrian haber sido traspasados a Lorena, para ser arrendados.
Maés atn, el arriendo de buses era posible (y de hecho muy comin) en el
Transantiago en esa época — tanto asi que las propias Alsacia y Express reconocen
que “han llegado a operar mas del doble de la flota requerida [...] con flota

arrendada”18!.

180 Ver Réplica, parrafo 39.
181 Informe de Gerencia de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno S.A. sobre Nuevos
Contratos de Concesién, 15 de diciembre de 2011, pagina 22, Anexo R-0442.

61



134.

135.

Por otra parte, la alegacion sobre la posible crisis social y politica que supuestamente
habria creado la venta de Alsacia y Express es puramente especulativa. Los
Demandantes no aportan ninguna prueba sobre su supuesta preocupacioén o sobre
esa posibilidad. Mas bien este parece ser un argumento que han inventado los
Demandantes para este arbitraje. Si les hubiese importado realmente el impacto
social de las acciones de Alsacia y Express, los Demandantes habrian hecho lo
necesario para brindar un buen servicio de transporte publico a sus pasajeros. En
cualquier caso, esta supuesta presiéon que los Demandantes alegan haber sentido por
la crisis social y politica (imaginada por los Demandantes) no es imputable al Estado
chileno, ni puede ser caracterizada como una fuente de presién por parte del Estado

para que Alsacia y Express firmaran los Nuevos Contratos de Concesion.

b. La reforma del régimen contractual fue percibida como
positiva por los Demandantes, vy estos accedieron
voluntariamente a negociar los Nuevos Contratos de Concesién

Chile demostré en su Memorial de Contestaciéon que los Operadores — incluyendo a
Alsacia y Express — participaron activa y voluntariamente en el proceso de
negociacion de los Nuevos Contratos de Concesién'®2. De hecho, los Operadores
tuvieron un rol central en el disefio de la estructura, operacién y contenido de los
Nuevos Contratos de Concesiéon. Como relat6 el Ing. Pérez Gémez en su Primera
Declaracion Testimonial, el MTT “opt6 por un modelo colaborativo, por medio del
cual los propios Operadores podian proponer soluciones a las deficiencias del
sistema entonces vigente, y presentar sugerencias y propuestas para optimizar el
nuevo régimen contractual y hacerlo econémicamente viable y atractivo para
ellos”183. Como recuerda el Ing. Pérez Gémez, el MTT contraté a un equipo de
mediadores de la Universidad Adolfo Ibafiez!84, para acercar a las partes a llegar a
un acuerdo sobre los elementos principales de los Nuevos Contratos de Concesion.

Asimismo, el Ing. Pérez Gomez subraya que estas negociaciones se celebraron de

182 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 316, 318 y 329.
183 Primera Declaraciéon Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 30.
184 Ver Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 31.
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manera transparente, “a puerta abierta”’>. Los Demandantes no refutan en su
Réplica la declaracion del Ing. Pérez Gémez sobre la naturaleza y modalidad del
proceso de negociacion de los Nuevos Contratos de Concesion. Lo cierto es que
ningin operador, incluyendo a Alsacia y Express, fue presionado — ni mucho

menos obligado — a negociar o firmar los Nuevos Contratos de Concesion.

El Ing. Pérez Gomez brinda detalles adicionales en su Segunda Declaracion
testimonial sobre el proceso de negociacién, resaltando que el mismo consistié en un
modelo colaborativo, en el que los Operadores fueron citados regularmente a
reuniones para proponer mejoras al régimen contractual y contribuir al disefio de las
reglas del juego,!8¢ en ningtin momento fueron obligados a suscribir a los Nuevos
Contratos de Concesion. La conducta de estas Empresas demuestra claramente que
no tenian ninguna obligacion de firmar los Nuevos Contratos de Concesién. En este
sentido, el Ing. Pérez Gomez recuerda que, en momentos criticos durante la
negociacion, el MTT “consideré no sélo posible sino incluso probable que Alsacia y

Express decidieran no firmar los Nuevos Contratos de Concesion”187.

B. Los Nuevos Contratos de Concesion

En el Memorial de Contestacién, Chile refuté los distintos argumentos de los
Demandantes sobre la negociacion y firma de los Nuevos Contratos de Concesion!s8.
No obstante, y a pesar de la evidencia documental contemporanea en su contra, los
Demandantes contintian alegando que Alsacia y Express “se vieron obligadas a [...]
negociar con el MTT, entre mayo y diciembre de 2011 [...] la firma de los Nuevos
Contratos de Concesion”189. Ante esta insistencia infundada de los Demandantes, en

la presente Secciéon Chile aborda nuevamente el tema.

185 Primera Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 31.

186 Ver Segunda Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 15.
187 Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 19.

188 Ver Memorial de Contestacion, péarrafos 311-329.

189 Réplica, parrafo 38.
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(i) Los Demandantes participaron de manera activa en el proceso de negociacion
de los Nuevos Contratos de Concesion

Los Demandantes no refutaron en su Réplica el hecho que el proceso de negociacién
de los Nuevos Contratos de Concesion, tal como lo resalta el Ing. Pérez Gémez en su
declaracion testimonial, “se caracteriz6 por la transparencia y el espiritu de
colaboraciéon por parte del Estado, lo cual se mantuvo durante todo el proceso de

negociacién entre el MTT y los Operadores”19.

Desde la primera reunién de negociacién entre el MTT, Alsacia y Express, celebrada
el 29 de marzo de 2011, el MTT procuré obtener sugerencias, propuestas y
comentarios de estas Empresas sobre diferentes aspectos claves de los Nuevos
Contratos de Concesion'. En concreto, el MTT pidi6 a Alsacia y Express
observaciones respecto de los indicadores de operacion utilizados histéricamente, y
propuestas de indicadores de cumplimiento!®2. El Ing. Pérez Gémez recuerda que en
“todo momento se mantuvo a los Operadores al tanto de cada iniciativa presentada
y cada una de ellas fue explicada y negociada en las mesas de negociaciéon con los

Operadores”1%.

Los Nuevos Contratos de Concesién no fueron contratos de adhesién o contratos
impuestos por el MTT a los Operadores. Las negociaciones entre los Operadores y el
MTT se basaron en un documento de trabajo que esbozaba la estructura esencial del
nuevo sistema'®*. Con base en los comentarios, observaciones y sugerencias de los
Operadores, el documento de trabajo fue actualizado y enviado a los Operadores el

18 de agosto de 2011 (el “Documento de Trabajo”)'®>. Los Operadores luego

19 Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 31; ver Memorial de Contestacién, parrafo

320.

191 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 322; ver Correo electrénico de P. Pérez Gémez a V. Domic, 31
de marzo de 2011, Anexo C-0150.

192 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 322.

19 Primera Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 33.

194 Ver Correo electrénico de Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 4 de agosto de 2011, Anexo R-

0291.

1% Ver Documento de Trabajo del MTT, 18 de agosto de 2011, Anexo R-0295; ver también Correo
electrénico de Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, Anexo R-0296; ver
también Primera Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 32.
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presentaron sus manifestaciones de interés!. Una vez recibidas las manifestaciones
de interés, el MTT empez6 el tltimo proceso de negociacién, el cual terminé con la

firma de los Acuerdos de Terminacién y los Nuevos Contratos de Concesion!?”.

El Ing. Pérez Gomez recuerda que Alsacia y Express “contaban con amplios recursos
y asesoramiento técnico y legal”1®®. Con base en ese asesoramiento técnico, estas
Empresas debian tener un perfecto entendimiento de los indices de desempefio que
se utilizarian para medir el rendimiento de su operaciéon. Documentos internos
contempordneos exhibidos por los Demandantes confirman que efectivamente
entendian a cabalidad cémo funcionaban los indices de desempefio. Por ejemplo,
Alsacia y Express crearon un informe de gerencia que comparaba la estructura de los
Contratos de la Primera Concesion con los Nuevos Contratos de Concesion,
identificando los beneficios que estos introducian y las acciones a tomar para
asegurar una buena operacion bajo el nuevo régimen contractual'®. El nivel de
entendimiento de los indices era tal que el informe incluso identificaba los ajustes
que Alsacia y Express debian hacer en su operacion para evitar la imposicion de
descuentos?®. Este informe de gestion revela, ademas, que Alsacia y Express tenian
pleno conocimiento que el nuevo régimen contractual estaba “basado en la calidad

de servicio”201,

Los Demandantes alegan que el foco principal de las negociaciones de los Nuevos
Contratos de Concesion era “[asegurar] que el EBITDA de las Compafiias bajo los

Nuevos Contratos de Concesién se mantendria a un nivel parecido a su EBITDA

19 Ver Carta de Alsacia al MTT, 3 de octubre de 2011, Anexo C-0153; Correo electrénico de V. Domic a P.
Pérez Gomez, 5 de octubre de 2011, Anexo C-0154.

197 Memorial de Contestacion, parrafo 326; Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 32.
198 Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 34.

199 Ver Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesion de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago
Uno S.A., 15 de diciembre de 2011, Anexo R-0442.

200 Ver Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesion de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago
Uno S.A., 15 de diciembre de 2011, paginas 3-11, Anexo R-0442.

201 Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesién de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 2, Anexo R-0442.
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144.

bajo los Contratos Iniciales de Concesion”?02. Esta afirmaciéon no tiene ningin
fundamento — ni en la documentacion contemporanea, ni en las clausulas
contractuales negociadas y aceptadas por Alsacia y Express. En primer lugar, como
explica el Ing. Pérez Gémez en su Segunda Declaracién Testimonial, uno de los
cambios de mayor trascendencia entre los Contratos de la Primera Concesion y los
Nuevos Contratos de Concesion fue la transicion de un sistema en el cual los
ingresos de los Operadores eran garantizados hasta casi el 90% (y que luego bajo6 al
75%)*3 a uno en el que los Operadores y el Estado compartian el riesgo de la
demanda de pasajeros, y por ende, el nivel de ingresos de los Operadores no era
garantizado, sino variable en funcién del nivel de validaciones (demanda) y otros
factores?%. Esto cumplia el objetivo de alinear correctamente los incentivos de los

Operadores con el fin de asegurar un servicio de buena calidad para los usuarios?®.

En segundo lugar, el nivel de EBITDA no depende tinicamente de los ingresos de la
empresa. El EBITDA refleja también los costos y gastos de la empresa, los cuales a su
vez estdn exclusivamente bajo el control de ésta. Por lo tanto, los Nuevos Contratos
de Concesiéon no podian de ninguna manera “[asegurar] que el EBITDA de las
Compatnias bajo los Nuevos Contratos de Concesién se mantendria a un nivel
parecido a su EBITDA bajo los Contratos Iniciales de Concesién”?%. Es justamente
esta variable de costo la que ha contribuido a que Alsacia y Express hayan tenido en

el 2017 “un margen EBITDA inferior al 9%"2".

En tercer lugar, como bien lo explicé el Ing. Pérez Gémez, los Nuevos Contratos de
Concesion dejaron claramente establecidos los principios bajo los cuales se

interpretarian y ejecutarian los contratos?®. Ninguno de los principios que figuran

202 Réplica, parrafo 40.

203 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 269.

204 Ver Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafos 50-51.

205 Ver Segunda Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 53.

206 Réplica, parrafo 40.

207 Primera Declaracién Testimonial de Carlos Rios, parrafo 74.

208 Ver Primera Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 47, ver también Nuevo Contrato de
Concesion de Alsacia, Clausula 1.6 (“De los principios que orientan la ejecucién del contrato de concesion
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146.

en los Nuevos Contratos de Concesion incluyen el mantenimiento del EBITDA a un
nivel similar a aquel que tenian los Operadores bajo los Contratos de la Primera

Concesion.

(ii)  Alsacia y Express concluyeron que los Nuevos Contratos de Concesion
representaban una gran oportunidad de negocio

Tal como lo demostré Chile en su Memorial de Contestacion, la firma de los Nuevos
Contratos de Concesion representé una gran oportunidad de negocio para Alsacia y
Express, hecho que esas Empresas reconocieron publicamente al momento de la
negociacion y firma de los Nuevos Contratos de Concesion?®. Por ejemplo, en abril
del 2012, esas Empresas describieron la firma de los Nuevos Contratos de Concesion
como “una mejora frente al Contrato de Concesiéon 2005, tanto en los resultados
econémicos de la empresa, como en su liquidez, representando consecuentemente,
mejores perspectivas para sus accionistas y mejores garantias para sus
acreedores”?!0. Esta afirmacion estaba basada en un detallado analisis hecho por las
gerencias de Alsacia y Express y la opinién independiente de la empresa CIS (“CIS”)
(contratada por Alsacia y Express para realizar un andlisis de los Nuevos Contratos
de Concesion y de la manera en que el nuevo régimen contractual afectaria a estas

empresas).

El arriba mencionado informe de gerencia (el cual fue obtenido por Chile durante el
proceso de exhibicion de documentos en este Arbitraje) revela que, desde el punto
de vista financiero, con los Nuevos Contratos de Concesién “la empresa mejora su
posicién de caja en el corto plazo muy por encima del escenario bono, lo cual le
permite afrontar los retos asociados a la gestion de la demanda y la evasiéon en una

mejor posicion”?!1. E] referido informe de gerencia indica ademas que, en términos

y su interpretacién”), Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, Clausula 1.6 (“De los
principios que orientan la ejecucién del contrato de concesion y su interpretaciéon”), Anexo R-0002b.

209 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 318 y 329.

210 Hecho Esencial, Express, 20 de abril de 2012, pagina 2, Anexo R-0051; Hecho Esencial, Alsacia, 20 de
abril de 2012, pagina 2, Anexo R-0052; ver Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 41.
211 Informe sobre Nuevos Contratos de Concesiéon de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 26, Anexo R-0442.
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operativos, los Nuevos Contratos de Concesiéon “le otorga[n] [a la empresa] una
mayor estabilidad a la operacion, posibilitando una mejor planificaciéon de las

actividades de mantenimiento y de las actividades asociadas a los conductores”?2.

147. Conjuntamente con el analisis interno de los Nuevos Contratos de Concesion
contenido en el informe de gerencia de abril de 2012, Alsacia y Express obtuvieron
asimismo una opinién imparcial elaborada por CIS?'3. Este informe hace un andlisis
detallado de los mecanismos y calculo del pago de los Operadores bajo los Nuevos
Contratos de Concesion?'4, los mecanismos de ajuste?'®, los descuentos por
incumplimientos de los indices de desempefio?'® y las proyecciones de ingresos bajo
los Nuevos Contratos de Concesion en relacion con las obligaciones de pago de los

bonos?'”. Las conclusiones de CIS fueron positivas:

[The] Restated Contract improves revenue stability by increasing its current
(A-E Group) volume by more than 10% (feeder D), and this is an important
contribution to reducing the financial risks of the company as operator
under this contract.

The Restated Contract implies, in the analyzed scenarios, and even in the
face of negative (and acid) demand variations, a behavior that is better or
equal than the contract currently in effect, both in terms of the economic
performance of the company and of its liquidity. It consequently represents
improved prospects for its shareholders and better guarantees for its
creditors?18.

148.  CIS concluy6 que “the new contractual conditions associated with the restated contracts
have been reviewed by us, and we find them advantageous and compatible with the operation

currently carried out”?1.

212 Informe sobre Nuevos Contratos de Concesiéon de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 3, Anexo R-0442.

213 Ver Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, Anexo R-0499.

214 Ver Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, paginas 7-9, Anexo R-0499.

215 Ver Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, paginas 10, 14, Anexo R-0499.

216 Ver Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, paginas 11-13, Anexo R-0499.

27 Ver Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, paginas 15-20, Anexo R-0499.

218 Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, pagina 21, Anexo R-0499.

219 Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, pagina 3, Anexo R-0499.

68



149.

150.

151.

152.

De todo esto se desprende que Alsacia y Express firmaron — voluntariamente — los
Nuevos Contratos de Concesién porque, basados en su conocimiento técnico y la
asesoria de expertos, habian logrado negociar condiciones contractuales que les

ofrecerian mejoras y buenas oportunidades para su operacion.

(iii)  Las imprecisiones de los Demandantes sobre los compromisos asumidos bajo
los Nuevos Contratos de Concesion

Los Demandantes alegan que durante las negociaciones de los Nuevos Contratos de
Concesion, Chile “ofrecié ciertos incentivos econdmicos para convencer a las
Compaiiias de seguir operando en el Transantiago”??°. Manifiestan ademas que estos
incentivos supuestamente “llevaron a los Demandantes a la conclusién de que seguir
operando en el Transantiago era una buena oportunidad de negocio”??l. Sin
embargo, el relato de los hechos presentado por los Demandantes no se ajusta a la
realidad. En un esfuerzo fatil para crear la falsa impresion que los Demandantes
formaron expectativas basadas en supuestos compromisos adoptados por el Estado,
aquellos han aportado anexos a su Réplica cuyo contexto no explican, y de los cuales

sacan conclusiones espurias.

a. El Estado no ofrecid el Servicio Alimentador D como incentivo
a Alsacia v Express

Carlos Rios alega en su Primera Declaracién Testimonial que “[para] incentivarnos a
seguir operando en el Transantiago, el Estado nos ofreci6é operar los servicios de la
zona alimentadora D”222. Lo que dice el Sr. Rios no es cierto, pues tales servicios le
fueron adjudicados a Alsacia y Express a partir de una oferta concreta de éstas

motivada por su interés comercial, y no como un incentivo por parte del Estado.

El proceso de negociacion de los Nuevos Contratos de Concesién coincidia con el
vencimiento de los contratos de los Servicios Alimentadores. Esto presentaba una

oportunidad para intentar mejorar la calidad del servicio prestado a los pasajeros. El

220 Réplica, parrafo 41.
221 Réplica, parrafo 42.
222 Primera Declaraciéon Testimonial de Carlos Rios, parrafo 50.
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155.

156.

MTT consider6 que, al fusionar los Servicios Alimentadores con los Servicios
Troncales, los recorridos se podian alterar para integrarlos mas y asi disminuir el
ntimero de transbordos que requeriria hacer un determinado pasajero para llegar a
su destino, y por ende reducir el tiempo de viaje. Dentro del marco de las
negociaciones contractuales, los Operadores tuvieron la oportunidad de competir y

hacer ofertas para incorporar los Servicios Alimentadores a sus Servicios Troncales.

Alsacia y Express activamente compitieron con otros operadores para integrar las
rutas del Servicio Alimentador D. El informe de CIS detalla que, en el contexto de las
negociaciones por los Servicios Alimentadores, el MTT obtuvo varias
manifestaciones de interés, pero decidi6 otorgar el Servicio Alimentador D a
Express: “[The MTT] received several expressions of interest for each zone, and on that basis
informed the Alsacia Express consortium of its intent of assigning the operation of feeder D

to Express, based on the offer submitted in the expression of interest”?23.

En su Primera Declaraciéon Testimonial, el Sr. Rios declara que el Servicio
Alimentador D “era atractiv[o] para nosotros porque implicaba operar 398 buses
adicionales, en 17 nuevos recorridos cercanos a nuestras terminales, con lo que se
podia esperar obtener 46 millones de validaciones y recorrer 21 millones de

kilémetros al afio” (énfasis afiadido)??4.

Por lo tanto, resulta claro que fueron los Demandantes quienes activa y

voluntariamente ofertaron para ampliar su operacioén con el Servicio Alimentador D.

b. El Estado nunca garantizé ciertos niveles de demanda, las
estimaciones de demanda eran responsabilidad de los

Operadores

Los Demandantes alegan asimismo que Chile ofreci6 como incentivo una garantia
que “en el afio 2012, las Unidades de Negocio T1 y T4D tendrian, en total, mas de

340 millones de validaciones”?? y que ademas “Chile tenia la expectativa de que la

2 Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, pagina 3, Anexo R-0499.
224 Primera Declaracién Testimonial de Carlos Rios, parrafo 50.
225 Réplica, parrafo 41.
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demanda del Transantiago aumentaria, y asi se lo comunicé a los inversionistas en el
Transantiago para inducirles a firmar los Nuevos Contratos de Concesion en
201172%6. Chile demostrara que esas afirmaciones de los Demandantes carecen de
sustento factico y legal, con las naturales repercusiones negativas para el caso de los

Demandantes.

Entre el Memorial de Demanda y la Réplica, los Demandantes parecen haber
cambiado su posicién con relacién a estas supuestas estimaciones de demanda. En el
Memorial de Demanda, los Demandantes alegan que el “Estado ofrecié a las
Companiias asumir la operacion [... del] servicio alimentador D, asegurindoles que se
podia esperar obtener 46 millones de validaciones y recorrer 21 millones de
kilémetros al ano” (énfasis afiadido)??”. Esta afirmacion fue hecha sin aportar ni una
sola prueba documental. Como sefiala Chile anteriormente, el Sr. Rios afirma que el
Servicio Alimentador D “era atractiv[o] para nosotros porque implicaba operar 398
buses adicionales, en 17 nuevos recorridos cercanos a nuestras terminales, con lo que
se podia esperar obtener 46 millones de validaciones y recorrer 21 millones de
kilémetros al afio”??8. El Sr. Rios no aporta documentos para sustentar esas cifras, y

no alega que estas hayan provenido del MTT.

En la Réplica, los Demandantes alegan que el “MTT estimé que, en el afio 2012, las
Unidades de Negocio T1 y T4D tendrian, en total, mas de 340 millones de
validaciones”??. La queja de los Demandantes es que sus validaciones para el afio
2012 resultaron ser 40 millones menos a las que supuestamente estimé el MTT?. Los
Demandantes presentan los Anexos C-0617 y C-0618 como supuesto respaldo de
esas cifras. Sin embargo, esos anexos no pueden ser fuente o sustento de la supuesta

expectativa que la demanda aumentaria bajo los Nuevos Contratos de Concesion,

226 Réplica, parrafo 487.

227 Memorial de Demanda, pérrafo 168.

228 Primera Declaracién Testimonial de Carlos Rios, parrafo 50.
229 Réplica, parrafo 41.

230 Ver Réplica, parrafo 41.
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160.

porque estos anexos no son proyecciones de demanda sino modelaciones de

transbordos.

Como explica el Ing. Pérez Gomez, el “MTT contraté los servicios de Logit para
elaborar modelaciones de transbordos entre los Servicios Alimentadores y Servicios
Troncales”?3!. Clarifica el Ing. Pérez Goémez que Logit Consultoria elaboré un
modelo de transbordos para Alsacia y Express que incorporaba el Servicio
Alimentador D a Express, y tal modelo fue compartido con esas Empresas en aras
del espiritu de transparencia y cooperacién que existia en el marco de las
negociaciones de los Nuevos Contratos de Concesion??2. Esta modelacion es la que
los Demandantes presentan como el Anexo C-0618. Modelaciones similares para
otros Servicios Troncales y Servicios Alimentadores fueron entregados a otros
Operadores?®. Evidentemente, el documento en el cual los Demandantes basan sus
supuestas expectativas de aumento de demanda no son proyecciones ni
estimaciones de demanda, ni mucho menos garantias; se trata simplemente de un
modelo en el que se habian calculado los transbordos de pasajeros entre los Servicios

Troncales y los Servicios Alimentadores.

El Ing. Pérez Gomez explica que estas modelaciones permitian a los Operadores

tomar en consideracion el efecto de las “transacciones sin derecho a pago”:

Este fue un concepto que se introdujo en los Nuevos Contratos de
Concesion. Dado que los Operadores bajo la Segunda Concesion
integrarian antiguos Servicios Alimentadores a sus operaciones, los
Operadores tendrian derecho a ser compensados sélo por la primera
validaciéon del pasajero, y no por la validacion al hacer el transbordo
a otro servicio del mismo operador, siempre y cuando dicha
validaciéon ocurriese dentro de un periodo de tiempo determinado.
Los modelos de transbordos elaborados por Logit trataban de aportar
mas informacién a los Operadores sobre como se creia que este
concepto impactaria en sus operaciones?.

231 Segunda Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 22.
232 Ver Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 25.
233 Ver Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 25.
234 Segunda Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 24.
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Los Demandantes alegan que Chile no exhibié ninguna proyeccién de demanda en
respuesta a la Solicitud de Exhibicion de Documentos No. 2 de los Demandantes.
Concretamente, alegan los Demandantes que “proyecciones de demanda como las
que Chile se ha negado a exhibir existen sin duda, pero Chile prefiere
esconderlas”?. La afirmacion de los Demandantes es temeraria, ofensiva y
especulativa. Chile s6lo elaboré modelaciones de transbordos, y no posee estimaciones
o proyecciones de demanda. Por lo tanto, no existen documentos que reflejen
“proyecciones o expectativas y/u objetivos que el Estado tenia, antes de la
suscripciéon de los Nuevos Contratos de Concesion, respecto de la evolucion de la
demanda futura de pasajeros”, que es lo que los Demandantes habian solicitado?®.
El Tribunal debe en consecuencia rechazar la solicitud de los Demandantes de
“inferir que Chile estableci6 los mecanismos de ajuste asumiendo que la demanda
aumentaria a largo plazo (y, en todo caso, que no caeria de manera constante)”?%.

Sencillamente no hay respaldo alguno para el argumento de los Demandantes.

Los Demandantes también se equivocan cuando afirman que “Chile tenia la
expectativa de que la demanda del Transantiago aumentaria, y asi se lo comunicé a
los inversionistas del Transantiago para inducirles a firmar los Nuevos Contratos de
Concesion”28. Los Demandantes no han presentado ninguna prueba contemporanea
apoyando esta alegacion, por la simple razén que lo que dicen no es cierto. Si los
Demandantes intentan basar esta alegaciéon en el Anexo C-0618, este no apoya su
tesis. Ese documento cuenta con modelos de transbordos sélo para el afio 2012, por
lo que resulta incoherente que los Demandantes — incluso habiendo
incorrectamente interpretado que estas cifras de transbordos constituian
estimaciones de demanda — asuman que la informacién para un sélo afio (2012)

refleje un patrén de crecimiento de demanda en el mediano o largo plazo.

2% Réplica, parrafo 487.
236 Resolucion Procesal No. 6, Anexo B, Solicitud 2, pagina 9-11.
237 Réplica, parrafo 487.
238 Réplica, parrafo 487.
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Ademas, Alsacia y Express sabian que la demanda de usuarios en sus Servicios
Troncales habia disminuido desde el afio 2008. A modo de ejemplo, las validaciones
totales para Alsacia en el afio 2008 fueron 133.296.919 mientras que en el afio 2011
fueron 125.675.879%%°. De manera similar, Express obtuvo un total de 208.019.466
validaciones en el 2008 y 187.603.672 validaciones en el 2011240,

A diferencia de los Demandantes, Chile si cuenta con evidencia documental
contempordnea, la cual demuestra que la responsabilidad de elaborar proyecciones
de demanda recaia exclusivamente en los Operadores. Esto se observa en numerosas
instancias de Documentos de Trabajo?!. Por ejemplo, en la secciéon B.6 (“Elaboracién
de los Programas de Operacion (PO)”) del Documento de Trabajo, se especifica que
“seria obligatoria la obtencién de informacion real de la demanda en la forma de
perfiles de carga, los que deberian ser medidos por el operador y utilizados para disefiar
las propuestas de PO y sus modificaciones” (énfasis afiadido)**2. El Documento de
Trabajo también dice que los Operadores debian “adjuntar la proyeccion de demanda
considerada para la valorizacién de las diferentes manifestaciones de interés”
(énfasis afladido)?#3. También era responsabilidad de los Operadores incluir sus
estimaciones de demanda para presentar el IPK y sus cuentas de ingresos. Esto se
refleja en las secciones C.4 y C.7 del Documento de Trabajo, respectivamente?. Las
obligaciones de los Operadores de presentar proyecciones de demanda también se
reflejan en una version actualizada del documento de trabajo presentado como
Anexo R-0296. Por lo tanto, la documentaciéon contempordnea aportada en este
arbitraje deja en evidencia que los Demandantes debian calcular sus propias

proyecciones de demanda.

239 Ver Transacciones Transantiago 2007-2018, DTPM, diciembre de 2018, Anexo R-0833.
240 Ver Transacciones Transantiago 2007-2018, DTPM, diciembre de 2018, Anexo R-0833.
241 Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, Anexo

R-0296.

242 Correo electronico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, pagina
20, Anexo R-0296.

243 Correo electronico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, pagina
20, Anexo R-0296.

244 Ver Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011,
paginas 24, 27, Anexo R-0296.
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165. En consecuencia, la evidencia y los hechos demuestran no sélo que el Estado no
prometié ni garantizé una demanda minima, sino incluso que los Demandantes
tenian la expectativa que la demanda podria disminuir. Ese hecho lo confirma la
eleccion del IPK base de Alsacia y Express bajo los Nuevos Contratos de Concesion.
Como explica el Ing. Pérez Gomez:

La primera opcién, entonces, era dejar que los Operadores
determinaran su propio “IPK barra” en la ficha técnica del Nuevo
Contrato de Concesiéon. La segunda opcién era utilizar el valor de las
primeras 24 liquidaciones (el pago que el MTT hace a los Operadores
quincenalmente por prestar sus servicios), lo cual estaba basado en la
demanda real obtenida durante el primer afio de implementacién de
los Nuevos Contratos de Concesiéon. Alsacia y Express fueron los
unicos operadores que optaron por la primera opcién de usar el “IPK
barra” de la ficha técnica; es decir, optaron por un calculo de
demanda preestablecido por ellos mismos. Los demas operadores, en
cambio, decidieron calcular su IPK con base en las primeras 24
liquidaciones. Es decir, Alsacia y Express anticiparon la posibilidad
de que la demanda real seria menor a la estimada y su eleccién

sugiere la intencién de sacar provecho, o al menos mitigar el riesgo,
de tal eventualidad®®.

166. Resulta contradictorio que ahora los Demandantes aleguen en este arbitraje que
tenian la expectativa, basada en supuestas promesas hechas por Chile, que la
demanda aumentaria, cuando los Nuevos Contratos de Concesiéon de Alsacia y
Express especificamente fueron estructurados con la intencién de mitigar los efectos

de una posible caida en la demanda.

167. De igual manera, documentos internos de Alsacia y Express presentados por los
Demandantes en el proceso de exhibicién de documentos también revelan que los
Demandantes tenian la expectativa que la demanda disminuiria. Tanto el informe de
gerencia como el informe de CIS revelan que Alsacia y Express habian calculado sus
proyecciones de ingresos con modelos que preveian caidas en la demanda de

pasajeros. Estas caidas en demanda eran significantivas, puesto que CIS model6 “a

25 Segunda Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 34.
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169.

drop in the demand that triplicates as of 2011, for the rest of the contract”?4¢. El informe de
gestion de Alsacia y Express asimismo model6 el PPT por empresa considerando un
5% menos de demanda desde el 2012 hasta el 2018%¥, e ingresos bajo los Nuevos
Contratos de Concesién con un 10% de caida en demanda desde 2012 hasta 2019248
De ser cierto que los Demandantes crefan que el Estado les habia garantizado una
demanda minima y creciente, los Demandantes no hubieran hecho todos estos

calculos previendo caidas en demanda significativas.

La actual posicion de los Demandantes en este arbitraje sobre la supuesta
expectativa que la demanda aumentaria —o que por lo menos no disminuiria?4® —
no es consistente con sus posiciones frente al DTPM en el contexto de los procesos de
Revisiéon Programada y Excepcional. En ninguno de estos procesos Alsacia y Express
reclamaron al DTPM que la supuesta proyeccion de aumento de demanda
comunicada a estas Empresas no se haya respetado. Las quejas se basan més bien en
la caida de demanda causada por la evasion (es decir, por pasajeros que no pagaban
por usar el Transantiago a pesar de tener la obligacion de hacerlo). De ser cierto que
los Demandantes creian que el Estado habia garantizado una demanda minima y
creciente, las Empresas sin duda le habrian expresado esa posiciéon al DTPM. Sin
embargo, los Demandantes no han aportado prueba que acredite que reclamaron tal

situacion ante el DTPM.

Los Demandantes no podian tener la expectativa que el Estado prometia un nivel de
EBITDA minimo. Al contrario, Alsacia y Express propusieron al DTPM en su
expresion de interés “un ingreso minimo de 0,0734 [...] Unidades de Fomento por

kilémetro comercial”?>? y esta propuesta fue rechazada.

246 Contract Restatement Alsacia-Express, CIS, diciembre de 2011, paginas 18, Anexo R-0499.

247 Informe sobre Nuevos Contratos de Concesiéon de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 20, Anexo R-0442.

248 Informe sobre Nuevos Contratos de Concesiéon de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 21, Anexo R-0442.

249 Réplica, parrafo 487.

20 Carta de Alsacia al MTT del 3 de octubre de 2011, pagina 2, Anexo C-0153.
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170.

171.

Finalmente, si fuera cierto —y claramente no lo es— que los Demandantes creian
que el Estado les habia prometido una demanda o nivel de EBITDA minimo, se
habrian asegurado que eso quedara plasmado inequivoca y expresamente en los
Nuevos Contratos de Concesién. Sin embargo, no hay ninguna Clausula en esos
Nuevos Contratos que establezca un compromiso, promesa u obligacién por parte
del Estado de que habria una demanda minima o un nivel de EBITDA minimo

asegurado.

C. El Estado no se comprometié mejorar la infraestructura vial
que pretenden los Demandantes

Los Demandantes alegan que contaban con la garantia “de que el Estado invertiria
en infraestructura vial para mejorar la eficiencia del Transantiago y poder operar con
normalidad”?!. Alegan también los Demandantes que el Estado utilizé “el [Plan
Maestro] como incentivo para atraer inversionistas a las nuevas concesiones licitadas
en 2011722, En apoyo a su posicién, los Demandantes citan un parrafo del
Documento de Trabajo en el que se describe de manera genérica el Plan Maestro??.
No obstante, los Demandantes omiten hacer referencia a los parrafos relevantes del
Documento de Trabajo. Esos parrafos demuestran que la referencia al Plan Maestro
se hizo especificamente en el contexto de la creacion de zonas pagas como
herramienta para disminuir la evasion:
En el caso especifico de las Zonas Pagas, el Plan Maestro contempla

la construccién de 60 nuevas Zonas Pagas y mejorar el estandar de 80
de las que operan actualmente.

Se reconoceria la opciéon de que el operador de transporte pudiese
construir y/o administrar zonas pagas distintas a las existentes
actualmente y que son operadas por el Ministerio. Los operadores de
las nuevas unidades de negocio podrian proponer al Ministerio
puntos en los cuales estimen necesario construir este tipo de
infraestructura para mejorar la operacion de sus servicios y reducir

251 Réplica, parrafo 79.

252 Réplica, parrafo 87.

253 Réplica, parrafo 87; ver Correo electrénico de Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de
agosto de 2011, pagina 61, Anexo R-0296.
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172.

173.

localmente la evasién. Para ello, el operador deberia entregar al
Ministerio una evaluaciéon econémica de la necesidad y beneficios
que dicha zona paga significaria para el sistema, y el Ministerio
evaluaria la factibilidad técnica de su construccion, a la luz de las
prioridades que tiene para el sistema de transporte publico en su
conjunto. El Ministerio financiaria la construccién de las zonas pagas
contempladas en el Plan Maestro, y cada empresa operadora
financiaria la mantencién de dicha infraestructura y su operacion®4.

Lo anterior es consistente con lo acordado en los Nuevos Contratos de Concesién,
pues la Clausula 4.3.3.2 establece lo citado en los parrafos anteriores: “[E]l
Concesionario podra solicitar: (i) la construccién de una o més zonas pagas con
cargo al Plan Maestro antes individualizado, y (ii) la mantencién y administracion
de esas u otras zonas pagas, conforme al siguiente procedimiento [...]”2%. Cabe
mencionar que el Documento de Trabajo en el cual los Demandantes basan el
argumento de que el Plan Maestro signific6 una garantia del Estado hacia ellos?>®
menciona s6lo una vez cada uno de los términos ‘pistas sélo bus’, ‘camaras de
fiscalizacién’, y ‘corredores de buses’?’. Sin embargo, estos términos (o términos
sinébnimos) no se encuentran mencionados ni una sola vez en el texto de los Nuevos
Contratos de Concesion?®8. En contraposicién, el término “zonas pagas” figura en
varias ocasiones tanto en el Documento de Trabajo?° como en los Nuevos Contratos

de Concesion.

Es evidente que la tnica expectativa que los Demandantes razonablemente podian

haber tenido en relacién al Plan Maestro y la operacion de las Empresas bajo los

254 Correo electronico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, pagina
61, Anexo R-0296.

255 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.

26 Segunda Declaracién Testimonial Carlos Rios, parrafo 30.

257 Correo electronico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, pagina
61, Anexo R-0296.

258 Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo R-0001b; Nuevo Contrato
de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo R-0002b.

29 Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, paginas
23,24,54, 61, Anexo R-0296.
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175.

Nuevos Contratos de Concesion era la habilidad de Alsacia y Express de solicitar al

MTT la construccién de zonas pagas.

d. Los Operadores tienen la obligacion contractual de luchar
contra la evasién

Los Demandantes alegan que, para inducirles a firmar los Nuevos Contratos de
Concesion, “el Estado también mencioné la necesidad de trabajar conjuntamente
contra la evasion en sus comunicaciones con los operadores antes de la firma de los
Nuevos Contratos de Concesion”?%0. Nuevamente, los Demandantes se apoyan en el
Documento de Trabajo utilizado por los operadores y el MTT en el marco de las

negociaciones de los Nuevos Contratos de Concesién?¢!.

Segtn el argumento de los Demandantes, en el Documento de Trabajo el Estado se
habria comprometido a adoptar tres medidas para luchar contra la evasion: primero,
el mejoramiento de la red de carga de las Tarjetas Bip! y la informacién a los
usuarios; segundo, la construccién de zonas pagas con recursos fiscales; y tercero, el
trabajo complementario entre los Operadores y el Programa Nacional de
Fiscalizaciéon para reducir la evasion??. Los Demandantes sélo mencionan,
parcialmente, dos de esas medidas. Los Demandantes omiten mencionar la primera
medida, porque no pueden refutar que Chile efectivamente cumplié con la
ampliacién de la red de carga de las Tarjetas Bip! y con proporcionar informacién
sobre la ubicacion de los puntos de recarga?®. Los peritos Willumsen y Silva
demostraron en su Primer Informe Pericial que los puntos de carga de la Tarjetas

Bip! aumentaron considerablemente durante el periodo de la Segunda Concesion?.

260 Réplica, parrafo 98.

261 Réplica, parrafo 98; ver Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de
agosto de 2011, Anexo R-0296.

262 Ver Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011,
pagina 23-24, Anexo R-0296.

263 Ver Réplica, parrafo 98.

264 Ver Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 219.
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177.

178.

La segunda medida se refiere a la construccion de 60 zonas pagas con recursos
fiscales?®®. Los Demandantes omiten mencionar que estas zonas pagas tendrian
“como base las propuestas que al respecto presenten los operadores como se
describe en el apartado 1.1 sobre infraestructura”?¢®. Como Chile ya explico, el
Estado no garantiz6 en ningtin momento la construccién de zonas pagas. El Estado
asumio, tal como se establece expresamente en la Clausula 4.3.3.2 de los Nuevos
Contratos de Concesion??, que con base en las propuestas de los Operadores para la
construccion de zonas pagas, el “[MTT evaluaria] la factibilidad técnica y econémica
de su construccion, de acuerdo a las prioridades que tienen para el Sistema en su

conjunto y de lo dispuesto en el Plan Maestro”268.

Si los Demandantes se sintieron inducidos a firmar los Nuevos Contratos de
Concesion por la posibilidad de proponer al MTT la creacion de zonas pagas, no se
explica por qué fue solo en el 2015 que Alsacia y Express decidieron presentar su
primera propuesta de zona paga al DTPM. Es evidente, como Chile argumenté en su
Memorial de Contestacion, que no lo hicieron porque no tenian un sincero interés en

combatir la evasion26°.

La tercera medida descrita en el documento de trabajo resalta el trabajo
complementario de los Operadores y el Programa de Fiscalizaciéon del MTT?0. En el
Memorial de Contestaciéon quedé demostrado que, en cumplimiento con la Clausula
2211 de los Nuevos Contratos de Concesién, Chile si brind6é la asistencia

complementaria del Programa Nacional de Fiscalizacion para ayudar a los

265 Correo electronico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, pagina
23, Anexo R-0296.

266 Réplica, parrafo 98; ver Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de
agosto de 2011, pagina 23, Anexo R-0296.

267 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.

268 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.

269 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 506-512.

270 Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, paginas
23-24, Anexo R-0296.
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180.

Operadores en tareas de lucha contra la evasion?!. Los Demandantes no pueden
argumentar lo contrario, puesto que documentos internos exhibidos por los propios
Demandantes dejan en evidencia que Carabineros, el Programa Nacional de
Fiscalizacion y el DTPM si colaboraron, de buena fe, con los Operadores para luchar

contra la evasion?72,

Los Demandantes omiten hacer referencia en este arbitraje a la Gltima oracion de la
tercera medida para combatir la evasion?’3. Esa oracién confirma lo explicado por el
Ing. Pérez Gémez en su Primera Declaraciéon Testimonial?’4, en el sentido que los
Nuevos Contratos de Concesion buscaban alinear los objetivos del Estado y de los
Operadores para buscar un balance entre un servicio de buena calidad y una

remuneracion aceptable para los Operadores:

El nuevo mecanismo de pago a los operadores generaria mayor
incentivo para que el operador exija el pago de la tarifa a los
usuarios, disponiendo para ello de las herramientas tecnolégicas y
recursos humanos que resulten mas efectivos?’>.

El documento de gerencia elaborado por Alsacia y Express una semana antes de la
firma de los Nuevos Contratos de Concesion revelan que estas Empresas entendian
que “el nuevo contrato de concesiéon propuesto impone [...] una responsabilidad
sobre la evasion”?7¢. Este documento de gestion refleja la interpretacion de estas
Empresas de que bajo los Nuevos Contratos de Concesion serian ellas las
responsables de controlar la evasion. De haber las Empresas entendido que esta era
una obligacion compartida con el Estado, o dependiente de acciones del Estado, el

documento de gestion lo habria sefialado y hasta resaltado.

271 Ver Memorial de Contestacion, seccion I1.H(iii).

272 Seccion 11.D. (iii)c.

273 Ver Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011,
paginas 24, Anexo R-0296.

274 Ver Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 44.

275 Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, paginas
23-24, Anexo R-0296.

276 Informe Sobre Nuevos Contratos de Concesién de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno
S.A., 15 de diciembre de 2011, pagina 2, Anexo R-0442.
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e. Chile se comprometié s6lo a lo que establecen los Nuevos
Contratos de Concesion

181. La Clausula 10.3 de los Nuevos Contratos de Concesion reza:

Este contrato de concesion constituye el acuerdo completo entre las
partes con respecto a las materias aqui referidas, y deja sin efecto
cualquier otro acuerdo anterior y/o entendimiento previo o
negociacion, escrito u oral, entre las partes con respecto a las materias
reguladas en este contrato de concesion.

Ninguna representacién, suposicién, promesa, entendimiento,
condicién o garantia que no sea establecida en este contrato de
concesiéon, ha sido hecha o puede servir de base para la
interpretacion de cualquiera de las partes de este contrato de
concesion?”’.

182.  La Clausula citada es clara. Mal pueden los Demandantes argumentar que el Estado
brindé promesas, realizd representaciones u otorgd garantias que no estan
plasmadas en los Nuevos Contratos de Concesion, y que aquellas supuestamente
fundamentaron sus expectativas. Al firmar los Nuevos Contratos de Concesion, los
Demandantes expresamente renunciaron a cualquier entendimiento o acuerdo que
pudieran haber tenido que no estaba explicitado en los Nuevos Contratos de
Concesion. En consecuencia, no pueden intentar crear supuestas obligaciones

contractuales a cargo del Estado por la via interpretativa.

(iv)  Principios y obligaciones bajo los Nuevos Contratos de Concesion

183. Los argumentos de los Demandantes y sus criticas a las medidas adoptadas por el
MTT y el DTPM ignoran o tergiversan varios de los principios basicos y mecanismos
contractuales bajo los Nuevos Contratos de Concesiéon. Antes de refutar
(nuevamente) esos argumentos de los Demandantes, Chile identifica en esta seccién
algunos de los principios y mecanismos contractuales mas relevantes para la

operacion y ejecucion de los Nuevos Contratos de Concesion.

277 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0002b.
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184.

185.

a. Principios rectores de los Nuevos Contratos de Concesién

Los Demandantes no pueden negar ni cuestionar que, bajo los Nuevos Contratos de
Concesion que suscribieron voluntariamente, el transporte remunerado de pasajeros
“tiene por finalidad satisfacer el interés publico, y deberd propender a la prestacion
de un servicio de transporte eficiente, seguro y de calidad”?’8. Tampoco niegan los
Demandantes que los principios recogidos en la Clausula 1.6 de los Nuevos
Contratos de Concesion son los que orientan la ejecucion e interpretacion de esos
Contratos?”®. Los Demandantes deben reconocer ademas que el principio rector de
los Nuevos Contratos de Concesion es el Principio de Calidad en la Prestacion de los
Servicios?®. En virtud de dicho principio, no basta con que el servicio de transporte
tenga una adecuada cobertura, sino que debe cumplir con ciertos estandares
minimos de calidad; por ejemplo, “que el servicio efectivamente se preste, que los
intervalos entre los buses no se extiendan mas alla de lo planificado, que exista
regularidad en el paso de los buses, que el bus se detenga en el paradero y que el

usuario pueda consiguientemente subirse al bus”281.

Los otros principios recogidos en los Nuevos Contratos de Concesién, explicados

con mayor detalle en el Memorial de Contestacion, son los principios de:

. Participacion Activa del Concesionario?s?

o Flexibilidad e Integracion?33

278 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0002b.

279 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafos 342-349.

280 Nluevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0002b.

281 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0002b.

282 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.2, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafo 345.

83



o Interrelacion del Sistema?84
J Colaboracién y Comunicacion?®
o Responsabilidad Social de la Empresa?8¢

186. Los principios mencionados, y en particular el de Calidad en la Prestacion de los
Servicios, inspiran y orientan las diferentes provisiones, facultades y obligaciones
contenidas en los Nuevos Contratos de Concesién. Ese principio, por lo tanto,
también orient6 la conducta y medidas del Estado chileno en la implementacién y

administracién de los Nuevos Contratos de Concesién de Alsacia y Express.

b. Condiciones econdémicas acordadas en los Nuevos Contratos de
Concesion

(1) Ingresos de los Concesionarios bajo los Nuevos
Contratos de Concesion

187. La estructura de remuneracion bajo los Nuevos Contratos de Concesion estd
inspirada en los principios basicos sefialados. Por ejemplo, la férmula de
remuneracion de los Operadores bajo esos Contratos busca incentivar la calidad en
la prestacion del servicio por parte de los Operadores, evitando las malas practicas

de la etapa anterior del Transantiago.

188. La remuneracion de los Concesionarios para cada periodo de pago o liquidacion se

define mediante la siguiente férmula?”:

283 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.3, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafo 346.
284 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.4, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.4, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafo 347.
285 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.5, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 1.6.5, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacion, parrafo 348.
286 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.6, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.6, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafo 349.
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189.

190.

191.

Y: = PPT x gt + PKr x [km; + 0,33 x (kmet + kmay)] x ICT: - Descuentos; + Otros

Como se explicé en el Memorial de Contestacion, los componentes mas relevantes
de la remuneracién (Y:) de los Concesionarios bajo esa férmula son: (a) los ingresos
por pasajeros validados (PPT x g:); (b) los ingresos por kilémetros efectivamente
recorridos (PKr x [km; + 0,33 x (kme; + kmay)]); (c) los descuentos por incumplimientos

de indicadores; y (d) otros pagos e incentivos?.

Los ingresos por pasajeros validados se calculan multiplicando el ntmero de
transacciones con derecho a pago realizadas en el periodo correspondiente (g¢) por el
PPT? correspondiente?®. Este es el componente mds relevante de los ingresos.
Mediante el otorgamiento de una mayor relevancia a las validaciones, el Estado
buscaba superar los defectos advertidos en los Contratos de las Primeras
Concesiones, donde los ingresos estaban préacticamente garantizados,
independientemente de si el operador efectivamente prestaba el servicio o no?!. Esto
generd, como explicamos, que los Operadores incurrieran en malas précticas y

fueran indiferentes a la calidad del servicio.

El segundo componente mas relevante de los ingresos de los Concesionarios bajo los
Nuevos Contratos de Concesiéon es el ingreso por kilometros efectivamente
recorridos (PKr x [km: + 0,33 x (kme: + kmay)]). El pago por este concepto se calcula
multiplicando el ntimero de kilémetros comerciales (km: + 0,33 x (kme; + kmay)),

determinados en el Programa de Operacion correspondiente al periodo de pago, por

287 Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.1, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafo 351.

288 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.1., Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.1, Anexo R-0002b; ver
Memorial de Contestacién, parrafos 351, 352.

289 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.2, Anexo R-0002b.

290 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 5.4.1.1 (i), Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.1 (i), Anexo R-0002b;
ver Memorial de Contestacién, parrafos 353-357.

21 Memorial de Contestacién, parrafo 350.
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el valor de la variable PK??2, ajustado por el Indice de Cumplimiento de capacidad
de transporte (“ICT”)**? (que mide los kilémetros efectivamente recorridos en la

prestacion de los servicios versus los kilémetros programados)?.

192.  Bajo el rubro “Otros” de la férmula, los Nuevos Contratos de Concesién incorporan
posibles pagos adicionales. Estos pagos son: (a) pago por uso de vias tarificadas*>
(las vias entregadas en concesion por el Ministerio de Obras Publicas o cualquier
otra via por cuyo uso se cobre una tarifa); (b) pago por el uso de infraestructura
concesionada®®; (c) incentivos al buen desempefio operacional®”; (d) ajustes por
reprocesamiento de liquidaciones anteriores?’; y (e) el Mecanismo de Ajuste de

Ingresos en atencién al Indice de Pasajeros por Kilémetro (“ AIPK”)2%.

193.  El ajuste AIPK es especialmente relevante en el presente caso, porque busca reducir,
hasta ciertos limites, el impacto que puede tener en los Concesionarios una
reduccion de demanda. Este ajuste se realiza anualmente (es decir, cada 24
“liquidaciones” o pagos quincenales del Estado a los Operadores) y se activa cuando

se produce una variacién en la demanda (transacciones con derecho a pago),

292 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.4, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.4, Anexo R-0002b.

298 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.5, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.5, Anexo R-0002b.

2% Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.3, Clausula 5.4.1.4 y
Clausula 5.4.1.5, Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011,
Clausula 5.4.1.3, Clausula 5.4.14 y Clausula 5.4.1.5, Anexo R-0002b; ver Memorial de Contestacion,
pérrafos 358.

295 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7 (i), Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7 (i), Anexo R-0002b.
2% Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7 (ii), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7 (ii), Anexo R-
0002b.

27 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iv), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iv), Anexo R-
0002b.

2% Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 5.4.2.4(v), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.2.4(v), Anexo R-
0002b.

299 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-
0002b.
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positiva o negativa, mayor a 3% respecto de las transacciones pagadas durante el
afo anterior®®. En virtud de este mecanismo de ajuste contractual, si la demanda
real resulta ser menor que la del afio anterior, con una diferencia superior a un 3%, el
Estado debe compensar al Concesionario el 65% del monto dejado de percibir hasta
el limite aceptable (esto es, el 65% de la diferencia entre las validaciones reales y el
97% de las transacciones pagadas durante el afio anterior)3’!. Por el contrario, si la
demanda real excede la del afio anterior, con una diferencia superior a un 3%, el
Concesionario debe restituir al sistema el 35% de los ingresos percibidos en exceso
(esto es, los ingresos que superen en un 3% los ingresos percibidos el afio

anterior)302,

(2) Incentivos para la prestaciéon de un servicio de calidad

194. Para asegurar la prestaciéon de un servicio de buena calidad, los Nuevos Contratos
de Concesién también incorporan en su férmula de remuneracién la posibilidad de
aplicar descuentos. Estos descuentos tienen su base en los Indices de Cumplimiento
acordados por las partes en el Anexo 6 (denominado “Aseguramiento de la
Calidad”) de los Nuevos Contratos de Concesién. Los Indices de Cumplimiento
buscan asegurar que los Concesionarios cumplan con determinados parametros
relevantes para la prestacion de un adecuado servicio de transporte; estos son:

frecuencia (“ICF”)3%, regularidad (“ICR”)3%, flota en operaciéon (“IFO”)3%,

300 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 367-370.

301 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) y Ficha Técnica,
Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) y
Ficha Técnica, Anexo R-0002b.

302 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) y Ficha Técnica,
Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) y
Ficha Técnica, Anexo R-0002b.

303 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién B, apartado 2, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién B, apartado 2, Anexo R-0004.

304 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién B, apartado 3, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién B, apartado 3, Anexo R-0004.

305 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién B, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién B, apartado 4, Anexo R-0004.
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196.

197.

disponibilidad efectiva de transporte (“ADET”)3%, calidad de atencién al usuario
(“ICA”)%7 y la calidad de los vehiculos (“ICV”)3%8. Como se menciond, otro
Indicador de Cumplimiento es el ICT, pero este se aplica al calcular el ingreso por

kilometros efectivamente recorridos.

En el mismo Anexo 6, las partes acordaron que se aplicarian descuentos si los
Operadores presentaban niveles de cumplimiento de los mencionados indices
menores a los porcentajes alli previstos. En ese mismo Anexo 6 se establecieron
también limites a la aplicacion de descuentos. Los descuentos por ICF no podrian
superar, en total, el 4% de los ingresos mensuales del Concesionario®”. Ademads, los
descuentos totales por bajos indices de ICF e ICR, en conjunto, no podrian superar el
5% de dichos ingresos’!®. Se incluy6é también un mecanismo de revisiéon de

descuentos para su correccién en caso de eventos exdgenos3!t,

Adicionalmente, las partes acordaron que si los niveles de cumplimiento eran muy
deficientes—es decir, menores a determinados porcentajes establecidos en los
Nuevos Contratos de Concesion—Chile podia aplicar multas a los Concesionarios.
Estas multas se encuentran detalladas en el Anexo 7 de los Nuevos Contratos de

Concesion3!2,

En el afio 2013, Chile suscribié una enmienda a los Nuevos Contratos de Concesiéon
para beneficio de los Concesionarios. A través de esa enmienda, se adecuaron los

Indices de Cumplimiento para reducir los posibles descuentos. También se

306 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién C, Anexo R-0003; Resolucién No. 194,
MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, secciéon C, Anexo R-0004.

307 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién D, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién D, apartado 1, Anexo R-0004.

308 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, secciéon D, apartado 2, Anexo R-0003;
Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién D, apartado 2, Anexo R-0004.

309 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 1, Anexo R-0004.

310 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 2, Anexo R-0003;
Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 2, Anexo R-0004.

311 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién I, Anexo R-0003; Resolucion No. 194,
MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién I, Anexo R-0004.

312 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 7, Anexo R-0003; Resoluciéon No. 194, MTT, 30
de agosto de 2013, Anexo 7, Anexo R-0004.
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199.

200.

redujeron los rangos de multa por cada nivel, se revisaron las causales para su
aplicacion y se aument6 el umbral anual de multas acumuladas que puede dar lugar

a caducidad de la concesion.

La aplicacion de descuentos y multas se incorporé a los Nuevos Contratos de
Concesion para asegurar la prestacion de un servicio de buena calidad. En su
Réplica, los propios Demandantes reconocen que “el propodsito de los descuentos y
multas es, precisamente, velar por la correcta ejecucion de los Programas de
Operacion y, por tanto, de la calidad del servicio”3!3. Chile vela siempre por que
todos los Operadores cumplan con las exigencias requeridas para la prestaciéon de
un adecuado servicio de transporte publico. Asi, cuando los Operadores no cumplen
con sus obligaciones, Chile estd facultado contractualmente para aplicar los
descuentos y multas previstos por los respectivos contratos. Y estas siempre se

aplican —y se han aplicado— de manera razonable y justificada.

Contrario a lo que alegan los Demandantes en su Réplica’!4, en la aplicaciéon de los
mecanismos contractuales descritos anteriormente, Chile en ningin momento
manipulé los Indices de Cumplimiento, ni hizo diferencias para favorecer a los
operadores chilenos. Chile siempre exigio, sin distincién, que todos los Operadores
cumplieran con los términos acordados en los Nuevos Contratos de Concesién —
términos que, como explicamos y los Demandantes reconocen, estan inspirados en el

Principio de Calidad en la Prestacion de los Servicios.

(3) Mecanismos acordados por las partes para el
restablecimiento de la ecuacién contractual

Los Nuevos Contratos de Concesién también incorporan mecanismos destinados a
velar por el equilibrio econémico del contrato y la sostenibilidad del Concesionario.

Los Nuevos Contratos de Concesién recogen el principio de equilibrio econémico

313 Réplica, parrafo 736.
314 Réplica, parrafos 396-411.
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202.

203.

204.

del contrato en la Clausula 5.1.2315 y lo vinculan expresamente a los mecanismos
previstos en la Clausula 5.5, precisamente titulada “Restablecimiento de la ecuaciéon

contractual”.

Un primer mecanismo de ajuste es el basado en el AIPK. Este ajuste, como
explicamos anteriormente, opera anualmente y cubre variaciones en la demanda.
Asi, en los casos en los que la demanda disminuye por debajo del 3% de la demanda

del afio anterior, el Estado cubre el 65% de la diferencia.

Un segundo mecanismo previsto en los Nuevos Contratos de Concesion es la
denominada “Revision Programada”, la cual se puede llevar a cabo cada 24 meses, a
solicitud del Concesionario. Las Revisiones Programadas tienen por objeto analizar
la vigencia de los supuestos que se tuvieron en consideracion para establecer el PPT
y, en consecuencia, analizar si es necesario ajustar dicho precio por pasajero que el
operador estd autorizado a cobrar®'®. La Clausula 5.5.2 de los Nuevos Contratos de
Concesion establece un listado taxativo de los aspectos que pueden ser sometidos a
revision en el contexto de esa Revision Programada. Esos aspectos se identifican y

discuten en detalle en la Seccién ILLE de esta Duplica.

Adicionalmente, en caso que se hayan verificado cambios de una magnitud tal que
exijan su inmediata revisién, el MTT o el Concesionario puede solicitar que se realice
una revision en una fecha distinta a la Revision Programada. Estas revisiones se
denominan “Revisiones Excepcionales”?” y constituyen un mecanismo adicional
destinado a restablecer el equilibrio econémico, cuando se justifique, mediante

ajustes del PPT.

Otro mecanismo de ajuste incorporado en los Nuevos Contratos de Concesion es el

ajuste del PPT y del PK, conforme al comportamiento de los costos (en aplicacién de

315 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.1.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.1.2, Anexo R-0002b.
316 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Cldusula 5.5.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.5.1, Anexo R-0002b.
317 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.5.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.5.3, Anexo R-0002b.
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207.

un vector de indexacién de costos) (“MAC”). Ese ajuste puede realizarse en

cualquier liquidacién quincenal3'8.

C. Obligaciones de las partes bajo los Nuevos Contratos de
Concesion

Los Demandantes argumentan que Chile los obligé a suscribir los Nuevos Contratos
de Concesion mediante supuestas promesas que luego incumpli63”. Chile ya
demostré en su Memorial de Contestaciéon y en la Seccién IL.A.(ii) anterior que
Alsacia y Express firmaron voluntariamente los Nuevos Contratos de Concesion, sin
haber sido obligados o presionados de forma alguna. En esta Duplica, Chile
demuestra que las supuestas promesas a las que se refieren los Demandantes, y que

le atribuyen a Chile, nunca existieron. Chile no hizo tales promesas.

Un primer argumento esgrimido por los Demandantes es que Chile los incit6 a
suscribir los Nuevos Contratos de Concesion prometiendo que la demanda
aumentaria3?. Afirman también que el elemento central de las negociaciones fue
asegurar que, bajo los Nuevos Contratos de Concesién, el EBITDA de las Empresas

se mantendria parecido al de los Contratos de la Primera Concesion32L.

Chile no prometi6 tal cosa. Sugerir lo contrario, como lo hacen los Demandantes, no
tiene sentido ni fundamento. Chile en ningtin momento prometié que la demanda
aumentaria ni aseguré un ingreso minimo para los Operadores. En primer lugar, no
existe ninguna cldusula en los Nuevos Contratos de Concesién que asegure un
ingreso minimo o garantice una determinada demanda, mucho menos que esta
altima aumentarfa afio a afo. Si este hubiera sido el entendimiento de las partes
contratantes, lo 16gico y razonable es que los Concesionarios hubieran exigido que

esta garantia se reflejara clara y expresamente en los Nuevos Contratos de

318 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.4.1.2, 54.1.4 y 5.4.1.6
Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausulas 5.4.1.2,
54.14y54.1.6, Anexo R-0002b.

819 Ver, por ejemplo, Réplica, parrafo 4.

320 Ver, por ejemplo, Réplica, parrafo 4.

321 Ver, por ejemplo, Réplica, parrafo 40.
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Concesion. No obstante, como se verifica de una lectura de los Nuevos Contratos de
Concesion, tal garantia no existe. Como sefiala el Ing. Pérez Gémez en su Segunda
Declaracion:

[B]asar la remuneracion de los Operadores en el PPT necesariamente

implica exponer a los Operadores a un riesgo de demanda. La

afirmaciéon de los Demandantes me resulta incoherente porque era

claro que los Nuevos Contratos de Concesion no aseguraban ningtn

nivel de EBITDA. Por més lucrativos que resulten los ingresos de un

contrato, el EBITDA toma en consideracion los gastos y costos de las

empresas. Por lo tanto, una empresa que tenga gastos y costos muy

altos tendra un nivel de EBITDA inferior a una empresa con gastos y

costos menores, a pesar de ser remuneradas de la misma manera bajo
el mismo contrato322,

En segundo lugar, el hecho de que los Nuevos Contratos de Concesién incorporan
mecanismos de restablecimiento de la ecuacién contractual y mecanismos para
compensar hasta el 65% la caida de demanda, confirma la inexistencia de una
garantia de ingresos minimos o de promesas de aumento de demanda. La sola
incorporacién del ajuste AIPK contradice estas supuestas garantias®?®>. Como se
explic6é anteriormente, este ajuste opera cuando la demanda varia en mas de un 3%
(sea positiva o negativamente) y busca mitigar (pero no eliminar) un escenario de
disminucién de demanda. Reconocer que la demanda puede variar (y prever un
ajuste para ello) implica también reconocer que existe el riesgo de que la demanda

pueda disminuir afio a afo.

En tercer lugar, asegurar un ingreso minimo de los Operadores es contrario a los
objetivos y principios bésicos de los Nuevos Contratos de Concesién y es dar pasos
atrds agigantados, para volver a la etapa inicial del Transantiago que fue tan
criticada (incluyendo por los Demandantes) y que se habia superado en gran medida

incluso antes de la firma de los Nuevos Contratos de Concesion.

322 Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 50.

32 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) y Ficha Técnica,
Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii) y
Ficha Técnica, Anexo R-0002b.

92



210.

211.

212.

Los Demandantes también insisten que Chile incumplié su obligacién de luchar
contra la evasion. No obstante, como explicamos en el Memorial de Contestacion3?,
y nuevamente en esta Dtuplica, los Nuevos Contratos de Concesién establecen que
son los Concesionarios quienes tienen la “obligacion” de luchar contra la evasion3®?,

mientras que el Estado tiene la “facultad” de hacerlo®?.

En la Réplica, los Demandantes reconocen que el texto de los Nuevos Contratos de
Concesion establece que luchar contra la evasion es una obligacion de los
Concesionarios®”. Los Demandantes no tienen mejor respuesta que argumentar que
“ni esta ni ninguna otra clausula de los Nuevos Contratos de Concesién contienen
referencia alguna a una supuesta responsabilidad exclusiva del concesionario”3?8.
Pero no pueden negar los Demandantes que bajo los Nuevos Contratos de
Concesion la obligacién contractual de luchar contra la evasion recae exclusivamente
en los Concesionarios —en este caso, Alsacia y Express. El simple hecho de que los
Nuevos Contratos de Concesion sefialen que el Estado tiene la “facultad” de luchar
contra la evasion niega la posibilidad de que sea a la vez una “obligaciéon”, pues se

tratan de dos conceptos juridicos distintos y excluyentes.

Los Demandantes reconocen que los Nuevos Contratos de Concesién establecen que
luchar contra la evasion es una facultad de Chile3?, pero argumentan, sin sentido,
que “[s]i Chile no hubiese tenido ningtn rol en la lucha contra la evasién, esta
disposiciéon no habria sido incluida en los Nuevos Contratos de Concesion”330. En
primer lugar, Chile nunca ha dicho que no tiene ningtn rol en la lucha contra la
evasion. Chile ha demostrado en su Memorial de Contestacién, y lo harad de nuevo

en esta Duplica, que, en ejercicio de su facultad, ha luchado contra la evasién. De

324 Memorial de Contestacion, parrafo 389.

325 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.26, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.26, Anexo R-0002b.

326 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-0002b.

327 Réplica, parrafo 95.

328 Réplica, parrafo 97.

329 Réplica, parrafo 97.

330 Réplica, parrafo 97.
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hecho, tiene afios de estar luchando contra la evasiéon. En segundo lugar, los
Demandantes confunden las claras y basicas diferencias que existen entre una
facultad y una obligacién. En este caso, tenia sentido que Chile se reservara la
facultad (mas no la obligacién) de luchar contra la evasion debido a que la evasion
tiene también un impacto grave para el Estado. Al haberse trasladado la obligacion
de luchar contra la evasion a los Concesionarios, Chile queria dejar a salvo la
posibilidad de poder intervenir y tomar acciones contra la evasiéon cuando lo

considerase oportuno.

Los Demandantes también alegan que la Clausula 5.1.5 de los Nuevos Contratos de
Concesion resalta la relevancia de desarrollar y aplicar estrategias conjuntas para el
control de la evasion33!. Chile estd de acuerdo en la conveniencia de desarrollar y
aplicar estrategias conjuntas, y su conducta ha sido consistente con esa posicion3?2.
Lo anterior se condice y es compatible con la facultad del Estado. Pero la
conveniencia o relevancia de realizar esfuerzos conjuntos no convierte la facultad del
Estado en una obligacién, como lo pretenden los Demandantes. En esa Clausula
5.1.5 citada se destaca la importancia que tiene para el sistema controlar la evasion,
pero no modifica el régimen de facultades y obligaciones bajo los Nuevos Contratos

de Concesion.

Sin perjuicio de lo anterior, Chile demostré en su Memorial de Contestacion que si
adopté6 medidas para luchar contra la evasién. En respuesta, los Demandantes
alegan que las medidas que Chile adopt6é no fueron efectivas. Reiteramos que en
ningtn extremo de los Nuevos Contratos de Concesion se prevé una obligacion del
Estado de luchar contra la evasion, y menos atin una obligacién de resultados. Sin
perjuicio de lo anterior, en la Seccién I1.D(iii)c Chile demuestra que las medidas que

adopto6 para controlar la evasion si fueron efectivas.

Los Demandantes insisten en que Chile garantizé que realizaria inversiones en

infraestructura. Sin embargo, los Nuevos Contratos de Concesién no establecen

331 Réplica, parrafo 97.
332 Ver, Seccion I1.D (iii)c.
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obligaciones en relacion con la ejecuciéon de obras de infraestructura. Esto es algo
que los Demandantes no han refutado, porque no pueden. Tan es asi, que los
Demandantes necesitan invocar el Plan Maestro como sustento de las supuestas
obligaciones de Chile?, pues no existen obligaciones contractuales al respecto.
Finalmente, tampoco existe obligacién alguna recogida en los Nuevos Contratos de
Concesion en relacion con la lucha contra el vandalismo, y ello es reconocido por los

Demandantes334.

d. Chile no asumi6 obligaciones extracontractuales

Dado que los argumentos de los Demandantes no tienen respaldo en los Nuevos
Contratos de Concesién, los Demandantes intentan restarle validez a lo
expresamente acordado por las partes y se ven forzados a recurrir a fuentes distintas
a los Nuevos Contratos de Concesiéon para intentar fundar sus argumentos. Sin
embargo, los Demandantes omiten que la Clausula 10.3 de los Nuevos Contratos de
Concesion establece expresamente que el Estado no se ha comprometido
contractualmente a lo que no esta establecido en la letra de los Contratos, y agrega
que lo que no esté en sus clausulas no puede servir de base para la interpretaciéon de

los Nuevos Contratos de Concesion:

Ninguna representacién, suposicién, promesa, entendimiento,
condicién o garantia que no sea establecida en este contrato de
concesiéon, ha sido hecha o puede servir de base para la
interpretacion de cualquier de las partes de este contrato de
concesion3%®.

Por lo tanto, cualquier supuesta promesa de Chile no reflejada en el texto de los
Nuevos Contratos de Concesién (que, como se ha dicho, no existi6) no es relevante
para interpretar el contenido de los derechos y obligaciones de Alsacia y Express

bajo los Contratos.

333 Réplica, parrafo 80.

334 Réplica, parrafos 357-358.

335 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0002b.
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Adicionalmente, Chile reitera y enfatiza que al ser un Estado opera bajo el Principio
de Legalidad. Este principio se encuentra consagrado en los articulos 6 y 7 de la
Constitucion Politica de Chile3%. Segun este principio, los o6rganos de la
administraciéon del Estado deben sujetar su actuacion estrictamente al marco legal
que los rige. Lo anterior quiere decir que el Estado, como contraparte contractual,
estd limitado en su actuar a lo establecido en los Nuevos Contratos de Concesion y a
la ley general. Asimismo, este principio implica que una obligacién no prevista en
los Nuevos Contratos de Concesién solo podria exigirsele al Estado si esta

establecida por ley.

En el presente caso, el Estado chileno no asumié obligaciones adicionales a las
expresamente previstas en los Nuevos Contratos de Concesion. Como
desarrollaremos con mas detalle en las secciones correspondientes, los reclamos de
los Demandantes no encuentran sustento ni en los términos contractuales ni en la

legislacion chilena.

e. Aspectos operativos regulados en los Nuevos Contratos de
Concesion

Los Nuevos Contratos de Concesién otorgan un rol activo a los Operadores, quienes
deben definir las condiciones y caracteristicas de los servicios de transportes que
deben prestar en el marco de los Contratos de Concesion. Para ello, es de su
exclusiva responsabilidad formular semestralmente Programas de Operacion (“PO”)
que deberdn someter a la aprobacion del MTT3%. Los PO reflejan elementos
necesarios para prestar los servicios, tales como los trazados, frecuencias,

capacidades de transporte, horarios, distancias y velocidades de los servicios.

336 Constitucién Politica, Reptblica de Chile, 17 de septiembre de 2005, Capitulo I, articulos 6-7, CL-0018.
337 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1 y Anexo 3, seccién E,
apartado 2, Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado
1y Anexo 3, seccién E, apartado 2, Anexo R-0004.
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221. Los PO tienen tres componentes que, en conjunto, configuran un solo PO33%. El
componente base es el Programa de Operaciéon Béasico (“POB”), que contiene el
numero de buses, plazas y kilometros comerciales3* indispensables para prestar los
servicios habituales de transporte. A este componente base se le afiaden dos
componentes adicionales. El primero es el Programa de Operacion Integrado
(“POI”), que comprende los nuevos recorridos o ampliaciones de recorridos
propuestos por el Concesionario, que no constituyen kilémetros comerciales y por
tanto no dan derecho a recibir un pago®¥. El segundo es el Programa de Operacion
Especial (“POE”),?4! que comprende los servicios no habituales que requiera el MTT,

como los servicios especiales o de apoyo3+2.

222.  Los Operadores deben formular una propuesta que, ademas de estar fundada en la
calidad del servicio, sea factible de ejecutar operacionalmente3#®. Para ello, deben
asegurarse de que los PO garanticen lo siguiente3#4: (i) la cobertura de los servicios,
de modo que los usuarios dispongan de algin servicio de transporte publico a
menos de 750 metros; (ii) tiempos de espera que no excedan de 12 minutos; y (iii)
tasas de ocupacion o hacinamiento que aseguren que los buses no sobrepasen el 90%

de su capacidad3®.

338 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1, Anexo R-0004.

339 Los Kilémetros comerciales corresponden a aquellos kilémetros previstos en el PO y que dan lugar a
pago conforme a los contratos de concesion.

340 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1.2, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1.2, Anexo R-0004.
341Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1.3, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién D, apartado 1.3, Anexo R-0004.

342 Por ejemplo, en casos en los que se produjesen cambios transitorios en la oferta o la demanda que se
suscitasen por casusas coyunturales que afectasen a la movilidad de los habitantes de la ciudad, el MTT
podia exigir a los Concesionarios de forma transitoria, la prestacion de nuevos servicios (servicios
especiales) o reforzar servicios ya existentes de otros concesionarios (servicios de apoyo).

343 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 5, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 5, Anexo R-0004.

344 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 1, Anexo R-0004.

345 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 1, Anexo R-0003;
Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 1, Anexo R-0004.
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223.

224.

225.

Los Operadores también pueden proponer modificaciones a los PO vigentes34.

Formulada la propuesta de PO o sus modificaciones, el MTT, como ente fiscalizador
bajo los Nuevos Contratos, debe evaluar estas propuestas desde un punto de vista
técnico, operacional, financiero y social, para garantizar el interés ptblico. Para ello
debe aplicar una serie de criterios de evaluacion que incluyen®7: (i) factibilidad
operativa en términos de infraestructura, gestion de servicios y flota disponible34;
(ii) costos del Sistema, factibilidad econémica y fuente de financiamiento de la
propuesta del PO3%; (iii) potencial de mejora en los niveles de servicio al usuario,
principalmente en términos de disminucién de tiempos de viaje y reduccién de
transbordos3?’; control de la competencia en el uso de vias, de modo que se respete el
derecho preferente de uso de vias que tenian los Operadores3>!; maximizacién en el

uso de flota352.

Una vez que el MTT apruebe los PO o sus modificaciones, los Operadores son
responsables de garantizar la calidad en la prestacion de los servicios de
transporte3> Para asegurarse de que los Operadores cumplen con esta obligacion, el

MTT dispone de los Indices de Cumplimiento que le permiten valorar si los PO se

346 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién F, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién F, apartado 1, Anexo R-0004.

347 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, Anexo R-0003; Resolucion No. 194,
MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, Anexo R-0004.

348 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.1, Anexo R-0004.

349 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, secciéon I, apartado 1.2, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.2, Anexo R-0004.

350 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.3, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.3, Anexo R-0004.

%1 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, secciéon I, apartado 1.4, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.4, Anexo R-0004.

32 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.5, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 1.5, Anexo R-0004.

35 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién A, Anexo R-0003; Resolucién No.
194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién A, Anexo R-0004.
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226.

227.

228.

estan prestando adecuadamente y si se esta garantizando la calidad de los servicios

354

Para poder cumplir con los PO conforme a los estdndares de calidad descritos, los
Operadores deben contar, entre otros factores, con la flota adecuada3®. Los Nuevos
Contratos de Concesién contemplan tres tipos de flota. El primer tipo es la “Flota
Operativa Base” 3%, que representa el minimo indispensable de buses requeridos
para cumplir con el PO. Cualquier aumento de la Flota Base Operativa que exceda
del 3% de la ya existente da lugar a ajustes del PPT, conforme a los Procedimientos

de Revision3.

La segunda categoria de flota prevista en los contratos de concesién es la “Flota de
Reserva”3%8. Esta flota estd formada por los buses que los Concesionarios deben tener
para reemplazar a los buses de la Flota Operativa Base cuando alguno de éstos
altimos no se encuentre en condiciones de prestar los servicios programados.
Aunque los Concesionarios son libres para determinar el tamano de su Flota de
Reserva, necesitan la autorizacion del Estado para aumentarla por encima del 4% de
la Flota Operativa Base. Ello dado que los aumentos de la Flota de Reserva que

excedan del 3% de la Flota Operativa Base dan lugar a ajustes del PPT3%.

El tercer tipo de flota es la “Flota Auxiliar”, que estd formada por el conjunto de

buses que los Concesionarios pueden tener, a su entero costo, para complementar la

34 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién A, Anexo R-0003; Resolucién No.
194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién A, Anexo R-0004.

3% Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 3 y Anexo 4, seccién A,
Anexo R-0003; Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 3 y Anexo 4,
seccion A, Anexo R-0004.

3% Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, secciéon B, apartado B.1.1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién B, apartado 1.1, Anexo R-0004.

%7 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0004.

38 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién B, apartado B.1.2, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién B, apartado B.1.2, Anexo R-0004.

3% Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0004.
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230.

231.

Flota Operativa Base y la Flota de Reserva3? Los Operadores pueden incorporar
buses a su Flota Auxiliar sin restricciones, ya que estas incorporaciones son a costo

de los Operadores y no dan derecho a ajustes del PPT361.

Una vez al afio, los Operadores y el MTT deben realizar un Procedimiento de
Revision de Flota para valorar si los Operadores disponen de flota suficiente para
cumplir con los PO. El objetivo de este procedimiento es determinar si se requiere

hacer cambios en la Flota Operativa Base y/o en la Flota de Reserva3®2.

Asimismo, los Nuevos Contratos contemplan un procedimiento especial para
prorrogar hasta 3 afios los contratos de los concesionarios que incorporen a su flota

buses con nuevas tecnologias menos contaminantes.

C. Conducta De Los Demandantes
(i) La situacion financiera de Alsacia y Express es producto de sus propias
decisiones financieras

En el Memorial de Contestaciéon, Chile explicé que las dificultades econémicas en
que se encuentran Alsacia y Express se deben no a las supuestas acciones u
omisiones del Estado, sino a la planificaciéon financiera de Alsacia y Express3.
Como los Demandantes insisten en su Réplica, empecinadamente, que fueron la
supuestas acciones y omisiones del Estado las que causaron su actual estado
financiero, en la presente Secciéon Chile vuelve a demostrar que lo que dicen los
Demandantes es falso. Aunque los Demandantes lo nieguen y quieran ocultar
(principalmente de sus deudores), lo cierto es que adoptaron una estructura de

financiamiento que era groseramente inadecuada.

360 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién B, apartado B.1.3, Anexo R-0003;
Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién B, apartado B.1.3, Anexo R-0004.

361 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, secciéon C, apartado 2, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién C, apartado 2, Anexo R-0004.

362 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 1, Anexo R-0004.

363 Ver Memorial de Contestacion, seccion I1.C.(i), IL.C.(ii), II.C.(iii), Seccién 1L.D.
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232.

233.

234.

a. La inversién inicial de los Demandantes fue infima e
insuficiente para operar Alsacia v Express

Chile explico que el capital aportado por los Demandantes a Alsacia y Express fue
insuficiente para afrontar los retos que presentaba una operacion de tal magnitud3.
Carlos Rios argumenta que él y su hermano han invertido “directa e indirectamente
alrededor de USD 550 millones en el Transantiago”3¢°. Eso es una exageracion que
oculta el verdadero monto, y procedencia, de la inversiéon que han hecho los

Demandantes. El monto real de inversién es, a lo sumo USD 30,5 millones.

En su Segunda Declaraciéon Testimonial, Carlos Rios alega que, junto con su
hermano, habrian contribuido “en capital propio [...] algo mas de USD 70
millones”3¢. Esta afirmacién es contradictoria con lo que dijo el mismo Carlos Rios
en su Primera Declaraciéon Testimonial, en la cual habia afirmado que su hermano y
él hicieron “un aporte de capital (como accionistas) [...] de algo mas de 40 millones
de doélares americanos”3¢’. Segtin los Demandantes, la cifra superior de USD 70
millones estd compuesta de aportes de capital directos a Alsacia y Express y un
traspaso de acciones bajo el control de los Demandantes®%. Ninguna de las dos cifras
mencionadas por los Demandantes (viz., USD 40 millones o la nueva cifra de USD 70

millones) es cierta.

El Segundo Informe Pericial de PwC revela que el aporte de capital de los
Demandantes en Alsacia y Express no fue superior a USD 29 millones3®. Esta
inversion incluye un aporte de capital inicial en Alsacia de CLP 9.025 millones
(aproximadamente USD 16,261 millones). De estos CLP 9.025 millones, s6lo CLP
6.169 millones (aproximadamente USD 11,115 millones) se quedaron en Alsacia; CLP

2.856 millones (aproximadamente USD 5,145 millones) fueron transferidos a

364 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 32, 39, 40, 62,170, 172,176, 177, 181.

365 Segunda Declaracion Testimonial de Carlos Rios, parrafo 16.

366 Segunda Declaracion Testimonial de Carlos Rios, parrafo 15.

367 Primera Declaracién Testimonial de Carlos Rios, parrafo 31.

368 Ver Primera Declaracion Testimonial de Carlos Rios, parrafos 31 y 42; Segunda Declaracién
Testimonial de Carlos Rios, parrafo 15.

369 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 28, tabla 7.1.1.
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235.

236.

237.

Express®”0. La contribucion de capitales en Express por parte de los Demandantes

fue de CLP 5.494 millones®! (aproximadamente USD 9,899 millones).

No es tarea fécil rastrear la procedencia y verdadero monto del capital invertido por
los Demandantes para poder adquirir el control de Express. En sus escritos los
Demandantes han inflado el valor de las acciones. El Primer Informe Pericial de
Brattle estima el valor de las acciones de los Demandantes en operadores en otros
paises en USD 16,8 millones®”2. Carlos Rios, sin embargo, afirmé en su Primera
Declaracion Testimonial que las acciones “fueron valoradas en aproximadamente 20
millones de délares americanos”373. Es decir, Carlos Rios infla el valor de las acciones
en USD 3,2 millones. En su Segunda Declaracién Testimonial, Carlos Rios afirma que
su hermano y él “[aportaron] el valor de las acciones de [sus] operadoras de BRTs en
Bogota y Lima (alrededor de USD 35 millones)”374. Es decir, los Demandantes
vuelven a inflar el supuesto valor de su inversion. Por arte de magia, el valor de las

acciones de los Demandantes pasa de USD 16,8 millones a USD 35 millones.

El Segundo Informe Pericial de PwC explica que aunque el capital bruto invertido
por los Demandantes asciende a USD 45,9 millones (compuesto por el aporte de
capital directo a Alsacia y Express de USD 29,1 millones y el valor de las acciones de

los Demandantes de USD 16,8 millones), el capital neto invertido es inferior37>.

Bajo el pretexto de supuestos servicios de consultorias, empresas bajo el control de
los Demandantes recibieron pagos de Alsacia y Express por montos significativos.
Las sociedades Rioma Ltda, M&C Management and Consulting SAS, y Apside SAS
recibieron un total de USD 5,9 millones de Alsacia y Express®’¢. Adicionalmente,
luego de la emisiéon de bonos, Alsacia prest6 USD 80 millones a la empresa

Panamerican Investments, la cual es propiedad de los Demandantes. De estos USD

370 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 28, tabla 7.1.1.
371 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 28, tabla 7.1.1.
372 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 81.
373 Primera Declaracién Testimonial de Carlos Rios, parrafo 42.
374 Segunda Declaracién Testimonial de Carlos Rios, parrafo 15.
375 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 90.
376 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 90.
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239.

240.

80 millones, USD 9,5 se utilizaron para repagar deudas de Panamerican
Investments3”’. Eso quiere decir que el capital neto invertido por los Demandantes
en Alsacia y Express no fue mas de USD 30,5 millones®”8. Sefiala PwC que de estos
USD 30,5 millones solamente USD 13,8 millones se pueden identificar en los estados

financieros auditados de estas Empresas®’.

El nivel de inversion neto de los Demandantes pudiera ser atin menor, dado que el
monto de USD 16,8 millones que los Demandantes supuestamente recibieron a
cambio de sus acciones en otros negocios en Latinoamérica nunca resultaron en una

inyeccién de capitales en las cuentas bancarias de Alsacia o Express3®,

b. El nivel de deuda contraida por Alsacia vy Express fue
inadecuadamente alto

Los Demandantes no querian arriesgar su propio capital en la operacion de Alsacia y
Express. Por lo tanto, estructuraron el financiamiento de estas Empresas con deuda,
logrando asi externalizar el riesgo financiero®!. Chile demostré en su Memorial de
Contestacion que la estrategia de financiamiento de Alsacia y Express se caracteriz6
por un nivel excesivamente alto de endeudamiento®? denominado en moneda

extranjera’? sin una estructura eficiente de proteccién cambiaria (derivados)38.

Los Demandantes intentan negar lo que ha demostrado PwC en su Primer Informe
Pericial. Alegan los Demandantes en su Réplica que “los niveles de endeudamiento
de las Companias eran razonables”3%5, y dicen que los niveles de deuda eran
esperados porque la operacion de estas empresas era un project finance que preveia

que “la estructura de capital de la empresa concesionada tenga un alto ratio de

377 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 88, 87-88.

378 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 88, 93.

379 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 94.

380 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 92.

31 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 123.

382 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 39, 40, 42, 44-46, 178-182.
383 Ver Memorial de Contestacion, pérrafos 41, 44, 183, 188.

384 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 41, 183, 184.

385 Réplica, parrafo 524.
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242.

243.

apalancamiento”3¢. El testigo de los Demandantes, el Sr. Ferrer, dice que en este tipo
de proyectos “no es atipico encontrar ratios [de apalancamiento] de 80:20 a 90:1073%7.
Estos argumentos intentan desviar la atencion de las malas decisiones de

financiamiento que adoptaron Alsacia y Express.

Todos los operadores comenzaron con niveles similares de deuda’$ pero a
diferencia de Alsacia y Express los demas operadores han logrado reducir su nivel
de leverage y lo han podido controlar durante el periodo de las concesiones. En
contraste, el nivel de apalancamiento de Alsacia y Express ha aumentado

drasticamente, llegando a 191% en el afio fiscal 20173%.

El coeficiente de endeudamiento de Alsacia y Express es superior al de los demas
operadores y aumenta significativamente en el transcurso de las concesiones. Los
demas operadores han controlado y reducido su coeficiente de endeudamiento, pero
el coeficiente de endeudamiento de Alsacia y Express en el afio fiscal 2017 era de
218%, mientras que el promedio del resto de los operadores (con la excepciéon de

Subus) era de tan solo 39%3%.

El verdadero problema en la estructura financiera de Alsacia y Express no es su nivel
de endeudamiento en el afio 2005, sino mas bien la decisién por parte de los
Demandantes de asumir una deuda enorme a principios del afio 2011, mediante la
emisiéon de bonos, en moneda extranjera y sin tener una estructura adecuada de
derivados que aislara el riesgo en las fluctuaciones de cambio®”!. Fue esa decision
financiera la que predeterminé que la gran mayoria de los ingresos de Alsacia y

Express fueran destinados al pago de su deuda e impidieron que estas Empresas

386 Réplica, parrafo 526.

37 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 10.

388 VVer Memorial de Contestacion, parrafo 178.

389 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 100-101.

30 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 103-104.

1 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 28-31, 41, 173, 174.
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tuvieran el nivel de liquidez necesario para asegurar una operacién adecuada de sus

negocios®2.

244. A pesar de los argumentos presentados por Chile en el Memorial de Contestacion,
los Demandantes insisten que el nivel de deuda de Alsacia y Express era adecuado e
incluso esperado por Chile. Apoyan su argumento en un analisis de Brattle de un
estudio elaborado por Celfin Capital a solicitud del MTT3*®. Segtun Brattle, Chile
esperaba que las compafias que operaran los Servicios Troncales 1 y 4 del
Transantiago financiaran entre 85% y 92% de sus inversiones via deuda’¥. Segtn los
Demandantes, estos porcentajes de deuda serian niveles de endeudamiento
referenciales que el Estado esperaba de los operadores en el momento de hacer su
inversion inicial. El Segundo Informe Pericial de PwC demuestra que Alsacia y
Express excedieron estos niveles de endeudamiento referenciales®. La siguiente
tabla, incluida en el Segundo Informe Pericial de PwC, muestra como en el afio 2006
Alsacia y Express excedieron los niveles de endeudamiento referenciales por un
13.2%, pero a partir del 2011, luego de la emision de bonos, Alsacia y Express
exceden estos niveles referenciales de deuda cada afio, llegando a estar un 126% por

encima del nivel de deuda referencial en el afio 20173%.

Tabla 1 - Deuda a Capital de ambos A&E37

392 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 39, 42, 185; ver también Segundo Informe Pericial de PwC,
péarrafo 95.

3% Ver Réplica, parrafo 531; ver también Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 79.

394 Ver Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 79.

3% Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 115.

3% Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 116.

37 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafos 114-115.
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245.

Quizas en reconocimiento del hecho que el ratio de apalancamiento de deuda de
Alsacia y Express es excesivamente alto, los Demandantes alegan que
comparaciones de esos ratios entre los Operadores es indebido porque “no toma en
consideracion las distintas circunstancias de cada Operador”®8. Segtn los
Demandantes, estas circunstancias incluyen el hecho que los operadores nacionales
“se ahorraron realizar toda una serie de inversiones ligadas a la instalacién de un
nuevo negocio”3%, que las Unidades de Negocio de Servicios Troncales debian hacer
una inversion mayor que las Unidades de Negocio operando Servicios
Alimentadores®, y que las “concesiones adjudicadas a empresas extranjeras tenian
altisimos requerimientos de capital”4"l. Nuevamente, este argumento es un intento
de ignorar o eludir el problema principal de la estructura de financiamiento que
adoptaron para Alsacia y Express; el problema principal fue su decisién de asumir
una deuda enorme y riesgosa, a través de la emisiéon de bonos. Aunque sea cierto
que niveles altos de deuda pueden ser normales al momento de hacer la inversiéon
inicial para “la adquisicién de buses, terrenos y terminales”40?, como alegan los
Demandantes, Alsacia y Express asumieron una deuda de USD 464 millones 6 afios
después de su inversion inicial. Esa deuda poco tenia que ver con las necesidades de
inversion inicial que (quod non) los podrian diferenciar de los otros operadores, o de
la efectiva gestiéon del negocio. En todo caso, PwC confirma que los ratios de
apalancamiento son un comparador adecuado porque estos fueron calculados de
manera consistente*®®>. También confirma PwC que Alsacia y Express histéricamente
han estado sobre endeudadas en comparacion con otros operadores del

Transantiago, al igual que con referencias de la industria internacional4%.

398 Réplica, parrafo 534.

3% Réplica, parrafo 534.

400 Ver Réplica, parrafo 534.

401 Réplica, parrafo 534.

402 Réplica, parrafo 534.

403 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 135.
404 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 116.
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246. Los Demandantes también alegan que las comparativas del ratio de apalancamiento
de los Operadores realizado por PwC son indebidas puesto que “ignora, por
ejemplo, que las cuentas de las Compafiias no capturan el valor integro de sus
terminales (que es un valor de mercado y no un valor de libros) o sus ingresos
futuros”4%. Segtn Brattle, una comparacién adecuada seria mediante market leverage
ratios*%. Esta critica es insostenible porque un market leverage ratio es imposible de
calcular. En primer lugar, una comparacion de los market leverage ratios es imposible
dado que Alsacia y Express no son compaiiias publicas (cotizadas en bolsa) y por
ende no se puede comparar adecuadamente con el “mercado”. En segundo lugar, los
ratios calculados por Brattle y presentados en su Tercer Informe Pericial*”” no son
reales; son més bien el nivel de apalancamiento esperado bajo el calculo del Bond
Indenture y los ajustes hechos por Brattle a este nivel de apalancamiento*®. En cuanto
al valor de los terminales, si bien el valor de mercado pudiera ser usado, este no
incluirfa los USD 91 millones que propone Brattle por ahorro de costos‘”. Como
explica el Segundo Informe Pericial de Versant Partners, este calculo es irrazonable
ya que otras tasaciones de mercado no incluyen este valor adicional e incluso parece
que Binswanger —empresa que realiz6 la tasaciéon que incluye un valor adicional
por ahorro de costos— se basa en suposiciones que carecen de sustento que parecen

haber sido determinadas por Alsacia y Express*1°.

247.  En el Memorial de Contestacion, Chile presenté como ejemplo de la mala estructura
financiera de Alsacia y Express el hecho que durante el periodo de la Primera
Concesién, cuando los ingresos estaban garantizados hasta casi un 100%, Alsacia no
logré obtener resultados positivos en varios afios y Express solo logré obtener

utilidades netas en los afios fiscales 2007 y 2008411, Chile identificé que esto se debia

405 Réplica, parrafo 533.

406 Ver Tercer Informe Pericial de Brattle Group, parrafo 95.

407 Ver Tercer Informe Pericial de Brattle Group, péarrafo 99, figura 12.
408 Ver Segundo Informe de PwC, pérrafo 133.

409 Ver Segundo Informe Pericial de Versant, parrafos 213-216.

40 Ver Segundo Informe Pericial de Versant, parrafos 213-222.

411 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 185, 186.
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al alto costo del pago de la deuda, lo que causo restricciones significativas al capital
de trabajo de estas Empresas*'?. Los Demandantes no lograron refutar este

argumento.

C. La emisién de bonos en el 2011 exacerbd los niveles de deuda
de Alsacia v Express vy fue una decisién ruinosa

Chile demostré en el Memorial de Contestaciéon que ante los altisimos niveles de
endeudamiento de Alsacia y Express (que habian llegado al limite permitido bajo los
contratos de préstamo y la decision de los bancos de no extenderles el limite de
crédito), los Demandantes decidieron someter a Alsacia a un proceso de
refinanciamiento que result6 en la emisién de bonos del 18 de febrero de 2011413,
Chile también demostré que asumir USD 464 millones de deuda, bajo el pretexto de
supuestas sinergias al fusionar las operaciones de Alsacia y Express, fue una
decision fatidica para la viabilidad econémica de estas Empresas, en parte porque
que no contaban con acuerdos de derivados adecuados y porque Alsacia y Express

no lograron contener sus gastos durante el periodo de la Segunda Concesion*!4.

Los Demandantes centran su Réplica en criticas al andlisis presentado por PwC en su
Primer Informe Pericial, pero no refutan los argumentos presentados por Chile en su
Memorial de Contestacion. El Sr. Ferrer admite expresamente que a raiz de la
emisién de bonos: “(i) el costo de financiamiento de las Compafiias aumento, (ii) el
interés de los bonos fue més alto que el promedio de las deudas anteriores, (iii) la
cancelacion de las deudas existentes acarred multas y (iv) US$ 18,9 millones de la
emision fueron destinados a cubrir el costo de la terminaciéon del acuerdo de
derivados US$ a CLP que tenia Express”#1>. La admisiéon del Sr. Ferrer se ve

confirmada por el Segundo Informe Pericial de PwC que concluye que todos los

412 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 42, 44, 186.

413 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 44, 188.

414 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 47-49, 188-190, 193-196.
415 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 26.
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costos de financiamiento causados por la emision de bonos ascienden a CLP 158.870

millones (aproximadamente USD 286,252 millones)1.

A pesar de aceptar que la emisiéon de bonos resulté extremadamente costosa, el Sr.
Ferrer alega que el anélisis presentado por Chile no toma en consideracion el
“contexto en el momento en el que Alsacia tom¢ la decisién de emitir los bonos”417.
Argumenta que existian tres problemas que requerian una rapida soluciéon*'®. En
primer lugar, dice que la emisién de bonos buscaba liberar a Alsacia y Express de la
carga que suponia depender de la aprobaciéon de los bancos en relacién con las
modificaciones a los contratos de concesién*!®. El proceso de “aprobacién de los
cambios a los contratos de concesion” al que se refiere el Sr. Ferrer es algo que
tuvieron que hacer todos los Operadores durante la Primera Concesiéon. Los
procesos de aprobacion de modificaciones contractuales por bancos que han hecho
préstamos de montos significativos es normal y parte del dia a dia de muchas
empresas. El Sr. Ferrer explica que estos procesos eran lentos y que era dificil el
dialogo con los bancos*?, aunque no explica exactamente qué es lo que hacia que ese
didlogo fuera dificil. No se puede descartar que las razones que dificultaban el
didlogo con los bancos fueran atribuibles a Alsacia y Express o los Demandantes. En
todo caso, los Demandantes no han demostrado —ni siquiera han intentado
demostrar— que esas dificultades (si es que existieron, hecho no probado) eran

atribuibles al Estado.

La segunda explicacién que ensaya el Sr. Ferrer para intentar justificar la emisién de
bonos yace en la necesidad de Alsacia y Express de “refinanciar o pagar algunos
financiamientos de corto plazo que habian tomado para cubrir distintas
necesidades”4?!. Esta afirmacion del Sr. Ferrer confirma que: (i) Alsacia y Express

tenian un nivel de deuda extremadamente alto; (ii) el costo de pagar esta deuda

416 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 155.

417 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 27.

418 Ver Segunda Declaracion Testimonial de José Ferrer, parrafo 28.
419 Ver Segunda Declaraciéon Testimonial de José Ferrer, parrafo 28.
420 Ver Segunda Declaraciéon Testimonial de José Ferrer, parrafo 28.
421 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 28.
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también resultaba muy caro; (iii) la liquidez de Alsacia y Express era insuficiente
para cubrir sus costos a corto plazo; y (iv) la tnica opcién considerada por estas
empresas fue refinanciar su deuda. Evidentemente una inyecciéon de capital
adicional por parte de los accionistas no fue contemplada, quizds porque escapa su
capacidad o porque los Demandantes no querian asumir el riesgo. La contradiccion
del Sr. Ferrer con el caso de los Demandantes es evidente. Los Demandantes no
pueden afirmar que “los niveles de endeudamiento de las Compafias eran
razonables”4?2 cuando en el afio 2010 las Empresas ya estaban tan ahogadas en
deuda que no podian ni siquiera cancelar financiamientos de corto plazo. Esto se ve
confirmado en el Segundo Informe Pericial de PwC que concluye que los
Demandantes “elected from the very beginning to overburden Alsacia & Express with
onerous debt. They then instructed Alsacia & Express to issue the bond in 2011, which

implied an even more onerous debt burden and higher financial costs”4?3.

La tercera explicacion ofrecida por el Sr. Ferrer para intentar justificar la emision de

bonos es que:

[L]os bancos no estaban dispuestos a ampliar el monto financiado
para financiar parte de la compra de Express ni aceptaban aumento
del financiamiento total de las empresas, por lo que la emisiéon de
bonos se presentaba como la alternativa mas apropiada para obtener
dicho financiamiento®?.

Esta afirmacién no hace mas que confirmar lo que ha demostrado Chile en este
arbitraje, y es que: (a) Alsacia y Express tenian niveles de deuda extremadamente
altos; (b) los bancos no tenian confianza en el negocio de estas Empresas (de lo
contrario hubieran ampliado el crédito); y (c) no supieron estructurar el

financiamiento de Alsacia y Express de una manera apropiada. PwC resalta estas

422 Réplica, parrafo 524.
423 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 158.
424 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 28.
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conclusiones en su Segundo Informe Pericial explicando que “[p]rior to 2011, Alsacia

& Express already had a history of poor debt servicing”42>.

El Tercer Informe Pericial de Brattle busca justificar la onerosa y errada emisiéon de
bonos sobre la base de supuestas “sinergias”. Concretamente, Brattle alega que con
la emisién de bonos se anticipaban “CLP 87,416 million of synergies over the remaining
life of the concessions”4?6. Como Chile demostré en el Memorial de Contestacion, estas
sinergias nunca se materializaron. En cambio, la adquisicién de Express y la fusiéon

de su gestion con la de Alsacia result6é en un descontrol de costos y gastos*?’.

El Sr. Ferrer concluye que mantener la estructura de financiamiento de Alsacia y
Express anterior a la emisién de bonos era “inviable para las Compafias, de ahi que
tuvieran que recurrir a la emisién de bonos en las condiciones ya conocidas”4?, a
pesar de que “lo ideal hubiese sido financiar su deuda en moneda local (CLP)”4%. Ni
el Sr. Ferrer ni los Demandantes aportan ni una sola prueba documental
contempordnea que deje en evidencia los métodos alternativos de financiamiento en
CLP que fueron considerados para estructurar la deuda de Alsacia y Express. Sin
embargo, PwC demuestra que otras compaiiias lograron exitosamente emitir bonos
en la bolsa chilena por montos significativos y alrededor del mismo tiempo de la
emision de Alsacia*®. Esas emisiones se lograron con intereses menores al 8% de los
bonos emitidos por Alsacia. Por ejemplo, COPEC logré emitir bonos equivalentes a
USD 400 millones con un interés de 4,25% (casi la mitad de los intereses de
Alsacia)®!. Adoptar este método de financiamiento hubiera evitado: (a) riesgo en

fluctuaciones monetarias entre el USD y el CLP; (b) intereses mas altos; y (c) costos

425 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 157.

426 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 157.
427 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 194-201.

428 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 30.
429 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 19.
430 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 236-242.

431 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 236-237.
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adicionales de contratos de derivados para cubrir riesgos en la fluctuacién del valor

CLP/USD#2,

El Sr. Ferrer admite en definitiva en su Segunda Declaracion Testimonial que la
emisiéon de bonos tuvo consecuencias adversas para la estructura financiera de
Alsacia y Express, porque aumenté su costo de financiamiento, el interés de los
bonos resulté ser mayor al promedio de interés de las deudas anteriores, obligé el
pago de multas por la cancelacion prematura de préstamos, la terminacién del
acuerdo de derivados de Express cost6 USD 18,9 millones*3® y acarre6 enormes

gastos de consultoria y abogados*3.

No obstante todo lo anterior, los Demandantes insisten que esta emisién era una
decisién razonable porque “obtuvo una respuesta favorable de inversores en el
m 7435 Segin su argumento, después de un due diligence detallado,
ercado de bonos

e e - . .

bonistas institucionales sofisticados y de reconocido prestigio, tales como
BlackRock, Alliance Bernstein, Pacific Life, Ashmore”4% decidieron invertir
confiando en la estructura de financiamiento de Alsacia y Express. Segun los
Demandantes, de no haber confiado en su estructura de financiamiento, estas
instituciones “arriesgaban a perder enormes sumas de dinero si las Compaiiias no
pagaban la deuda”#¥. El argumento de los Demandantes ignora el contexto y las

circunstancias especificas que rodearon la emisién de bonos.

Los “bonistas institucionales sofisticados” a los que hacen alusiéon los Demandantes
invierten en bonos de diferentes perfiles de riesgo para obtener un portafolio de
inversiones balanceado (modern portfolio theory). Por lo tanto, asumir que el interés de
estas entidades financieras es sinébnimo de confianza en la estructura financiera y

operacional de Alsacia y Express es, en el mejor de los casos, especulativo. Dado que

432 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 240.

433 Ver Segunda Declaracion Testimonial de José Ferrer, parrafo 26.
434 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 17, 327.

435 Réplica, parrafo 538.

436 Réplica, parrafo 537.

437 Réplica, parrafo 538.
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el porcentaje de interés (8% fijo) que ofrecian los bonos era muy alto para aquel
entonces*®, la “respuesta favorable de inversores” no necesariamente se debia a una
confianza en la estructura financiera y operacional de Alsacia y Express a largo
plazo, sino que podia responder simplemente una oportunidad de alto riesgo

compensada por intereses altos (para aquel entonces).

Los Demandantes también omiten que sus bonos eran cotizados libremente en el
mercado. Por lo tanto, los bonistas podian liquidar o deshacerse de su inversion
rdpidamente. Esta facilidad de liquidar su inversion con celeridad también hubiera

desmotivado un due diligence exhaustivo y costoso.

A pesar de que la emision de bonos resulté en consecuencias catastréficas para la
planificaciéon financiera de Alsacia y Express, Brattle argumenta que a raiz de la
emisiéon de bonos Alsacia obtuvo un activo importante: un préstamo a Panamerican
Investments por USD 80 millones, acarreando un 8.05% de interés*®. El analisis de
PwC revela que Panamerican Investments, la cual estd bajo el control de los
Demandantes, no hizo el pago de intereses del préstamo a Alsacia*’. Los
Demandantes sabian que Alsacia y Express tenian urgentes requerimientos de
liquidez y a pesar de ello decidieron que Panamerican Investments no pagaria las
cuotas de intereses del préstamo sino hasta el final de la Segunda Concesién. Por lo
tanto, este supuesto activo que Brattle considera beneficioso ha sido absolutamente

tatil para la situaciéon econémica de Alsacia y Express.

d. Alsacia v Express decidieron contraer su deuda en moneda
extranjera sin tener una estructura de proteccion cambiaria
adecuada

En el Memorial de Contestacién, Chile explicé que uno de los factores de riesgo mas
importantes en la estructura de financiamiento de los Demandantes fue la decisién

de contraer la mayoria de su deuda en USD, incluyendo la emisién de bonos por

438 Ver Segunda Declaracion Testimonial de José Ferrer, parrafo 31.
439 Ver Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 137.
40 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 153-154.
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USD 464 millones, cuando todos los ingresos de Alsacia y Express eran en CLP*1.
Los Demandantes alegan que este argumento ignora que obtener financiamiento en
moneda local no era posible para estas Empresas, y que se implementé una
“adecuada protecciéon de las Compafiias ante el riesgo cambiario (mediante la
compra de opciones cruzadas, un mecanismo de hedging muy comun)”442. Chile ya
demostré que otra empresa, COPEC, logré emitir bonos equivalentes a USD 400
millones en moneda local con un interés de 4,25% (casi la mitad de los intereses de

Alsacia)*43.

Brattle alega que otros operadores, al igual que Alsacia y Express, tenian un nivel de
deuda denominada en USD#4. PwC demuestra que Redbus y STP no tenian deuda
denominada en USD. Vule y Metbus si tenian deuda denominada en USD, pero esta
representaba una proporcion muchisimo menor a la de Alsacia y Express*.
Utilizando las cifras proporcionadas por Brattle para el afio 2015, PwC demuestra
que solo el 44% de la deuda de Vule estaba denominada en USD*¢. En el caso de
Metbus, el 66% de su deuda era en USD#. De esto se desprende que si bien otros
operadores decidieron financiar parcialmente sus operaciones en moneda extranjera,
lo hicieron de manera mucho mas prudente que Alsacia y Express, porque no se

expusieron a un financiamiento que estaba denominado en su totalidad en USD.

En el Memorial de Contestaciéon, Chile identificoé que desde el principio de sus
operaciones Alsacia y Express exhibieron errores basicos de planificacion financiera
en la estructuracion de derivados —por ejemplo, no minimizar el impacto en
fluctuaciones cambiarias entre USD y CLP. Los Demandantes no han logrado refutar

que Alsacia no adopté ningtn acuerdo de derivados para protegerse de

441 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 41, 183 y 190.

442 Réplica, parrafo 543.

43 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 236-237.

444 Ver Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, pérrafo 169.
45 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 179-182.

46 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 179-182.

47 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 179-182.
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fluctuaciones cambiarias hasta el 2011448, Tampoco refutan los Demandantes que a
partir del 2011 Alsacia sé6lo firmé acuerdos que protegian a la empresa ante una
apreciacion del CLP sobre el USD*¥, pero permanecia expuesta a los riesgos de una

depreciaciéon del CLP contra el USD.

A diferencia de Alsacia, Express si suscribi6 acuerdos de derivados desde el
comienzo de su operacién, pero estos fueron estructurados deficientemente*> y

dejaron a Express expuesta a fluctuaciones en el valor de USD 4,737 millones*.

El Sr. Ferrer dice en su Segunda Declaracion Testimonial que luego de la emisiéon de
bonos Alsacia y Express “contaban con una estructura de ‘hedge’ que les aseguraba
una protecciéon ante la eventualidad de una fluctuacién mayor a una banda de
tolerancia”4%?, pero admite al mismo tiempo que “las Compafiias estaban durante los
primeros afios de la emisiéon del bono expuestas al riesgo de fluctuacion
cambiaria”#3. Esta afirmacion contradice directamente la conclusion que los
Demandantes le atribuyen a Brattle, segtin la cual la cobertura de riesgo cambiario

contratada por las Compafiias en 2011 fue “adecuada”*4.

En todo caso, independientemente de lo que digan los Demandantes, el Segundo
Informe Pericial de PwC confirma que la estructura de derivados que Alsacia y
Express suscribieron luego de la emisiéon de bonos fue deficiente. Entre el afio fiscal
2011 y 2013, Alsacia y Express tuvieron pérdidas de CLP 25.075 millones
(aproximadamente USD 45 millones) causados por fluctuaciones en el valor de CLP

y USD#55,

448 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 183.

449 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 183; ver también Primer Informe Pericial de PwC, pégina 48.

450 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 184.

41 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 184; ver también Primer Informe Pericial de PwC, paginas 48-51.
42 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 21.

453 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 21.

454 Réplica, parrafo 549.

45 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 177.
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Luego del impago (default) de los bonos en 2014, causado por la falta de una
planificaciéon financiera adecuada y el mal gerenciamiento operacional®>, las
contrapartes de los hedges (Credit Suisse y Bank of America Merrill Lynch)
cancelaron los acuerdos de derivados*”. Segtn el Sr. Ferrer:

Alsacia hizo un importante esfuerzo por mantener algiin esquema de

proteccion cambiaria, contratando a asesores especializados en

materias de coberturas cambiarias y conversando con varias

instituciones financieras, no pudiendo lograr suscribir nuevos
acuerdos por su deteriorada condicién financiera>.

Ni el Sr. Ferrer ni los Demandantes aportan un solo documento para dejar en
evidencia el supuesto “importante esfuerzo” realizado por Alsacia para suscribirse a
acuerdos de proteccion cambiaria con “varias instituciones financieras”. Lo cierto es
que Alsacia y Express estuvieron totalmente expuestas a riesgos cambiaros, situacion
que se hubiera evitado si estas Empresas hubiera adoptado una estructura de
financiamiento adecuada, incluyendo la posibilidad de financiar sus operaciones —

al menos parcialmente — en moneda local.

Este patrén de irresponsabilidad financiera, que se extiende a un descontrol en los
costos de estas Empresas*, ocasioné que Alsacia tuviera que terminar sus acuerdos

de derivados para obtener la liquidez suficiente para pagar la cuota de los bonos*.

El Segundo Informe Pericial de PwC revela que la errada e irresponsable estructura
de cobertura de riesgo cambiario de las Empresas result6 en un costo de CLP 44.897
millones (aproximadamente USD 81 millones)*!. El Estado ha demostrado que la
decisiéon de Alsacia y Express de contraer una enorme deuda denominada en USD
sin tener una adecuada estructura de proteccién cambiaria resulté en enormes

pérdidas para estas Empresas. El Segundo Informe Pericial de PwC concluye que en

456 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 45, 202-204.

47 Ver Segunda Declaracion Testimonial de José Ferrer, parrafo 22.

48 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 22.

459 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 47-49, 208 y 552-555.

40 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 208; ver también Segunda Declaracién Testimonial de José
Ferrer, parrafo 22.

461 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 175-178.
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cuanto a la estructura de derivados, “[bJoth the recurrence and the size of the annual
foreign exchange losses and gains proves that the hedging policies were inadequate and

ineffective” 462,

Mediante este arbitraje los Demandantes intentan culpar al Estado por sus
irresponsables acciones en la planificacion financiera de Alsacia y Express. Pero la
prueba documental, informes periciales y las mismas admisiones de los
Demandantes y sus testigos interesados demuestran que las acciones y omisiones de
los Demandantes son las causas que resultaron en el colapso financiero de Alsacia y

Express.

(ii)  El deficiente gerenciamiento de Alsacia y Express es la causa de su situacion
financiera y contribuyen a su mal desemperio

a. Alsacia v Express pagaron sumas millonarias por servicios a
empresas relacionadas

En el Memorial de Contestaciéon, Chile explic6 que uno de los factores que
disminuy6 el EBITDA de Alsacia y Express fue su inhabilidad de contener sus costos
operativos. Gran parte de estos gastos operativos (que representan cientos de
millones de ddlares) consistieron en pagos a empresas relacionadas en las que los
Demandantes tienen un interés accionario y empresas director (empresas que
comparten al menos un director con Alsacia y Express)*3. En la Réplica, los
Demandantes argumentan que no existe nada “sospechoso en la tercerizaciéon de
servicios a las empresas relacionadas”4¢* ni nada “anémalo, irregular y/o ilegal en
estos pagos”4%. Los Demandantes no parecen entender el punto, que es que la
decision de Alsacia y Express de pagar sumas millonarias a empresas relacionadas y
empresas director tuvo un impacto significativo en la situacién econdémica de

Alsacia y Express.

462 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 178.

463 VVer Memorial de Contestacion, parrafos 47-49, 140-158.
464 Réplica, parrafo 565.

465 Réplica, parrafo 571.
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Brattle argumenta en su Tercer Informe Pericial que el aumento en los costos de
consultoria de Alsacia y Express son excepcionales y se debieron a la
reestructuracion del bono en 2014%%. Este argumento no se sostiene. El Segundo
Informe Pericial de PwC demuestra que, si bien es cierto que hubo un aumento en
los costos de consultoria en el 2014, estos se mantuvieron al mismo nivel hasta el afio
2017467, Una vez concluida la reestructuracién, estos costos de consultoria deberian
haber bajado drasticamente, al igual que otros gastos, para aliviar la presion
financiera de Alsacia y Express. Sin embargo, como los peritos de PwC indican, los
costos de consultoria entre el 2014 y 2017 fueron aproximadamente de CLP 33,5 mil
millones (aproximadamente USD 66 millones) por afo, lo que demuestra que

Alsacia y Express no lograron — o no intentaron— contener tales costos68.

Otro costo que aumenté significativamente durante el periodo de la Segunda
Concesion fue el relativo a pagos por servicios de gerenciamiento ambiental
(“environmental management services”)*. Este item de costo represent6 CLP 16
millones (aproximadamente USD 29.000) en el afio fiscal 2012, pero luego ascendi6
hasta alcanzar CLP 1.199 millones (aproximadamente USD 2 millones) en afio fiscal
2017470, Este es otro ejemplo de como Alsacia y Express no lograron contener sus

costos.

b. Alsacia v Express adoptaron una inadecuada politica de
adquisicién de Flota

Chile demostré en su Memorial de Contestaciéon que uno de los principales errores
que cometieron los Demandantes a la hora de plantear su operacion fue el de
adoptar una politica de adquisicién de buses viejos a lo largo de la Primera y de la

Segunda Concesion?’l. Del nimero total de buses que Alsacia y Express adquirieron

466 Ver Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, pérrafo 311.
47 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 51, 326, 327.
468 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 51, 327.

469 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 342.

470 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 342.

471 Memorial de Contestacion, parrafos 734-737.
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entre los afios 2007 y 2017, un 34% tenian ocho afios o mas de antigtiedad. En
contraste, los demés Operadores adquirieron en ese mismo periodo de tiempo tan
solo un 7% de buses con ocho afios 0 méas*2. Con base en el Primer Informe Pericial
de PwC, Chile demostré que aunque en 2005 Alsacia y Express tenian dos de las
Flotas mas nuevas del sistema, como consecuencia de su deficiente politica de
adquisiciones de buses a lo largo de la Primera y la Segunda Concesién sus Flotas

envejecieron hasta convertirse en 2017 en las mds antiguas del sistema?”3.

Esta politica de adquisicion de Flota tuvo consecuencias negativas para Alsacia y
Express, porque contribuyé a que aumentaran sus gastos y necesidades de
mantenimiento, entre otras cosas*’4. A diferencia de Alsacia y Express, los demas
operadores adquirieron una combinacién de buses de variada antigitiedad, lo que
permitié que sus buses pudiesen operar en condiciones razonables hasta el final de
los Nuevos Contratos, y que pudieran presentar mejores indices de cumplimiento y

calidad que Alsacia y Express*7>.

A pesar de las pruebas aportadas por Chile, los Demandantes niegan que hayan
tenido una politica de adquisiciéon de Flota antigua. Afirman que desde el afio 2005,
Alsacia y Express han adquirido 2.004 buses, de los cuales 1.954 eran nuevos y solo
51 tenfan un afio de antigiiedad cuando se adquirieron*’®. Con base en el Tercer
Informe Pericial de Brattle, los Demandantes reconocen que aunque al dia de hoy su
Flota es la més antigua del sistema, Chile no tuvo en cuenta que Alsacia y Express:
(a) adquirieron los buses con los que operaron a lo largo de la Primera y la Segunda

Concesién en el afio 2005 (varios afios antes que los demas operadores); (b) y que en

472 Primer Informe Pericial de PwC, parrafo 281.

473 Memorial de Contestacién, parrafos 734-735.

474+ Memorial de Contestacion, parrafo 736.

475 Memorial de Contestacién, parrafo 737.

476 Réplica, péarrafo 314; Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 128; Tercer
Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 381. Hay un problema de consistencia en los ntimeros
sefialados por los Demandantes. Tanto el Sr. Mac Allister como Brattle hablan de alrededor de 50 buses
la Réplica indica que solo se adquirieron 51 buses.

119



278.

279.

los afios siguientes el Estado no les permitié renovar sus buses*”’. Las afirmaciones

de los Demandantes no son ciertas.

Alsacia y Express contaban con que la Primera Concesién se prolongaria hasta el
201848 y que tenian que asegurarse de que su Flota llegase en buenas condiciones
hasta el final.- También sabian que bajo los Primeros y los Nuevos Contratos debian
renovar los buses a medida que estos iban cumpliendo su vida atil*”°. A pesar de
ello, adoptaron una politica de adquisiciéon de buses que determiné que, a diciembre
de 2017, su Flota haya sido significativamente mds antigua que la del resto de los
Operadores: a esa fecha, el 57% de los buses de Alsacia y Express tenian mas de 10
afios de antigtiedad, frente al 14% de los buses de los demas operadores. Es mas,
solo un 4% de los buses de Alsacia y Express tenian menos de 5 afios, frente al 22%

de los demas operadores*®.

Esta estrategia aumento los gastos de operacién y mantenimiento de las Empresas, y
afect6 la disponibilidad de su Flota®$!. Ademads, provoc6 una serie de consecuencias
negativas que son de exclusiva responsabilidad de las Empresas: mayores multas,
mayor insatisfaccion de los usuarios, y un mayor namero de averias que
contribuyeron negativamente al aumento de la congestion vehicular®®?2. De hecho,
Brattle admite en su informe que la Flota de Alsacia y Express experiment6é un
numero creciente de averias a medida que los Nuevos Contratos de Concesiéon

fueron progresando*®.

477 Réplica, parrafo 316.

478 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 422.

479 Base de licitacién para la presentacion de propuestas para las unidades de negocio troncales, Volumen
1, MTT, 2003, seccion 4.1.2.11 y seccién 4.1.2.12, pagina 99, Anexo C-0073; Resolucién No. 191, MTT, 30 de
agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 3, Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de
2013, Anexo 4, seccién E, apartado 3, Anexo R-0004.

480 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 399.

481 Memorial de Contestacién, pérrafo 736; Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 401.

482 Primer Informe Pericial de PwC, parrafo 254; Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 401, 422.

483 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 344.
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280. No obstante esos hechos, los Demandantes afirman, con base en dos argumentos
principales, que Chile ha creado la ilusién de que Alsacia y Express practicaron una

politica de adquisicion de buses viejos*34.

281.  En primer lugar, los Demandantes afirman que Chile se equivocé cuando manifesté
que el 34% de los buses que Alsacia y Express compraron entre 2007 y 2017 eran
buses antiguos. Dicen que en ese periodo las Empresas solo “compraron”
(adquirieron a titulo de propiedad) buses nuevos*®, y alegan que no compraron ese
porcentaje (34%) de buses antiguos sino que los adquirieron de forma “temporal”
(por ejemplo, a titulo de alquiler). Sin embargo, la expresion “uso temporal” de
buses antiguos es irrelevante para el efecto que producen mientras se mantienen en
la Flota, pues tanto los buses comprados como los buses alquilados generan los
mismos efectos negativos en la Flota. Es un hecho innegable que los buses antiguos
necesitan de un mayor mantenimiento y acarrean mayores costos operacionales que
los buses nuevos*¢. Ademas, como demuestra el Segundo Informe de PwC47,
Alsacia y Express efectivamente no mantuvieron los buses antiguos en sus Flotas de
forma temporal, como alegan los Demandantes, sino que los mantuvieron entre 2 y 4

afios, de promedio*8, lo cual no se puede considerar “temporal”.

282. Por tanto, el hecho de que Alsacia y Express comprasen o alquilasen los buses no
tiene ninguna relevancia*’. Lo relevante es que el 34% de los buses que Alsacia y
Express incorporaron a su Flota (ya sea por compra, alquiler, leasing o cualquier otro
titulo similar) tenfan ocho o mas afios de antigiiedad, y esto tuvo una serie de
consecuencias negativas para esas Empresas: altos costos operacionales, mayores

averias, menor fiabilidad, y mayores multas*®. Estos factores impactaron

484 Réplica, parrafo 315.

485 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 349.
486 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 418.

487 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafos 419-420.

488 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 421.

489 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 384.

490 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafo 383.
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significativamente en la operacion de los Demandantes®!. El hecho que los
Demandantes tengan que recurrir a una falsa dicotomia para contrarrestar el analisis
técnico realizado por PwC en su Primer Informe Pericial refleja la debilidad de sus

argumentos.

283. En segundo lugar, los Demandantes afirman que no se pueden comparar las
adquisiciones de Alsacia y Express con las del resto de los operadores, por dos
motivos: (a) porque Alsacia y Express adquirieron su Flota en el afio 2005 y el Estado
no les dejo renovar sus buses durante los afios siguientes; y (b) los demas operadores
tenian la obligacion de renovar su Flota a partir del afio 20074°2, lo cual explica que

su Flota esté menos envejecida®®.

284. Para responder a estas alegaciones es preciso entender que cuando se puso en
marcha el Transantiago en el afio 2005, se dieron tres tipos de situaciones. Por un
lado, existian dos operadores — Express (U4) y Subus (U2) — que tenian la
obligacion de empezar con Flotas nuevas de estdndar Transantiago*44%, y su
contrato tenia una duracién original de 13 afios (originalmente hasta el 2018)%°. Por
otro lado, existian dos operadores — Alsacia (U1l) y Metbus (U5) — que podian
operar con buses con y sin*” estandar Transantiago, y sus contratos eran por un
periodo de 4 afios*®. Si Alsacia y Metbus querian extender sus Contratos hasta el

2018, antes del 2008 tenian que cambiar los buses que no cumplian con el estandar

#1 Segundo Informe Pericial de PwC, pérrafos 401.

492 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 403; Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo
353.

4% Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 353; Réplica, parrafo 316.

494 Base de licitacion para la presentacion de propuestas para las unidades de negocio troncales, Volumen
1, MTT, 2003, seccién 3.5.1, pagina 53, Anexo C-0073.

4% E] estandar Transantiago hace referencia a una serie de requisitos que tienen que cumplir los buses
como presentar determinada longitud y anchura, suelos bajos, acceso para discapacitados o bajas
emisiones de gases.

4% Base de licitacién para la presentacion de propuestas para las unidades de negocio troncales, Volumen
1, MTT, 2003, seccién 3.4.4.1, paginas 39-40, Anexo C-0073.

497 Base de licitacién para la presentacion de propuestas para las unidades de negocio troncales, Volumen
1, MTT, 2003, seccién 3.5.1, pagina 52, Anexo C-0073.

4% Base de licitacion para la presentacion de propuestas para las unidades de negocio troncales, Volumen
1, MTT, 2003, seccion 3.4.4.2.1, pagina 40, Anexo C-0073.
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Transantiago por otros que si lo cumpliesen*”. Finalmente, existian dos operadores
— STP (UA2) y Rebus (UA1l) — que empezaron con buses con y sin estandar
Transantiago®® y que debian renovar su Flota, aunque no estaban obligados a

hacerlo con buses nuevos®!,

En 2009 Vule (U3) se incorpor¢ al Transantiago con la obligacion de cambiar al afio
siguiente los buses que hered6 del anterior operador y adquirir una Flota de buses

nuevos®02,

Como sefialan los Demandantes, los Operadores adquirieron y renovaron sus Flotas
de forma escalonada>®. Sin embargo, Alsacia adopt6 una estrategia distinta a la de
aquellos operadores que podian elegir la Flota con la que operar (como Metbus,
Redbus y STP). Alsacia por su parte concentré sus adquisiciones de buses nuevos en
el afio 2005, para luego afiadir un gran ntimero de buses viejos a su Flota durante los

afos siguientes.

Asi, Alsacia decidi6 adquirir los buses nuevos de estandar Transantiago que
necesitaba para prorrogar su contrato en 2005, y completé su Flota con un 43% de
buses viejos (de cinco o méas afios de antigiiedad) que no cumplian dicho estandar®%.
Muchos de estos buses viejos permanecieron en la Flota de Alsacia hasta el afio 2008,
cuando Alsacia se deshizo de ellos®® y pudo extender su contrato®®. Es decir,

Alsacia adquiri6 los buses con los que esperaba llegar a 2018 demasiado pronto, y

499 Base de licitacién para la presentacion de propuestas para las unidades de negocio troncales, Volumen
1, MTT, 2003, seccién 3.4.4.1, pagina 40, Anexo C-0073.

50 Contrato de concesion entre MTT y Servicio de Transporte de Personas Santiago S.A., 28 de enero de
2005, Clausula 11 “De la Flota”, pagina 9, Anexo 0816; Contrato de concesiéon entre MTT y Redbus
Urbano, 28 de enero de 2005, Cldusula 11 “De la Flota”, pagina 8, Anexo R-0815.

501 Modificacién de contrato de concesiéon entre MTT y Servicio de Transporte de Personas Santiago S.A.,
11 de noviembre de 2009, Clausula 3 “ Vida Util, Reemplazo y Condiciones de los Buses”, pagina 5,
Anexo R-0820; Modificacién de contrato de concesiéon entre MTT, y Redbus Urbano S.A., 29 de abril de
2009, Clausula 3 “ Vida Util, Reemplazo y Condiciones de los Buses”, pagina 5, Anexo R-0819.

502 Contrato de concesiéon entre MTT y Buses Vule S.A., 1 de octubre de 2009, Clausula 17 “De la
Propiedad sobre la Flota”, pagina 33, Anexo R-0814.

503 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafos 366, 368-370.

504 Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 124.

505 Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 124.

506 Modificacién de contrato de concesion entre Alsacia y MTT, 3 de julio de 2009, 3 de julio de 2009,
numeral 12°pagina 3 y TERCERO, pagina 4, Anexo R-0817.
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complet6 su Flota con un gran namero de buses viejos durante varios afios, a pesar
de los efectos negativos que eso supuso para el resto de su Flota. No solo
aumentaron los costos o necesidades de mantenimiento, sino también las exigencias

sobre los buses nuevos de la Flota5"”.

En contraste, y tal como lo reconoce Brattle en su Tercer Informe>%, Metbus retrasé
la adquisicion de los buses con estandar Transantiago hasta 20085%, cuando
sustituy6 todos sus buses por otros totalmente nuevos que cumpliesen el estandar
Transantiago®™® y extendié asi su contrato. Del mismo modo, cuando STP y Redbus
renovaron su Flota en el afio 2010, optaron por adquirir un 81% y un 100%,
respectivamente, de buses nuevos®!, a pesar de que conforme a sus Contratos no

estaban obligados a renovar sus Flotas con buses nuevos’'2.

A medida que pasaban los afios, todos los Operadores (incluso los que renovaron
sus Flotas en 2010) fueron incorporando un gran ntmero de buses nuevos a sus
respectivas Flotas®!3. Pero Alsacia y Express adoptaron una estrategia distinta a la de
los deméas operadores. Aunque los Demandantes lo nieguen’4, Alsacia y Express
adquirieron buses viejos de forma consistente, a lo largo de la Primera y la Segunda

Concesiond1s,

Como puede observarse en la siguiente tabla, Alsacia y Express afiadieron en nueve
afios distintos, mas buses viejos que el resto de los operadores en conjunto (2006,

2007, 2008, 2009, 2010, 2012, 2013, 2014 y 2016). Es més, en cuatro de esos afios (2007,

507 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 421.

508 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 370.

509 Modificacién de contrato de concesion entre Metbus y MTT, 21 de octubre de 2008, numerales 10°-11°,
paginas 3 y 4, Anexo R-0818.

510 Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 124.

511 Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 124.

512Modificacién de contrato de concesiéon entre MTT y Servicio de Transporte de Personas Santiago S.A.,
11 de noviembre de 2009, Clausula 3 “ Vida Util, Reemplazo y Condiciones de los Buses”, pagina 5,
Anexo R-0820; Modificacién de contrato de concesiéon entre MTT, y Redbus Urbano S.A., 29 de abril de
2009, Clausula 3 “ Vida Util, Reemplazo y Condiciones de los Buses”, pagina 5, Anexo R-0819.

513 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 404.

514 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 358.

515 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 409.

124



2009, 2010 y 2016) adquirieron mas buses viejos que nuevos: respectivamente un
69%, 100% 73% y 100% de los buses que adquirieron tenian 5 afios o mas de
antigtiedad®'®. En total, un 33% de los buses que Alsacia y Express afiadieron a sus

Flotas entre 2005 y 2017 tenian 8 afios o mas®'”.

Grafical - Adiciones a la flota envejecidas por 5 afios 0 mas>8

291. Lo anterior contrasta con la estrategia seguida por los demds operadores. Por
ejemplo, si bien Metbus renové su Flota con buses nuevos en el afio 2008, sigui6é
incorporando buses nuevos a su Flota durante los afios siguientes>. Como reconoce
el Tercer Informe de Brattle, los operadores que renovaron sus Flotas en 2010 (STP,
Redbus o Vule) también continuaron afiadiendo buses a su Flota, particularmente
después del 2012520. Lo que el Tercer Informe de Brattle omite mencionar es que, a
diferencia de Alsacia y Express, los buses que los demds operadores afiadieron a sus

respectivas Flotas fueron en su mayoria buses nuevos. Asi, entre los afios 2012 y 2017

516 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 409.
517 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 400.
518 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 409.
519 Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 124.
520 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 364.
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el resto de los operadores adquirieron un total de 1.977 buses, de los que tan solo 9%
tenian més de cinco afios. En contraste, Alsacia y Express afiadieron 608 buses, de los

que 18% tenian mas de cinco afios®?l.

Muchos de los argumentos de los Demandantes sobre su politica de adquisiciéon de
Flota se basan en el Tercer Informe Pericial de Brattle. Sin embargo, éste esta plagado
de errores y omisiones, y en todo caso de ningtin modo logra contradecir el hecho
que Alsacia y Express adoptaron una politica de adquisicion de Flota vieja. Tanto los
expertos de Chile (PwC) como los de los Demandantes (Brattle) analizan la politica
de adquisiciones de Alsacia y Express con base en dos elementos basicos: (a) el
nimero de buses que los Operadores incorporaron a sus Flotas desde 2005, y (b) la

antigtiedad que tenian los buses en el momento en que fueron incorporados®?2.

PwC analiz6 en su Primer Informe la informacion reflejada en el Registro Nacional
de Servicio de Transporte de Pasajeros para operar servicios en la region
Metropolitana, a cargo de la Secretaria Regional Ministerial de Transportes y
Telecomunicaciones de la Regiéon Metropolitana (“Seremitt”)523. Este es un registro
gestionado por el MTT en el que los Operadores estan obligados a inscribir cada uno
de los buses que incorporan a su Flota, indicando, entre otros datos, el modelo,
antigiiedad y caracteristicas del vehiculo. Con sustento en esa base de datos, el MTT
puede conocer en cada momento el nimero, la antigtiedad y las caracteristicas de los

buses que estan operando en el sistema.

A pesar de que el registro de la Seremitt se nutre de la informacién proporcionada
por los propios Operadores, el Tercer Informe de Brattle incluye datos que no se
condicen con la informacion reflejada en dicho registro, y que se contradicen entre si

en distintas secciones del Informe.

En primer lugar, el Tercer Informe de Brattle presenta informacién contradictoria

acerca del namero total de buses que Alsacia y Express afiadieron a sus Flotas a lo

521 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 405.
522 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 387 a 393.
523 Primer Informe Pericial de PwC, parrafo 57.
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largo de la Primera y la Segunda Concesién. Por ejemplo, mientras que la secciéon
X.D del Tercer Informe de Brattle’>* indica que entre 2005 y 2017 Alsacia y Express
afladieron 3.411 buses a sus Flotas, la seccion X.E5% manifiesta que esas Empresas
solo afiadieron 1.970 buses durante ese periodo®?. Brattle no da ninguna explicaciéon

acerca de esta discrepancia de 1.441 buses entre ambas secciones®?’.

En segundo lugar, el Informe de Brattle tampoco presenta datos consistentes acerca
del namero de buses viejos que Alsacia y Express incorporaron a sus Flotas. Asi, en
la secciéon X.C de su Informe, Brattle explica que Alsacia y Express no afiadieron
buses viejos a sus Flotas a partir de 20115%8. Sin embargo, en las dos siguientes
secciones de su Informe, Brattle reconoce que esas Empresas si afiadieron buses
viejos (aunque ofrece datos contradictorios sobre cuantos de ellos se afiadieron).
Concretamente, la Tabla 20 de la seccién X.D del Informe>? afirma que Alsacia y
Express incorporaron 98 buses viejos a sus Flotas entre 2012 y 2017. Sin embargo, la
Tabla 21 de la secciéon X.E0 indica que las Empresas solo afiadieron 51 buses viejos

en ese periodo®L.

El hecho que Brattle no brinde cifras consistentes sobre el nimero total de buses y el
porcentaje de buses viejos que Alsacia y Express adquirieron a lo largo de la Primera
y Segunda Concesion, refleja la falta de precision de su analisis. Sin embargo, sus
errores no terminan ahi. El Tercer Informe de Brattle también incluye una tabla (la
Tabla 19)%32 que identifica todos los buses que los Operadores afiadieron al registro
de la Seremitt entre 2005 y 2017, y distingue entre buses nuevos y buses viejos>3. Sin

embargo, la informacién reflejada en esa tabla no coincide con la informacién

524 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, Tabla 20, pagina 150.
5% Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, paginas 151-152

526 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 387-388.

527 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 388.

528 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 375.

52 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, Tabla 20, pagina 150.
530 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, Tabla 21, pagina 152.
531 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 391-393.

532 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, Tabla 19, pagina 147.
533 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, Tabla 19, pagina 147; Segundo Informe Pericial de PwC,
pérrafo 414.
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contenida en el registro de la Seremitt, tal como lo explica Pw(C5%*. A modo de
ejemplo, la Tabla 19 del Tercer Informe de Brattle indica que en el afio 2013 ningtn
Operador afiadié buses viejos a su Flota®>. Sin embargo, como lo refleja el Segundo
Informe de PwC, de la informacion contenida en el registro de la Seremitt resulta

que en 2013 los Operadores afiadieron 145 buses viejos>3.

298.  Alsacia y Express no solo adquirieron buses viejos, sino que también adquirieron
buses que no estaban disefiados para las vias de la ciudad por las que debian
circular®®. El Sr. Mac Allister explica que Alsacia y Express no decidian qué buses
comprar, sino que tenian que comprar los buses permitidos bajo la normativa
chilena®8. No obstante, el Sr. Mac Allister omite mencionar que dentro de los
distintos tipos de buses permitidos existian distintos modelos que los Operadores

podian elegir.

299.  Asi, en 2012 Express integré a su Flota un total de 223 buses arrendados para operar
el Servicio Alimentador D y opt6é por buses del modelo Volare que pertenecian al
tipo de bus permitido A15%. A pesar que los buses del modelo Volare eran nuevos,
Express experiment6é un gran nimero de averias anticipadas, como lo reconocen los
peritos de los Demandantes (“elevated availability and reliability problems with the

Volare buses on Feeder D, requiring unanticipated levels of maintenance”)>40.

300. Estos buses experimentaron mayores averias que otros buses del mismo tipo Al

(aunque de un modelo distinto al modelo Volare) porque Express opté por un

534 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 415-416.

535 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, Tabla 19, pagina 147.

5% Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 415.

537 Memorial de Contestacién, parrafo 527.

5% Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 117.

539 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafos 294 y 407; ver también Primer Informe Pericial de
PwC, péagina 97.

540 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 294.
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303.

modelo de bus que no era el adecuado para la topografia de la ruta del alimentador

D341, Asi, los peritos de los Demandantes reconocen que

the topography of the Feeder D routes, which contain[s] many hills. The
Volare buses are having to work hard during numerous ascents, and as a
result are less reliable than other type of Als and than [sic] Express expected
when it acquired the fleet of new buses in 2011-2012542.

La adquisicion de un modelo de bus inadecuado es un ejemplo mas de la mala
gestion operacional de Alsacia y Express. Las Empresas decidieron adquirir un total
de 223 buses sin siquiera haber realizado una prueba de estos para verificar su

desempenio en las rutas especificas del Servicio Alimentador D.

Esta falta de planificacién en la adquisiciéon de buses tuvo repercusiones graves para
Alsacia y Express, puesto que estas Empresas se vieron forzadas a implementar
planes de mantenimiento anticipados por lo cual tuvieron menos buses disponibles
para la operacion. Esto se refleja en el Management Report & Analysis del primer
trimestre del 2015, donde las Empresas identifican el alto ntimero de averias de los
buses Volare como una de las principales causas del incremento en los costos de

mantenimiento®43.

C. La politica de mantenimiento de Alsacia v Express ha sido
deficiente

Chile demostré en el Memorial de Contestacion que desde el comienzo de sus
operaciones, Alsacia y Express implementaron una politica de mantenimiento
deficiente, basada en un mantenimiento correctivo y no preventivo, lo cual en
definitiva limit6 la vida ttil de la Flota y condicioné su rendimiento®4. Ademas,

Chile identificé errores basicos en la estrategia de mantenimiento de estas Empresas

541 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 294 y 407.

542 Tercer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 407.

543 Management Discussion & Analysis: First Quarter 2015, Alsacia y Express, 15 de junio de 2015, pagina 16,
Anexo R-0427.

54 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 533-551.
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que significativamente redujeron la disponibilidad de Flota y aumentaron los

costosd,

En su Réplica, los Demandantes intentan defender su errada politica de
mantenimiento alegando que Alsacia y Express disefiaron Planes Anuales de
Mantencién de Flota (“PMF”) y que la implementacién de estos se ve reflejada en los
reportes mensuales de ejecucion que estas Empresas entregaron al DTPM. Segtn los
Demandantes, estos PMF “preveian planes de mantenimiento preventivo y
correctivo”>. Aun si los PMF efectivamente contemplaban algunas medidas
preventivas, ello no desvirtda el hecho, demostrado por Chile en su Memorial de
Contestacion, que Alsacia y Express centraron sus acciones de mantenimiento

principalmente en un mantenimiento correctivo, y no en uno preventivo®¥.

Contrario a lo que afirman los Demandantes>8, Chile no esta argumentando que los
Demandantes no hayan hecho ningtin mantenimiento preventivo. Lo que puntualiza
Chile es que el mantenimiento preventivo que si hicieron las Empresas se
implement6 muy tarde y de manera ineficiente, y que tal mantenimiento represent6
una porciéon muy pequefa de las actividades totales de mantenimiento de Alsacia y
Express®®. Chile demostr6 también que la estrategia de mantenimiento
implementada por estas Empresas resultdé ser muy costosa, disminuyé la
disponibilidad de Flota, y contribuy6 a un mal desempefio en los indices de calidad

y satisfaccion del usuario®®.

Adicionalmente, el Segundo Informe Pericial de PwC revela que existen
inconsistencias en los gastos por mantenimiento preventivo y mantenimiento

correctivo que Alsacia y Express proporcionaron, por un lado, al DTPM en los

545 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 533-551.

546 Réplica, parrafo 317.

547 Memorial de Contestacién, parrafos 534, 535.

548 Réplica, parrafo 317.

549 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 534, 535, 538 y 540.
550 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 537.
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307.

informes denominados “FECU”%1, y por el otro, los que fueron exhibidos por los
Demandantes en respuesta a la Solicitud de Exhibicién de Documentos No. 53 de
Chile. A pesar de que el total de los gastos para los afios fiscales 2015, 2016 y 2017
son casi iguales, la proporcion de gastos por tipo de mantenimiento varia
significativamente entre la informacién proporcionada al DTPM vy la informacion
exhibida en respuesta a la Solicitud de Exhibicion de Documentos No. 53. Estas
inconsistencias, cuanto menos, son indicativas de la falta de control y rigurosidad en

los procesos de mantenimiento de Alsacia y Express.

Los Demandantes buscan transferir la responsabilidad de su inadecuada e
ineficiente politica de mantenimiento de Flota al Estado, alegando que Alsacia y
Express “presentaron al DTPM todos sus PMF y reportes mensuales de ejecucion,
sin que el DTPM expresara nunca ninguna critica al respecto”>2. Pero bajo los
Nuevos Contratos de Concesién son los Operadores los que tienen la obligacion de
implementar un PMF que permita a los buses alcanzar su vida util en buenas
condiciones®®. La funcién del DTPM en este aspecto, no es acreditar la eficacia o
razonabilidad de los PMF implementados por los Operadores. Los Nuevos
Contratos de Concesion establecen que los PMF, y los reportes mensuales de
ejecucién, sirven la funcion de asegurar al DTPM que el operador esta
implementando el mantenimiento que ha sido recomendado y aprobado por “el
fabricante de los buses o alguna otra institucion u organismo de reconocida
competencia en el &mbito de la mecanica automotriz”, con el objetivo de “velar por

la seguridad de los usuarios” y “los conductores de buses”>4.

551 E] FECU es un informe de los estados financieros en un formato estandarizado que se exige a toda
empresa publica en Chile, para ser entregado en forma trimestral a la autoridad supervisora con el fin de
dar a conocer su desempefio en dicho periodo.

52 Réplica, parrafo 318.

553 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 4, seccién D.11.1, Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 4, seccién D.11.1,
Anexo R-0002b.

554 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 4, seccion D.11.1, Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 4, seccién D.11.1,
Anexo R-0002b.
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Como consecuencia de lo anterior, son los mismos Operadores quienes tienen el
mayor interés en asegurar que su PMF sea adecuado. El incentivo para ellos es claro,
puesto que un plan de mantenimiento errado resulta en mayores costos de
mantenimiento y un mayor indice de averias®®, y en definitiva conduce a un negocio
menos rentable para el operador. Es por esto que los Operadores cuentan con
mecanicos que conocen en detalle el funcionamiento de sus buses. Por lo tanto, no
puede el Sr. Mac Allister, o los Demandantes, transferir la responsabilidad del
disefio o razonabilidad de los PMF al DTPM, afirmando que los PMF “son
aprobados por el DTPM [...]”%%. Los PMF, y en general su politica de mantenimiento

de Flota, son responsabilidad de los Operadores.

El Sr. Mac Allister alega ademaés estar sorprendido por las criticas de Chile sobre la
politica de mantenimiento de estas Empresas, aduciendo que por afios el DTPM no
tuvo objecién alguna a tal politica, y que fue “[s]Jolamente en el afio 2015 [que] el
DTPM nos pidié implementar un plan de mantenimiento correctivo adicional para
mejorar la calidad de los vehiculos en 431 buses”’. La afirmacién del Sr. Mac
Allister se apoya en dos oficios enviados por el DTPM a Alsacia y Express el 22 de
julio de 2015°%. Sin embargo, como se puede apreciar a partir de la lectura del texto
de dichos oficios, el Estado no critica los planes de mantenimiento de estas
Empresas®®. Mds bien esos oficios se centran en los sistematicos y significativos
incumplimientos del ICV por parte de Alsacia y Express, y la consecuente mala
calidad de servicio que afecta a los pasajeros®?. Concretamente, los oficios informan

a Alsacia y Express sobre lo siguiente:

5% Ver Memorial de Contestacion, parrafos 537, 540 y 547.

%6 Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 131.

%7 Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 138.

5% Oficio No. 3611/2015 a Alsacia, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0608; Oficio
No. 3612/2015 a Express, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0609.

5% Oficio No. 3611/2015 a Alsacia, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0608; Oficio
No. 3612/2015 a Express, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0609.

560 Oficio No. 3611/2015 a Alsacia, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0608; Oficio
No. 3612/2015 a Express, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0609.
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311.

Los resultados [del ICV] antes sefialados dan cuenta de una situacion
que resulta evidente al observar la operaciéon diaria de [sus
empresas]: buses con sus carrocerias desaseadas y rayadas,
luminarias y vidrios en mal estado, entre otros. El estado actual de
sus buses afecta severamente la calidad del servicio prestado a los
usuarios®.

Como se puede apreciar de esta cita, el enfoque de estos oficios era el mal estado de
los buses, y aunque tal estado puede ser consecuencia en parte de un mantenimiento
inadecuado, el objeto de los oficios no era evaluar las acciones o politica de
mantenimiento que tenian las Empresas. Y si bien en estos oficios el DTPM solicit6 a
Alsacia y Express, con el fin de mejorar la calidad de servicio para los pasajeros, que
éstos entregaran “un programa de trabajo para los préximos dos meses en el que se
indique claramente cudndo se realizaran las mantenciones de cada uno de los
atributos indicados en la tabla anterior”>%?, resulta evidente que esta solicitud no
busca evaluar el tipo y la calidad del programa de mantenimiento de las Empresas,
sino simplemente asegurar que tal mantenimiento se cumpliera para una fecha

determinada.

En cuanto a la calidad del mantenimiento, en la Réplica los Demandantes intentan
refutar el hecho probado por Chile que la politica de mantenimiento de Alsacia y
Express “careci6é de recursos suficientes”>%. Como Chile explicé en el Memorial de
Contestacion, una buena politica de mantenimiento debe implantarse desde el
comienzo de las operaciones para alargar la vida util de la Flota y evitar altos costos
de reparacion por averias®®. Sin embargo, Alsacia y Express optaron por no
implementar una robusta politica de mantenimiento, lo que ha comprometido la
efectividad mecanica de su Flota. Los Demandantes argumentan, por ejemplo, que

Chile acepta que Alsacia y Express implementaron un plan (el “plan 15K”) para

51 Oficio No. 3611/2015 a Alsacia, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0608; Oficio
No. 3612/2015 a Express, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0609.

562 Oficio No. 3611/2015 a Alsacia, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0608; Oficio
No. 3612/2015 a Express, Resultados de ICV, DTPM, 22 de julio de 2015, Anexo C-0609.

53 Memorial de Contestacién, parrafo 534.

564 VVer Memorial de Contestacion, parrafos 533, 537, 539, 541.
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incrementar la proporciéon de mantenimiento preventivo®®. Pero en el Memorial de
Contestacion, cuando Chile se refiere al plan 15K lo hace para identificar a ese plan
como ejemplo de una estrategia de mantenimiento que no fue exitosa®®. Por un lado,
este plan fue implementado s6lo a partir de septiembre de 2011, sin que los
Demandantes hayan aportado prueba sobre planes de mantenimiento de su Flota
anteriores a esa fecha. Por otro lado, este plan no se efectu6 cada 15.000 kilémetros
como fue concebido inicialmente, sino cada 20.000 kilémetros®¢’. Ademas, lejos de
implementar acciones de mantenimiento preventivo, en la préctica el plan 15K “se
refiri6 mas bien a un chequeo puntual de ciertos aspectos, en vez de una mantenciéon
efectiva”, tal como lo sefialan los peritos de Pw(C568. En consecuencia, las acciones de
mantenimiento por parte de Alsacia y Express fueron deficientes y de ninguna
manera representaron “mejoras significativas en [los] programas de

mantenimiento”5%%, como incorrectamente sugieren los Demandantes.

312. Los Demandantes también intentan argumentar que la implementacién del sistema
ERP de JD Edwards es un ejemplo de “una actuacion [de Alsacia y Express] que ha
proporcionado mejor informacién y ha contribuido a una mejora general tanto de la
eficiencia como de la productividad de las Compafiias”>”0. Pero Chile demostré en
su Memorial de Contestacion que este sistema fue adquirido recién en el afio 201257
y que su compra resultd ser totalmente en vano, pues hasta el 2017 todavia no se

habia “comprado ni instalado el médulo de mantenimiento en este ERP”572.

313. Sin fundamento alguno, los Demandantes intentan también argumentar que sus

planes de mantenimiento de hecho no fueron implementados muy tarde (como

565 Réplica, parrafo 320.

566 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 541.

57 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 541; ver también Informe Final Pericial de PwC, octubre de 2017,
pégina 272, Anexo R-0031.

568 Ver Informe Final de PwC, octubre de 2017, pagina 266, Anexo R-0031.

569 Réplica, parrafo 320.

570 Réplica, parrafo 320.

571 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 541; ver también Informe Final de PwC, octubre de 2017, pagina
267, Anexo R-0031.

572 Informe Final de PwC, octubre de 2017, pagina 267, Anexo R-0031; ver también Memorial de
Contestacion, parrafo 541.
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314.

alega Chile), invocando como evidencia de ello el hecho que siempre entregaron sus
PMF vy los correspondientes reportes mensuales de ejecuciéon®’. Sin embargo, la
obligacion de presentar los PMF y los reportes mensuales de ejecucion al DTPM se
introdujo recién en los Nuevos Contratos de Concesiéon®’4. Por lo tanto, no hay
constancia que Alsacia y Express hayan implementado planes de mantenimiento
apropiados durante el periodo de la Primera Concesién, con el consecuente impacto
en el estado de su Flota. El hecho que el plan 15K se haya introducido recién en la
segunda mitad del afio 2011, que el sistema JD Edwards se haya comprado recién en
el afio 2012, y que los Demandantes no aportaron prueba de planes de
mantenimiento anteriores a septiembre de 2011, sugiere que la politica de
mantenimiento de Alsacia y Express durante la Primera Concesion era insuficiente o

inadecuada.

Ademas, Chile sefial6 en su Memorial de Contestacion —y los Demandantes no
refutaron en la Réplica— que Alsacia y Express implementaron “un costoso Plan de
Overhaul de motor, caja de cambio y diferencial en el 2017, s6lo un afio antes del
término de la concesion”>”>. Debido a su alto costo, la implementacién de un Plan de
Overhaul s6lo hubiese tenido sentido desde un punto de vista financiero si se
hubiese hecho muchos afios antes, con el objetivo de alargar la vida atil de la
Flota®7¢. La necesidad de Alsacia y Express de implementar un costoso Plan de
Overhaul en el afio 2017 es evidencia irrefutable que su estrategia de enfocar su
politica de mantenimiento en acciones de mantenimiento correctivo —y no
preventivo— ha sido catastrofica para la Flota de Alsacia y Express, y ha

incrementado sus costos.

573 Réplica, parrafo 322.

574 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 4, seccién D.11.1, Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 4, seccién D.11.1,
Anexo R-0002b.

575 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 540; ver también Informe Final de PwC, octubre de 2017, pagina
280, Anexo R-0031.

576 VVer Memorial de Contestacién, parrafo 540.
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Chile también present6 como otro ejemplo del fracaso de la politica de
mantenimiento de Alsacia y Express el alto indice de averias de sus buses®””. Los
Demandantes en la Réplica critican la informaciéon presentada por Chile, alegando
(incorrectamente) que tal informaciéon “contabiliza una misma averia multiples
veces, inflando artificialmente el nimero de averias de las Compafifas y no
considera las caracteristicas especificas de cada flota”5’8. Las criticas de los
Demandantes carecen de fundamento. En primer lugar, los gréficos presentados por
PwC se basan en informacién aportada por las propias Alsacia y Express al
DTPM57. Por lo tanto, es totalmente insostenible argumentar que estos datos fueron
inflados artificialmente, a no ser que los Demandantes estén admitiendo en su
Réplica que presentaron informacion falsa al DTPM. En segundo lugar, los propios
Demandantes y sus peritos usan la misma métrica de célculo de averias,

concretamente averias por 100.000 kilémetros recorridos>®.

d. Las supuestas sinergias esperadas en la compra de repuestos
de Alsacia vy Express nunca se materializaron

Una de las razones que motivo la adquisicion de Express por parte de Alsacia fue la
promesa de supuestas sinergias que se obtendrian de una operaciéon conjunta®!. La
sinergia més significativa que Alsacia y Express habian proyectado fue la reducciéon
de costos en repuestos, la que supuestamente ahorraria CLP 41 mil millones
(aproximadamente USD 74 millones) —equivalente a una reduccién del 19.9% en los
costos de repuestos®®?. Sin embargo, Chile demostr6 en el Memorial de Contestacién,

que esta supuesta sinergia jamas se logr653.

577 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 547-550.

578 Réplica, parrafo 328.

579 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, pagina 117.

50 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, péagina 117; Breakdowns and Fleet Analysis, Dow-Caldwell
Workpapers, Anexo BRT-Tabla ]J.2; Management Discussion & Analysis: Fourth Quarter 2017, Alsacia y
Express, marzo de 2018, pagina 12, Anexo R-0432.

581 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 195, 200, 544 y 552; ver también Memorial de Demanda, parrafo
143; Primera Declaraciéon Testimonial Carlos Rios, parrafos 41, 46 y 56.

52 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 204-207.

583 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 544.
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Ello se debe principalmente a que esa proyeccion de ahorro de costos se hizo sin
tomar en cuenta el estado de la Flota de Alsacia y Express, y al hecho que estas
Empresas no fueron capaces de anticipar la necesidad de repuestos de sus Flotas ni a
corto ni mediano plazo. Por ejemplo, entre el afio 2012 y 2013, el costo de repuestos
aument6é en CLP 1.967 millones®*. Afio a afio, entre el 2012 y 2017 el costo de
repuestos aument6 un 33%5%. El aumento en los costos de repuestos entre el 2012 y
2013 demuestra que Alsacia y Express no tenian una politica de mantenimiento
apropiada, puesto que un deterioro tan galopante de la Flota, que requiriese tantos
repuestos como el que experimentaron Alsacia y Express no habria sucedido si
hubieran contado con un robusto plan de mantenimiento preventivo desde el

principio de sus operaciones.

El Segundo Informe Pericial de PwC también revela que otras sinergias proyectadas
por Alsacia y Express nunca se materializaron. Estas sinergias incluian, por ejemplo,
una reduccion de costos de personal administrativo. Sin embargo, PwC demuestra
que entre el afio 2011 y 2012, los costos de personal administrativo, lejos de

reducirse, aumentaron en un 18 %?58¢.

e. La externalizacién de labores de mantenimiento y reparacion
de Flota causaron graves ineficiencias operativas

Chile argument6 en el Memorial de Contestacion que la planificaciéon de labores de
mantenimiento de Alsacia y Express se llevé a cabo de manera ineficiente®”. Chile
demostré —sin que los Demandantes lo refutaran— que los servicios de reparaciéon
y Overhaul que presta Recticenter Spa (empresa en la cual Alsacia tiene un interés
accionario de 15%), también los hace Camden®8. Los Demandantes tampoco han

refutado que las tareas de mecénica que hacen Alsacia, Express, Recticenter y Volvo

584 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 87.

585 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 87.

586 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 202.
57 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 545-546.
588 Memorial de Contestacién, parrafo 545.
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también se superponen®’. En efecto, Alsacia y Express decidieron externalizar tareas

similares a diferentes empresas, causando asi problemas logisticos y mayores costos.

320. Durante la fase de exhibicién de documentos, los propios Demandantes aportaron
documentos contempordneos de la gerencia de Alsacia y Express que revelan los
graves problemas que la ineficaz gestion de mantenimiento ocasionaba en la
operacion de estas Empresas. El andlisis de la gerencia de las operaciones del altimo
trimestre del 2012 revela que la disponibilidad de Flota se redujo precisamente por
problemas de mantenimiento®®. Este documento explicitamente admite que los
programas de mantenimiento de Alsacia y Express anteriores habian sido
ineficientes porque no generaban el nivel de rendimiento de Flota requerido (“did
not generate the level of expected fleet performance”)>!. Esta falta de disponibilidad de
Flota generada por la mala politica de mantenimiento naturalmente tuvo
repercusiones negativas en el desempefio de los indicadores®?, lo cual a su vez
resulté en la imposiciéon de descuentos>S. Este es un claro ejemplo de cémo los
Demandantes, en el marco del presente arbitraje, intentan culpar al Estado de Chile
por problemas operacionales que estaban bajo el control exclusivo de sus propias

empresas.

321. En el segundo trimestre del 2013, las Empresas enfocaron sus labores de
mantenimiento en la Flota de Alsacia, la cual requiri6 un programa de
mantenimiento especial porque dicha Flota continuaba teniendo un mayor nivel de

averias que el previsto®®. A pesar de la introducciéon de un plan de mantenimiento

59 Memorial de Contestacién, parrafo 546.

590 Ver Management Report & Analysis: Fourth Quarter 2012, Alsacia y Express, 29 de abril de 2013, pagina 6,
Anexo R-0422.

51 Management Report & Analysis: Fourth Quarter 2012, Alsacia y Express, 29 de abril de 2013, pagina 6,
Anexo R-0422.

592 Por ejemplo, en el indice de regularidad (ICR), indice de frecuencia (ICF), indice de flota operativa
(IFO), indice de cumplimiento de transporte (ICT) e indice de disponibilidad efectiva de transporte
(ADET).

58 Management Report & Analysis: Fourth Quarter 2012, Alsacia y Express, 29 de abril de 2013, pagina 28,
Anexo R-0422.

594 Ver Management Report & Analysis: First Semester 2013, Alsacia y Express, agosto de 2013, pagina 15,
Anexo R-0424.
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especifico para mejorar las condiciones de la Flota de Alsacia, ese plan fue ineficaz
debido a una mala planificacién por parte de estas Empresas. Un documento de la

propia gerencia de Alsacia y Express lo explica en los siguientes términos:

The results to date are positive on the buses that have been intervened,
although fewer buses than planned have been able to undergo the
comprehensive repair and maintenance work due to a number of factors,
including availability of parts and repair kits>*.

A pesar de haber externalizado todas las funciones de compra y administracién de
inventario de repuestos a Camden en octubre de 2013%¢, un mes después Alsacia y
Express firmaron un acuerdo con Volvo para la compra de repuestos adicionales®”.
Esta acciéon confirma que Alsacia y Express planificaron su operacion de
mantenimiento de manera ineficaz, porque en definitiva terminaron contratando los
servicios de un tercero para cumplir la misma funcién que Camden aparentemente

debia cumplir, duplicando asi labores.

A partir del afio 2015, Alsacia y Express decidieron contratar los servicios de
Recticenter para hacer labores de reparacion. En vez de contratar todos los servicios
de mantenimiento a esta empresa y asi tratar de obtener un mejor precio (y un
mayor ahorro), Alsacia y Express continuaron contratando, en paralelo, los servicios
de mantenimiento de Volvo y Scania®®. Este fue uno de los factores que llevaron a
un aumento de los costos de ese periodo por “(i) price increase indexation related to

maintenance supplier contract (mostly Volvo and Scania)”5%. Estos costos mas altos por

55 Management Report & Analysis: First Semester 2013, Alsacia y Express, agosto de 2013, pagina 16, Anexo

R-0424.

5% Management Report & Analysis: Fourth Quarter and Year 2013, Alsacia y Express, 31 de marzo de 2014,
péagina 5, Anexo C-0682.

57 Ver Management Report & Analysis: Third Quarter 2013, Alsacia y Express, diciembre de 2013, pagina 2,
Anexo R-0425.

58 Management Discussion & Analysis: Second Quarter 2016, Alsacia y Express, septiembre de 2016, pagina
11, Anexo R-0428.

599 Management Discussion & Analysis: Second Quarter 2016, Alsacia y Express, septiembre de 2016, pagina
11, Anexo R-0428.
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la duplicacién de labores continuaron en el tercer y cuarto trimestre de 2016°%, y

también en el segundo, tercer y cuarto trimestre de 201701,

f. El mal estado de la Flota de Alsacia v Express contribuyen a su
mal desempeiio vy altos costos operativos

Otro documento de la gerencia de Alsacia y Express exhibido por los Demandantes
explica que, luego de una evaluacién inicial de la Flota de Express, result6 necesario
mejorar el nivel de mantenimiento de esta, a fin de asegurar un mejor desempefio, y
lograr que Express obtuviera las ganancias necesarias y minimizara los
descuentos®®?. Esta afirmacién no hace sino confirmar las conclusiones de Chile,
porque revela que antes de la compra de Express, Alsacia desconocia el estado de la
Flota de Express —a pesar de que los Demandantes han sido accionistas de Express
desde el 2005. Fue recién después de la compra de Express que las Empresas
determinaron que era necesario incrementar el mantenimiento de la Flota. Esto es
prueba de la negligencia de los Demandantes. Dado que la Flota de una empresa de
transporte es el activo mds importante para sus operaciones, un inversionista
responsable en este sector hubiera realizado un analisis detallado del estado de la
Flota de la empresa antes (no después) de su adquisicion. Ademads, esta evidente
omisioén de efectuar un due diligence del estado de la Flota de Express revela por qué
los Demandantes tenian expectativas irrealistas sobre las posibles sinergias en los

costos de repuestos.

600 Management Discussion & Analysis: Third Quarter 2016, Alsacia y Express, 22 noviembre de 2016, pagina
11, Anexo R-0429; Management Discussion & Analysis: Fourth Quarter 2016, Alsacia y Express, abril de 2017,
pégina 12, Anexo R-0430.

601 Management Discussion & Analysis: Second Quarter 2017, Alsacia y Express, septiembre de 2017, pagina
11, Anexo R-0431; Management Discussion & Analysis: Third Quarter 2017, Alsacia y Express, diciembre de
2017, pagina 11, Anexo R-0583; Management Discussion & Analysis: Fourth Quarter 2017, Alsacia y Express,
marzo de 2018, pagina 12, Anexo R-0432.

602 Ver Management Report & Analysis: Fourth Quarter 2012, Alsacia y Express, 29 de abril de 2013, pagina 7,
Anexo R-0422.
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Las propias Alsacia y Express atribuyen la imposibilidad de generar los ingresos
deseados, y la imposicién de descuentos, al “low level of fleet reliability”®03. Esta
afirmacion es altamente reveladora. De haber implementado un programa de
mantenimiento adecuado, la Flota de Alsacia y Express no hubiera tenido problemas
de confiabilidad en el afio 2012. No obstante lo anterior, en el marco del presente
arbitraje los Demandantes intentan persuadir al Tribunal que su problemas

operacionales fueron causados por acciones u omisiones de Chile.

Adicionalmente, el Management Report & Analysis del 2014 de Alsacia y Express
revela que el incremento en los costos operativos se debia a acciones de

mantenimiento que no se estaban llevando a cabo segtin la cronologia planificada®.

Los Management Report & Analysis de Alsacia y Express confirman que gran parte del
mantenimiento preventivo se hizo recién en los ultimos afios de la Segunda
Concesion®®, pero se debié haber hecho mucho antes si se queria lograr el objetivo
de alargar la vida util de los buses. Como se explicé con antelacién, hacer un
mantenimiento preventivo a una Flota envejecida carece de sentido, ya que es un
proceso muy costoso y no alarga la vida atil del bus®®. No obstante esto ultimo, las
Empresas se vieron en la necesidad de implementar este plan tardio de
mantenimiento preventivo simplemente para lograr que los buses pasaran el

examen semestral de estado de Flota del primer semestre del 2015607

La pésima planificacion de mantenimiento de las Empresas resulté ser

extremadamente cara. Como PwC explica en su Segundo Informe Pericial, los costos

603 Management Report & Analysis: Fourth Quarter 2012, Alsacia y Express, 29 de abril de 2013, pagina 7,
Anexo R-0422.

604 Management Discussion & Analysis: Fourth Quarter and Year 2014, Alsacia y Express, 31 de marzo de
2015, pagina 22, Anexo R-0426.

605 Management Discussion & Analysis: First Quarter 2015, Alsacia y Express, 15 de junio de 2015, pagina 16,
Anexo R-0427.

606 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 540-541.

607 Management Discussion & Analysis: First Quarter 2015, Alsacia y Express, 15 de junio de 2015, pagina 16,
Anexo R-0427.
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de mantenimiento de las Empresas experimentaron un “significant and sustained

increase in maintenance expenses, equivalent to a 10-fold increase in 5 years” 08,

A pesar que Alsacia y Express enfrentaron descuentos por incumplimientos de los
indicadores de desempefio debido al mal estado de su Flota, las victimas reales de su
errénea politica de mantenimiento en definitiva fueron los usuarios. Diariamente,
miles de santiaguinos han debido viajar incomoda y arriesgadamente por no estar en

buen estado los buses de Alsacia y Express®®.

Dado que el mantenimiento de los buses no ha sido adecuado, muchos de los buses
que circulan no cumplen los requerimientos minimos de seguridad, y en
consecuencia los pasajeros arriesgan su integridad fisica cada vez que se suben a un
bus de Alsacia y Express. Lamentablemente, ese riesgo se materializ6 el 9 de
septiembre de 2018, cuando dos menores de edad (de 11 y 14 afios, respectivamente)
fueron gravemente heridas al caerse de un bus de Alsacia en movimiento®'? como

consecuencia del desprendimiento de una de las ventanas del bus°!!.

g. Alsacia v Express pagaron sumas millonarias a empresas
relacionadas por servicios ineficientes

Chile demostré que la politica de Alsacia y Express de externalizar servicios a
empresas relacionadas con los Demandantes fue extremadamente cara e
ineficiente®'?. El Primer Informe Pericial de PwC demostr6 que, por ejemplo, la
externalizacion de servicios de lavado de buses a Lavabus, la compra de repuestos a

Camden y las labores de reparacion de Recticenter no lograron reducir el costo de

608 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 340.

609 “Alcalde pide denunciar con imagenes los ‘indignos’ buses de Alsacia”, COOPERATIVA.CL, 11 de
octubre de 2018, Anexo R-0403.

610 “Ventana de bus tranSantiago se desprende y dos menores caen al pavimento en Pudahuel”, DIARIO
TROPEZON, 8 de septiembre de 2018, Anexo R-0401; “Dos nifas resultaron heridas tras caer de un bus del
Transantiago al desprenderse un ventanal,” AHORA NOTICIAS, 8 de septiembre de 2018, Anexo R-0402.

611 “Ventana de bus tranSantiago se desprende y dos menores caen al pavimento en Pudahuel”, DIARIO
TROPEZON, 8 de septiembre de 2018, Anexo R-0401; “Dos nifias resultaron heridas tras caer de un bus del
Transantiago al desprenderse un ventanal”, AHORA NOTICIAS, 8 de septiembre de 2018, Anexo R-0402.

612 VVer Memorial de Contestacién, parrafos 551-555.
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venta a Alsacia y Express®®. En la Réplica, los Demandantes alegan que la
tercerizaciéon de servicios fue exitosa, porque los gastos operativos de Alsacia y

Express de hecho disminuyeron a partir del 2015614,

El argumento de los Demandantes es incorrecto y se basa puramente en alquimia
contable. PwC demuestra que la disminucion en los costos operativos y
administrativos de Alsacia y Express no se debe a la externalizacién de servicios sino
a ajustes de depreciacion y amortizacion (y en menor medida, por otros ingresos)
que se hicieron en el afio 201515, PwC explica que aproximadamente un 88% de la
reduccién de costos operativos y administrativos entre los afios 2014 y 2015 se debe a
la depreciacion y amortizaciéon de los buses, causada por un cambio en la politica

contable de Alsacia y Express®1°.

A la luz de lo expuesto, las conclusiones de Chile en su Memorial de Contestacion
sobre el tema de los servicios a empresas relacionadas se mantienen. La decisiéon de
las Empresas de externalizar servicios claves para la operaciéon de las Empresas
resulto ser ineficiente y extremadamente costosa. Durante el periodo de la Primera y
Segunda Concesion, Alsacia y Express pagaron aproximadamente USD 238 millones
por servicios que ni fueron eficientes ni mejoraron el desempefio de estas

Empresas®!”.

El Segundo Informe Pericial de PwC concluye que las pérdidas de Alsacia y Express
no se deben a una disminucién en sus ingresos o en su margen bruto, sino al fracaso

de esas Empresas en contener sus costos operativos®!8.

h. La mala gestion de recursos humanos de Alsacia v Express
contribuye a su deficiente desemperio v altos costos operativos

613 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 83.

614 Ver Réplica, parrafos 1034 y 325.

615 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 343-348.

616 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 343-348, 374-375.
617 Memorial de Contestacion, parrafo 48.

618 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 325.
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Chile demostré en el Memorial de Contestacién que otra causa importante de los
problemas operativos de Alsacia y Express fue atribuible a la mala gestion de sus
recursos humanos. Estos problemas de gestion incluian un alto indice de ausentismo
laboral injustificado, alta rotacion de empleados, y un elevado ntimero de
violaciones a las garantias reconocidas por el derecho laboral chileno®®. En la
Réplica, los Demandantes no han refutado el hecho que Alsacia y Express hayan
sufrido de una alta rotacién de empleados (la cual causa altos costos de insercion,
capacitacion y entrenamiento)®?0. El hecho que Alsacia y Express no logran retener
empleados a largo plazo es un claro indicador que sus empleados no estidn

satisfechos con sus condiciones laborales.

Chile demostré en el Memorial de Contestacién que Alsacia y Express tenian un alto
nivel de ausentismo laboral que obligé a los Demandantes contratar a empleados
adicionales para hacer frente a este problema®’!. Los Demandantes argumentan que
el incremento en el nimero de conductores no responde a un alto indice de
ausentismo laboral injustificado®??. Sin embargo, pruebas documentales
contempordneas demuestran que el indice de ausentismo laboral injustificado fue un
factor que oblig6 a Express a contratar a “un contingente de un 10 a 12% de
conductores” adicionales para hacer frente a las inasistencias®?. Express reconocid
que “[I]o que si es cierto, es que las tasas de ausentismo [...] de conductores supera
el 10%”6%. En el proceso de exhibicion de documentos, los Demandantes
presentaron documentos internos de Alsacia y Express que comprueban el alto
indice de ausentismo laboral injustificado y los problemas que esto causaba para la

operacion de estas Empresas. Ademas de los problemas operacionales generados

619 Memorial de Contestacién, parrafos 556-574.

620 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 558-559; ver también Informe Final de PwC, octubre de 2017,
pégina 383, Anexo R-0031.

621 VVer Memorial de Contestacién, parrafo 557.

622 Réplica, parrafos 577-582.

623 Memorial de Contestacién, péarrafo 559; ver también Informe de Observadores-Operaciéon Express de
Santiago Uno S.A., CGTS, pagina 3, Anexo R-0166.

624 Carta de Express al CGTS, en respuesta a Oficio TS No. 2599/2013, 27 de junio de 2013, péagina 3,
Anexo R-0173.
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por el ausentismo laboral injustificado, PwC explicé que ese ausentismo tuvo un
impacto significativo en los costos de operaciéon de las Empresas. En concreto, los

costos de némina aumentaron un 36% entre 2012 y 20176%.

En su Memorial de Demanda, los Demandantes hacen referencia a Alto Evasion
como la compafia que gestiond y coordiné las acciones de lucha contra la evasion de
Alsacia y Express®?. Lo que no figura en los escritos de los Demandantes es que
Alsacia y Express también contrataron los servicios de Inmune, una empresa del
grupo Alto®?’, que investiga casos de ausentismo injustificado en empresas. El
énfasis de las labores de Inmune es evitar el uso de licencias médicas fraudulentas
(cuando médicos fraudulentamente certifican que el empleado esta incapacitado
para trabajar por problemas de salud). El informe mensual de Alto, emitido en
noviembre de 2013, también se refiere al problema de ausentismo laboral

injustificado por uso de licencias médicas fraudulentas®?.

Es evidente que el problema de ausentismo laboral que afligia a Alsacia y Express
era de tal magnitud que se vieron obligados a contratar los servicios de esta
compafiia para poder reducir la tasa de ausentismo laboral injustificado. El objetivo
de Inmune era la implementaciéon de un plan con el que se esperaba “una baja de
2,5% de la tasa de ausentismo, llegando a niveles cercanos al 6% (s6lo ausentismo
asociados a licencias por enfermedad comun)”¢?. En otras palabras, Inmune
consider6 que hasta el 6% de ausentismo de empleados por licencias médicas
reflejaria la tasa de trabajadores que genuinamente tenian condiciones médicas, y
que cualquier porcentaje superior al 6% indicaria un uso indebido o fraudulento de

licencias médicas.

625 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 88.

626 VVer Memorial de Demanda, pérrafo 279.

627 “Quiénes Somos”, INMUNE ALTO, fecha de acceso 26 de enero de 2019, Anexo R-0825.

628 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, noviembre de 2013,
péagina 7, Anexo R-0433.

62 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, noviembre de 2013,
pégina 8, Anexo R-0433.

145



339.

340.

341.

En enero de 2014, Inmune adopté medidas més drasticas para luchar contra el
ausentismo laboral injustificado de Alsacia y Express, entre ellas “un cuadro de
mando, herramienta que le permitird a la empresa revisar la evolucién de cada
empleado de Alsacia con respecto al uso de licencias médicas y la de cada
médico”®%. Este laborioso proceso fue acompafiado de un “diagnéstico del
ausentismo laboral en la empresa, especificando un perfil por depésito, con el fin de

tomar medidas dirigidas, de acuerdo a la necesidad de cada uno”®3.

A pesar de los esfuerzos realizados por Inmune, la tasa de ausentismo nunca llego6 a
la meta del 6% estimado. Un factor que contribuy6 a la ineficacia de las labores de
Inmune fue la propia gestion interna de Alsacia y Express. Esto se refleja en el
informe de abril de 2014, en el que Inmune comunicé que no contaba con un equipo
de apoyo de Alsacia y Express adecuado para poder implementar las medidas

deseadas para reducir el ausentismo laboral injustificad0%32.

La falta de una organizacion eficiente por parte de Alsacia y Express para optimizar
las labores de Inmune fue un problema continuo. En febrero de 2015, Inmune realiz6
varios cursos de capacitacion en los puntos de la operacion de Alsacia y Express
“que tenian el mayor indice de ausentismo”%33. Sin embargo, estas acciones fueron
ineficaces por varias razones, incluyendo el hecho que las Empresas no habian
notificado a sus empleados las funciones que estaria realizando el equipo de
Inmune®?*. En febrero de 2017, Inmune también explic6 que Alsacia y Express habian

suspendido sus capacitaciones®®.

630 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, enero de 2014, pagina 8,
Anexo R-0434.

631 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, enero de 2014, pagina 8,
Anexo R-0434.

632 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, abril de 2014, pagina 14,
Anexo R-0435.

633 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, febrero de 2015, pagina
10, Anexo R-0436.

634 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, febrero de 2015, pagina
10, Anexo R-0436.

6% Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, febrero de 2017,
pagina 13, Anexo R-0440 (énfasis en el original).
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342. La meta de lograr que el ausentismo de empleados por licencias médicas llegara al
6% no se logré, ni a mediano ni a largo plazo. El informe de Alto Evasiéon de agosto
de 2015 muestra que para los afios 2013, 2014 y 2015, las tasas de ausentismo por
licencias médicas fueron muy superiores al 6% proyectado®¢. En octubre de 2016 los
resultados de ausentismo laboral injustificado por licencias médicas fraudulentas
siguieron aumentando®’. En febrero de 2017, la tasa de ausentismo por licencias

médicas conjunta de Alsacia y Express ya habia ascendido a un 10,52%63.

343. Los Demandantes intentan soslayar el alto indice de ausentismo laboral injustificado
que afecta a Alsacia y Express, y la consecuente necesidad de contratar a
conductores adicionales, escudandose en un informe elaborado por SECTRA
(“Informe SECTRA”) que identifica diferentes factores a considerar en la estimacién
de la demanda de conductores®®. Sin embargo, los Demandantes desvirttan el
objetivo y las conclusiones del Informe SECTRA para tratar de justificar la politica
de Alsacia y Express de contratar a mdas conductores para compensar por el
ausentismo injustificado. El Informe SECTRA demuestra que el mismo se limitaba a
dos objetivos. Primero, proyectar a largo plazo (10 afios) la demanda de conductores
de buses, teniendo en cuenta el envejecimiento de los conductores, la expansion de
longitud de red vial disponible, y el crecimiento de los recorridos®’. Segundo,
construir el perfil de los conductores para analizar el tipo de acciones e incentivos
que pudieran fomentar la entrada de nuevos conductores al sistema y asi cubrir el

déficit proyectado®!. Resulta totalmente incoherente que los Demandantes intenten

6% Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, agosto de 2016, Anexo
R-0826.

637 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, octubre de 2016,
pagina 15, Anexo R-0438.

638 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, febrero de 2017,
péginas 11-12, Anexo R-0440.

639 Ver Réplica, parrafos 576-582.

640 Ver Informe Final del MTT, “Analisis de la Demanda de Conductores del Sistema de Transporte
Publico Remunerado de Pasajeros mediante Buses en Santiago”, 26 de abril de 2016, paginas 8, 23-32, 99-
102, Anexo C-0668.

641 Ver Informe Final del MTT, “Andlisis de la Demanda de Conductores del Sistema de Transporte
Publico Remunerado de Pasajeros mediante Buses en Santiago”, 26 de abril de 2016, paginas 8, 101-103,
Anexo C-0668.
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argumentar que el incremento de 228 conductores en el afio 2013 y de 402
conductores en el afio 2015%2 obedeci6 a una proyeccién del Informe SECTRA dado
que este fue elaborado con posterioridad (en el afio 2016), y ademas buscaba estimar

el déficit de conductores de buses en un plazo de 10 afios.

El argumento de los Demandantes es todavia mas insostenible si se tiene en cuenta
que documentos internos de Alsacia y Express del afio 2013 revelan que estas
Empresas no contaban con el namero necesario de conductores para cumplir con el
ICT®43. En el caso de Alsacia, los peores resultados del ICT fueron consecuencia de la
falta de conductores: “Availability of drivers. Strong hiring campaign was launched to
keep the bus drivers availability in a good level, but still the efforts have not shown all the
results expected”4*. Lo mismo sucedi6é con Express: “[T]he [ICT] of Express has been
affected by availability of drivers. The high number of bus drivers required to run the fleet is

one of the difficulties we faced in order to obtain lower discounts this term”645.

A la luz de los informes de Inmune, no se puede negar que el factor principal que
contribuyé a que Alsacia y Express tuvieran que contratar mdas choferes para
cumplir con los requerimientos operacionales fue la necesidad de cubrir la ausencia

injustificada de otros conductores.

Los Demandantes, nuevamente amparandose en el Informe SECTRA, alegan ademas
que hubo otros factores que habrian sido los principales responsables de que hubiera
una menor disponibilidad de conductores, y arriban a la conclusion que “el
ausentismo laboral no es, ni mucho menos, un factor relevante”®4¢. El argumento de
los Demandantes se contradice con la prueba documental contemporanea citada en

los parrafos anteriores, ya que el ausentismo laboral injustificado y el uso de

642 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 559.

643 Management Report & Analysis: First Quarter 2013, Alsacia y Express, junio de 2013, paginas 19, 30,
Anexo R-0423.

644 Management Report & Analysis: First Quarter 2013, Alsacia y Express, junio de 2013, pagina 19, Anexo R-

0423.

645 Management Report & Analysis: First Quarter 2013, Alsacia y Express, junio de 2013, pagina 30, Anexo R-

0423.

646 Réplica, parrafo 579.
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licencias médicas fraudulentas claramente fueron factores que mermaron la eficacia
operativa de Alsacia y Express. En todo caso, el efecto negativo en las operaciones de
estas Empresas causado por los factores citados por los Demandantes, tales como
vacaciones o ausentismo por fuero sindical®¥’, se pueden minimizar con una

planificaciéon adecuada de vacaciones y suplencias.

1. Alsacia v Express violan los derechos laborales de sus
empleados

Uno de los factores que explica la alta tasa de ausentismo laboral en Alsacia y
Express es el trato al que esas Empresas someten a sus empleados. Chile demostré
en el Memorial de Contestacion que dichas empresas han tenido un alto ntimero de
condenas judiciales por practicas antisindicales. Adicionalmente, ambas Empresas
han sido objeto de un significativo nimero de reclamos y denuncias ante la
Direccion del Trabajo por diversos incumplimientos en materia laboral, lo que,
ademads, se ha traducido en la aplicacién de elevadas multas en contra de ambas

Empresas®8.

Todo lo anterior, demuestra que Alsacia y Express han tenido graves problemas en
el trato con sus trabajadores, lo que explicaria algunos de los problemas de

desempefio de esas Empresas®®.

A pesar de que los Demandantes no objetaron ni negaron los datos y cifras
entregadas por Chile en relacion con los litigios, reclamos, denuncias y multas
cursadas a Alsacia y Express por incumplimiento de obligaciones laborales, insisten
en que las afirmaciones de Chile “son puramente especulativas y no tienen ningtn

fundamento” 650,

En primer lugar, los Demandantes intentan restarle importancia a, y minimizar las

consecuencias de, las condenas judiciales de Alsacia y Express por las violaciones a

647 Réplica, parrafo 580.

648 Memorial de Contestacion, parrafos 561-574.
649 Memorial de Contestacién, parrafo 159-162.
650 Réplica, parrafo 583.
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los derechos sindicales de sus trabajadores, sefialando, equivocadamente, que “sélo
tres apariciones de cada Compaiiia en los listados de la Direcciéon del Trabajo tras
mas de 13 afios de servicios” no seria nada “extraordinario (ni mucho menos

alarmante)” 651,

Contrario a lo manifestado por los Demandantes, la realidad es que, desde el inicio
de sus actividades en el Transantiago, Express ha aparecido seis veces en el listado
de empresas condenadas por précticas antisindicales que publica la Direccién del

Trabajo. Alsacia, por su parte, ha aparecido en aquel listado cuatro veces.

La siguiente tabla muestra las condenas judiciales de Express por practicas
antisindicales, con indicacién de las respectivas sentencias condenatorias, su fecha
de ejecutoriedad, el monto de las multas aplicadas, los hechos sancionados y la fecha

de su publicacién en el registro de la Direccion del Trabajo®?:

651 Réplica, parrafo 584 (énfasis en el original).

652 Ver Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién del Trabajo,
primer semestre de 2015, Anexo R-0406; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas
antisindicales, Direcciéon del Trabajo, primer semestre de 2013, Anexo R-0171; Empresas y/o
empleadores(as) condenadas por précticas antisindicales, Direccién del Trabajo, segundo semestre de
2011, Anexo R-0338; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién
del Trabajo, segundo semestre de 2010, Anexo R-0170; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por
précticas antisindicales, Direccién del Trabajo, segundo semestre de 2007, Anexo R-0168.
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Tabla 2 - Condenas Judiciales de Express por practicas Antisindicales®53

C FECHA MONTO HECHO FECHA PUBLICACION
AUSA/TRIBUNA EJECUTORIA/ ARTICULO 294 BIS DEL
L . MuLTA SANCIONADO §
CUMPLASE CODIGO DEL TRABAJO
1°JLT STAGO Separacion ilegal d
RITN°S-102- | 26062015 | 90 UTM | -boracion Be82 9€ | primer semestre de 2015
dirigente sindical
2015
2°JLT STAGO Separacion ilegal de
RIT N° S-22- 08.01.2013 | 100 UTM | trabajador con Primer semestre de 2013
2012 fuero sindical
L JLT STAGO Descuento de
RIT N° S-56- 05.10.2011 | 100 UTM . o Segundo semestre de 2011
permisos sindicales
2010
2°JLT STAGO Separacion ilegal de
RIT N° S-4-2010 22.10.2010 | 90 UTM dirigente sindical Segundo semestre de 2010
Cambio de jornada
6° JLT STAGO
Rol N° 865-2008 26.07.2010 | 100 UTM |y des§uentf) d? Segundo semestre de 2010
permisos sindicales
o7 JLT STAGO Despido ilegal de
Rol N° 2374- 07.06.2007 | 120 UTM | - P oo resal Segundo semestre de 2007
dirigente sindical
2006
353. Igualmente, la siguiente tabla muestra las condenas judiciales de Alsacia por

préacticas antisindicales®4:

653 Ver Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién del Trabajo,
primer semestre de 2015, Anexo R-0406; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas
antisindicales, Direcciéon del Trabajo, primer semestre de 2013, Anexo R-0171; Empresas y/o
empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién del Trabajo, segundo semestre de
2011, Anexo R-0338; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién
del Trabajo, segundo semestre de 2010, Anexo R-0170; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por
précticas antisindicales, Direccién del Trabajo, segundo semestre de 2007, Anexo R-0168.

UTM es una Unidad Tributaria Mensual que corresponde a un monto de dinero expresado en CLP y
determinado por ley, el cual se actualiza en forma permanente por el indice de precios al consumidor.

654 Ver Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién del Trabajo,
segundo semestre de 2015, Anexo R-0172; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas
antisindicales, Direcciéon del Trabajo, primer semestre de 2013, Anexo R-0171; Empresas y/o
empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién del Trabajo, segundo semestre de
2010, Anexo R-0170; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién
del Trabajo, segundo semestre de 2008, Anexo R-0169.
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Tabla 3 - Condenas Judiciales de Alsacia por practicas Antisindicales®5>

FECHA FECHA PUBLICACION
CLOSL I EJECUTORIA/ Monto HECHO ARTICULO 194 BIS DEL
L z MULTA SANCIONADO 2
CUMPLASE CODIGO DEL TRABAJO
20 JLT STAGO Yulrgeracién de la libertad
RIT N° S-80- 17072015 | 20 UTM sindical al 'afectar la} . Segundo semestre de
2014 remuneracion de dirigente 2015
sindical
2° JLT STAGO Presiones para conducir la .
RITN° T-145- | 04.02.2013 [}191(\)/[ afiliacion a sindicato Izjéf;‘er semestre de
2012 determinado
No otorgacion del trabajo
convenido a secretario de
1° JLT STAGO sindicato. La empresa como Seoundo semestre de
RIT N° S5-13- 04.09.2010 | 60 UTM | represalia cambia en forma 20%
2009 reiterada los turnos,
efectuando descuentos de sus
remuneraciones
No otorgacion del trabajo
3° JLT STAGO convenido, y actos de Seoundo semestre de
Rol N° 2521- 11.11.2008 | 20 UTM | hostigamiento a trabajadores 20(%8
2006 pertenecientes al sindicato
Inversiones Alsacia S.A.
354. En segundo lugar, los Demandantes afirman que “Chile no cita una sola vez en que

las Compaiiias hayan sido excluidas del sistema de compras publicas por la sencilla

razén de que nunca lo han sido, lo que confirma que los supuestos incumplimientos

de las Compafiias nunca han pasado de meras denuncias.”%.

355.

En este punto los Demandantes también se apartan de la realidad. La Ley No. 18.986

de Bases sobre Contratos Administrativos de Suministro y Prestacion de Servicios,

6%5Ver Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién del Trabajo,
segundo semestre de 2015, Anexo R-0172; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas
antisindicales, Direcciéon del Trabajo, primer semestre de 2013, Anexo R-0171; Empresas y/o
empleadores(as) condenadas por précticas antisindicales, Direccién del Trabajo, segundo semestre de
2010, Anexo R-0170; Empresas y/o empleadores(as) condenadas por practicas antisindicales, Direccién
del Trabajo, segundo semestre de 2008, Anexo R-0169.
6% Réplica, parrafo 585.
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356.

357.

358.

en su articulo 4 inciso primero, establece que no podran contratar con la
Administraciéon del Estado aquellos que, dentro de los dos afios anteriores al
momento de (a) la presentacion de la oferta, (b) la formulacién de la propuesta, o (c)
la suscripcion de la convencién, hayan sido condenados por précticas antisindicales,
infraccion a los derechos fundamentales del trabajador, o delitos concursales

establecidos en el Cédigo Penal®”.

Esta inhabilidad para contratar con la Administraciéon del Estado opera de manera
automatica, es decir, surte sus efectos desde el momento en que la respectiva
sentencia condenatoria se encuentra ejecutoriada. En el caso de Alsacia y Express, las
mismas efectivamente fueron condenadas en multiples ocasiones por infracciones
antisindicales (tal como se detalla en las tablas 2 y 3 arriba). Por consiguiente, y
contrariamente a lo afirmado por los Demandantes, Alsacia y Express si fueron
efectivamente excluidas como proveedoras del sistema de compras publicas del
Estado, viéndose imposibilitadas de contratar con la administracién durante los dos
afios siguientes a la fecha de ejecutoriedad de cada una de las sentencias
condenatorias. Sin embargo, esa imposibilidad aplica a futuro, en el momento de

ofertar un servicio y no a los contratos en curso.

Por lo anterior, queda en clara evidencia que las infracciones a la libertad sindical
cometidas por Alsacia y Express referidas en el Memorial de Contestacion, lejos de
ser meras denuncias, como afirman los Demandantes®®®, fueron infracciones
formalmente declaradas por sentencias judiciales firmes, ejecutoriadas y cursadas

por los tribunales laborales chilenos.

Por otro lado, si bien la inhabilidad en comento afecta sélo a las contrataciones
futuras con la Administracion del Estado, y no a los contratos vigentes al momento
de la dictaciéon de la sentencia condenatoria, el articulo 3° decies de la Ley No.

18.696, que establece normas sobre Transporte de Pasajeros, contempla como causal

657 Ver Ley No. 19.886 de Bases sobre Contratos Administrativos de Suministro y Prestacién de Servicios,
de 30 de julio de 2003, articulo 4, Anexo R-0297.
658 Réplica, parrafo 585.
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359.

360.

361.

de terminacién de las concesiones de uso de vias y de servicios complementarios
“[el] reiterado incumplimiento grave de las normas laborales y de seguridad social
con sus trabajadores”, entendiéndose por tal, entre otras, “la existencia de mas de
cuatro condenas ejecutoriadas por infracciones a los derechos fundamentales del
trabajador y a las normas sobre jornadas de trabajo, remuneraciones, feriados,
proteccion a la maternidad, sindicalizacién y practicas antisindicales”®®. En
consecuencia, a partir de las maultiples condenas de Express por conductas
antisindicales, el Estado chileno tenia el derecho de poner término al contrato de
concesion de esta empresa. El hecho que el Estado no haya ejercido ese derecho es

evidencia de la buena fe y falta de animadversion del Estado hacia estas Empresas.

Esta disposiciéon, contemplada especialmente para el caso de concesiones de
transporte publico, reafirma la importancia que el legislador chileno asigné a la
proteccién de las garantias constitucionales de los trabajadores, incluida, por cierto,

la libertad sindical.

Ademas de las practicas antisindicales, Alsacia y Express también han sido objeto de
un namero desproporcionadamente alto de reclamos y denuncias ante la Direcciéon
del Trabajo%"Y, lo que permitiria concluir que gran parte del capital humano de estas
dos Empresas se considera victima de violaciones a sus derechos y esta

profundamente desmotivado®®.

Seguin los Demandantes, este argumento “esta basado en una amalgama de datos
. . o . e
que no permite extraer la conclusiéon que pretende Chile” pues no se identificaria
cuantas denuncias provendrian de antiguos trabajadores y de actuales trabajadores y
dirigentes sindicales, ni cuantas denuncias de hecho concluyeron en una condena

para Alsacia y Express®62.

6% Ver Ley No. 18.696 que Modifica Articulo 6° de la Ley No. 18.502, Autoriza Importacién de Vehiculos
que sefiala y Establece Normas Sobre Transporte de Pasajeros, de 30 de marzo de 1988, articulo 3° decies,
Anexo R-0076.

660 Memorial de Contestacién, parrafo 565.

661 Memorial de Contestacién, parrafo 571.

662 Réplica, parrafo 587.
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362.

363.

364.

Como Chile explic6 en el Memorial de Contestacion®®3, los reclamos deducidos en
contra de Alsacia y Express provienen de antiguos trabajadores de la empresa y
tienen por objeto que se fiscalicen las obligaciones que estos estiman se le adeudan.
Por su parte, las denuncias derivan de una “accién de fiscalizacién, de las
obligaciones laborales, previsionales y de seguridad y salud en los lugares de trabajo
... que se realiza en las dependencias de la empresa”®%*. Dicha fiscalizaciéon puede
iniciarse tanto de oficio por la Direccion del Trabajo, como a peticion de

trabajadores, dirigentes sindicales, autoridades y terceros®.

Resulta evidente entonces, que todos los reclamos y denuncias en contra de Alsacia
y Express listados en el Memorial de Contestacion dicen relacion con
incumplimientos a la legislacién laboral que afectan directamente a los trabajadores
de dichas Empresas. Por consiguiente, es indiferente si parte de dichas denuncias se
iniciaron a peticiéon de la autoridad o de terceros, porque en definitiva la conclusiéon
es la misma: Alsacia y Express han vulnerado y siguen vulnerando en forma real y

reiterada los derechos laborales de sus trabajadores.

Respecto a cuédntas de las denuncias y reclamos terminaron en condenas, en el
Memorial de Contestacion se sefial6é expresamente que las violaciones a los derechos
de los trabajadores han resultado en altisimas multas para Alsacia y Express. Asi, se
indicé que entre 2005 y 2018 las multas aplicadas a Alsacia llegaron a CLP 2.4 mil
millones (aproximadamente USD 3.8 millones), mientras que aquellas aplicadas a
Express ascendieron a CLP 4.3 mil millones (aproximadamente USD 6.8 millones)®6°.
Estas sumas corresponden a un total de 1.443 multas en el caso de Alsacia, y 2.573

multas en el caso de Express®”’. El Segundo Informe Pericial de PwC resalta el

663 Memorial de Contestacién, parrafo 565.
664 Ordenanza No. 2523, Direccién del Trabajo, 5 de junio de 2018, pagina 2, Anexo R-0181.
665 Ordenanza No. 2523, Direccién del Trabajo, 5 de junio de 2018, pagina 2, Anexo R-0181.
666 Memorial de Contestacion, parrafo 573.
7 Ordenanza No. 2523, Direccién del Trabajo, 5 de junio de 2018, pagina 5, Anexo R-0181.
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365.

366.

impacto negativo que estas multas tuvieron sobre la situacion financiera de las

Empresas®68.

En este punto, los Demandantes nuevamente intentan restarle importancia a los
contundentes datos aportados por Chile, y afirman para ello que ni Alsacia ni
Express serian los operadores del Transantiago méas multados por incumplimientos
laborales®®. Sin embargo, no es necesario hacer un ejercicio comparativo entre los
distintos operadores del Transantiago para concluir que los graves incumplimientos
en materia laboral cometidos por Alsacia y Express han influido negativamente en la
gestion de dichas Empresas, y que las multas a las que han sido condenadas
demuestran su mala gestion de recursos humanos. La manera en que los
incumplimientos laborales impactan la gestion de un negocio es independiente del

comportamiento laboral de un competidor.

El trato de Alsacia y Express a sus empleados incluso ha sido objeto de indignaciéon
nacional. Por ejemplo, en agosto de 2018, Express fue foco de amplia cobertura
mediatica cuando una pasajera denuncié que Denisse Figueroa, una chofer de bus de
Express, se habia visto obligada a conducir el bus con su hija enferma a su lado,
porque la empresa se habia negado a pagarle el bono compensatorio de sala cuna®”’.
A pesar de que la empleada habia pedido dias de vacaciones para cuidar a su hija
“que ha tenido recurrentes rinitis y [...] bronquitis”, esta solicitud le fue negada
rotundamente®?. A pesar de que la conductora habia cumplido con todos los
protocolos y habia expuesto su caso ante la gerencia de recursos humanos de la
empresa, nadie le ayudé a solucionar el problema. A mayor abundamiento, la Sra.

Figueroa relata que la asistente social de la empresa le recriminé que “para reclamar

668 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafo 331.

669 Réplica, parrafo 586.

670 “Conductora del Transantiago conté su version: Acusé a la empresa de negarse a ayudarla”, EL
MOSTRADOR, 8 de agosto de 2018, Anexo R-0413; ver también “Denuncian que empresa de Transantiago
no ayuda a trabajadora y debe manejar con su bebé”, ADN RADIO, 5 agosto 2018, Anexo R-0415.

671 “Conductora del Transantiago conté su version: Acusé a la empresa de negarse a ayudarla”, EL
MOSTRADOR, 8 de agosto de 2018, Anexo R-0413.
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367.

368.

si era[n] buenas”®72. Otra resefia de la indignante noticia revela que a la Sra. Figueroa
no le han pagado su salario desde enero de 2018¢73. Al reclamar su situacién en el
departamento de recursos humanos de la empresa, la respuesta fue que fuera a
pelear en los tribunales®”s. A raiz de esta noticia, otra trabajadora de la misma
empresa relaté que “durante dos meses fue a trabajar constantemente con su hija
hasta que tuvo una discusion con un jefe quien ‘me insulta y agrede
verbalmente’”¢7>. Luego de presentar su caso ante la Inspecciéon del Trabajo, esta

empleada fue despedida®”e.

Por altimo, los Demandantes intentan justificar las graves vulneraciones de Alsacia
y Express a los derechos y garantias de sus trabajadores alegando que la principal
causa de los reclamos y denuncias laborales seria “la falta de adecuacién de la
legislacion laboral chilena al sistema del Transantiago, pues el MTT ignora las
limitaciones legales cuando, por ejemplo, en sus Programas de Operacién fija
servicios con una duracién superior a la conduccién permitida por la legislacion

laboral”¢77.

Los Demandantes se equivocan. En primer lugar, las tablas incorporadas en el
Memorial de Contestacién®’® muestran que la mayoria de las causas de los reclamos
y denuncias en contra de Alsacia y Express no tienen relacién alguna con ninguna
falta de adecuacion de la legislacion chilena al sistema del Transantiago. Concretamente, la
mayoria de los reclamos y denuncias contra Alsacia responden a la negativa de la

empresa a otorgar feriados a sus trabajadores (1.496 reclamos/denuncias) y a la falta

672 “Conductora del Transantiago conté su version: Acusé a la empresa de negarse a ayudarla”, EL
MOSTRADOR, 8 de agosto de 2018, Anexo R-0413.

673 “Ministra de la Mujer indignada por imagenes de conductora del Transantiago que tuvo que llevar a
su bebé a trabajar”, PUBLIMETRO, 7 de agosto de 2018, Anexo R-0414.

674 “Ministra de la Mujer indignada por imagenes de conductora del Transantiago que tuvo que llevar a
su bebé a trabajar”, PUBLIMETRO, 7 de agosto de 2018, Anexo R-0414.

675 “Conductora del Transantiago que manejaba con su bebé: ‘Un jefe me insulté y agredié verbalmente’”,

777

ADN RADIO, 9 de agosto de 2018, Anexo R-0412.

676 “Conductora del Transantiago que manejaba con su bebé: ‘Un jefe me insulté y agredié verbalmente’”,

777

ADN RADIO, 9 de agosto de 2018, Anexo R-0412.
677 Réplica, parrafo 588.
678 Memorial de Contestacion, parrafos 569 y 570.
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369.

370.

371.

de escrituracion o no entrega de copias de los contratos de trabajo (1.275
reclamos/denuncias).”® En el caso de Express, la no escrituracion o entrega de
copias de los contratos de trabajo es la principal causa de quejas (con 2.322
reclamos/denuncias), seguida por la falta de pago o el pago parcial o atrasado, o la
falta de entrega del comprobante de pago de las remuneraciones (con 1.696
reclamos/denuncias)®’. Las denuncias y reclamos en contra de Alsacia y Express
incluyen una amplia variedad de infracciones que no responden a las

particularidades del transporte ptblico®®!.

En segundo lugar, son las propias Alsacia y Express las que tienen la obligacion de
adecuar su funcionamiento y organizacion a la legislacion chilena, especialmente en
materia de jornada de trabajo, adoptando un sistema de distribucién de horas de
trabajo que garantice que los choferes no excedan los limites establecidos en la

normativa legal y administrativa.

Alsacia y Express deben asegurarse que la cantidad de choferes, los depésitos de
buses, las casas y puntos de relevo, las zonas de descanso y, en general, la forma
como se efecttan los recorridos de los buses, sean suficientes y adecuados para
cumplir con la legislaciéon en materia de jornada laboral. Las infracciones a estas
obligaciones no pueden ser justificadas por una supuesta falta de adecuacion de la
legislaciéon laboral chilena al sistema del Transantiago, como intentan hacer los

Demandantes.

La Direccion del Trabajo ha sefialado que “la especial naturaleza de los servicios que
ejecuta este personal [viz., los conductores de la locomocién colectiva urbana de
pasajeros Transantiago] determiné que el legislador exclusivamente reglara ciertos
aspectos puntuales de su relacién laboral, sin llegar a constituir un estatuto especial

diverso del Codigo del Trabajo cuerpo legal este que resulta aplicable en su

679 Ver Ordenanza No. 2523, Direccién del Trabajo, 5 de junio de 2018, paginas 3, Anexo R-0181.
680 Ver Ordenanza No. 2523, Direccién del Trabajo, 5 de junio de 2018, paginas 4, Anexo R-0181.
81 Ver Ordenanza No. 2523, Direccion del Trabajo, 5 de junio de 2018, paginas 3 y 4, Anexo R-0181.

158



integridad, con exclusion sélo de aquellas materias expresamente reguladas de una

manera especial” 82,

372. A pesar de lo anterior, y tal como se detall6 en el Memorial de Contestacién, tanto
Alsacia como Express han transgredido de manera constante la normativa aplicable
a la jornada laboral®?. En este sentido, un reciente dictamen la Direcciéon del Trabajo
afirmé haber “constatado diversas infracciones laborales relacionadas con las
jornadas del personal de conductores de la empresa”, y ordené a Express subsanar a

la brevedad la situacion “realizando las modificaciones que resulten necesarias”¢84.

373.  Por otro lado, los Demandantes sostienen que para adaptarse a la legislacién laboral,
Alsacia y Express solicitaron a la Direccién del Trabajo jornadas excepcionales de
trabajo pero que tales jornadas le fueron denegadas a Express y otorgadas solo una

vez a Alsacia®5.

374. Mediante Resolucién Exenta No. 1828 de 16 de noviembre de 2011, la Direccion del
Trabajo le otorg6 a Alsacia autorizacién para implementar un sistema excepcional de
distribucion de la jornada de trabajo y de los descansos de los operadores de buses,
con una duracién de un afio. Posteriormente, sin embargo, la renovacion de esta
autorizacion especial fue rechazada®®® “luego de un extenso proceso de revision—
fundamentalmente—de las condiciones de higiene y seguridad de los
trabajadores”®”. Es decir, fue la propia conducta de Alsacia la que justifico el primer
rechazo a la renovacién de la autorizacién. Sin perjuicio de lo anterior, Alsacia
solicit6 nuevamente autorizacién para implementar un sistema excepcional de
jornada, la cual fue aprobada por la Direccién del Trabajo con una duracion de seis

meses®®. Es decir, a Alsacia se le aprobaron estas autorizaciones dos veces, y no

682 Ordinario No. 0714/005, Direccién del Trabajo, 8 de febrero de 2011, pagina 2, Anexo R-0408.

683 Memorial de Contestacién, parrafos 571-572.

684 Ordinario No. 1805, Direccion del Trabajo, 11 de abril de 2018, pagina 7, Anexo R-0411.

685 Réplica, parrafo 589. La Réplica hace alusién al DTPM pero pareciera que los Demandantes se estan
refiriendo en realidad a la Direccién del Trabajo.

686 Mediante Resolucién Exenta No. 490, Direccién del Trabajo, 12 de marzo de 2013, Anexo R-0584.

687 Ordinario No. 3173, Direccién del Trabajo, 18 de agosto de 2014, pagina 2, Anexo R-0409.

688 Ver Resolucién Exenta No. 1970, Direccion del Trabajo, 27 de noviembre de 2013, Anexo R-0590.
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375.

376.

377.

378.

solamente una vez como afirman los Demandantes, de modo que una vez mas se

equivocan éstos en sus afirmaciones.

Con todo, durante los procesos de fiscalizaciéon a Alsacia, realizados durante el
periodo en que se encontraba vigente la jornada excepcional, la Direcciéon del
Trabajo constaté que “existen casos en el periodo revisado, en que la cantidad de
horas diarias trabajadas, excedi6é lo autorizado por esta Direccién mediante la
precitada Resoluciéon Exenta No. 01828” y que “algunos conductores efectivamente

laboran en exceso de acuerdo a la jornada laboral pactada”®®.

Es decir, resulta especialmente grave que aun en el periodo en que se encontraba
vigente la jornada excepcional de trabajo que autorizaba a Alsacia a exceder los
limites maximos legales, la empresa igual mantuvo un régimen de jornada que
transgredia dicha autorizacion de la Direccion del Trabajo y lo acordado con sus
trabajadores. No puede calificarse tal situaciéon como una “falta de adecuacién de la

legislacion laboral” a las concesiones.

En conclusién, los datos y cifras entregados por Chile en el Memorial de
Contestacion —los que los Demandantes no han logrado refutar en su Réplica —
demuestran que los trabajadores de Alsacia y Express se consideran victimas de
graves vulneraciones a sus derechos, y se encuentran agotados por exceso de tiempo
de trabajo. Estas circunstancias, ademas del dafio que causan a la salud fisica y
psiquica de los trabajadores, han incidido directamente en el mal desempefio de

Alsacia y Express.

(iii)  Alsacia y Express son responsables de su mal desemperio

En el Memorial de Contestacién, el Estado chileno demostré que Alsacia y Express
tuvieron los peores resultados de todos los Operadores en cada uno de los
indicadores de desempefios previstos en los Nuevos Contratos de Concesion®. El

siguiente grafico demuestra que, al comparar los resultados del indicador ICF de

689 Ordinario No. 3173, Direccién del Trabajo, 18 de agosto de 2014, Anexo R-0409.
69 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 397-414.
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Alsacia y Express con el del resto de los operadores (indicador que mide la
frecuencia con la que los buses son despachados a efectos de asegurar una cantidad
suficiente en circulacion) los resultados de Alsacia y Express presentan un

desemperio significativamente inferior.

Grafica 2 - Comparacion de resultados del ICF de Alsacia y Express con el resto de los
operadores®1.

379. En comparacién con los demas operadores, durante el periodo de la Segunda
Concesion, Alsacia y Express también tuvieron los peores resultados medidos por el
ICR (indicador que mide la regularidad con la que los buses son despachados y
busca evitar que los tiempos de espera de los usuarios sean muy largos) como se

demuestra en el siguiente gréfico:

61 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 123.
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Gréfica 3 - Comparacion de resultados del ICR de Alsacia y Express con el resto de los
operadores®?

380. En cuanto a los resultados del ICT (indicador que mide el cumplimiento de los
kilémetros recorridos y espacios disponibles en el bus para transportar a pasajeros
(en asientos o de pie) efectivamente entregados contra la cantidad de kilémetros y
espacios disponibles en el bus para transportar a pasajeros previstos en el PO)
Alsacia y Express consistentemente presentaron resultados inferiores al de los demas

operadores, como se muestra en el siguiente grafico:

692 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 124.
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Gréfica 4 - Comparacion de resultados del ICT de Alsacia y Express con el resto de los
operadores®s3

381. El siguiente grafico muestra que los resultados de Alsacia y Express del ICA
(indicador que mide la calidad de atencién al usuario) fueron, en promedio, menores
a los del resto de los operadores durante el periodo de la Segunda Concesion.

Grafica 5 - Comparacion de resultados del ICA de Alsacia y Express con el resto de
los operadores®

695 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 125.
694 Ver Primer Informe Pericial de PwC, pagina 126.
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a. El mal desempenio de Alsacia v Express ha generado la
aplicacién de multas y descuentos

382.  Chile ha demostrado que la mala gestion de flota, la deficiente administracion del
capital humano, y los graves errores de planificacién de operaciones por parte de
Alsacia y Express constituyeron a esas Empresas en los peores operadores de
Transantiago®®. Eso es un hecho irrefutable. La aplicacion objetiva de los

indicadores de desempefio lo demuestra.

Tabla 4 - Ranking de Alsacia y Express entre los siete (7) operadores de Transantiago
respecto del cumplimiento de indicadores de calidad (afios 2013-2016)%%

383. Ese mal desempefio de Alsacia y Express result6 en la aplicacion de descuentos
contractuales, los cuales en promedio eran practicamente el doble del promedio de
los deméds operadores de Transantiago, no obstante estar todos sujetos al mismo

modelo contractual, los mismos indicadores de desempefio y su método de

6% Ver Memorial de Contestacién, parrafo 599; ver también Ranking de Calidad de Servicios de las
Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2013, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, Anexo R-0027; Ranking de
Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, Anexo R-0028;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, Anexo
R-0029; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017
Anexo R-0030.

6% Primer Informe Pericial de PwC (ENG), pagina 13.
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aplicacién y a las mismas condiciones exdgenas (incluyendo el fenémeno de la

evasion, el vandalismo, y la infraestructura vial)®%’.

Tabla 5 - Descuentos a operadores Transantiago por incumplimiento de indicadores
(2014-2017)6%8

384. El total de descuentos aplicados a esas empresas entre los afios 2014 y 2017, y el
porcentaje que estos descuentos representa sobre sus ingresos, se refleja en el Primer

Informe Pericial de PwC, en la siguiente tabla:

Tabla 6 - Descuentos aplicados a Alsacia y Express (2014-2017)6%°

67 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 602, 605 y 28 (“En principio todos los Concesionarios operan
en igualdad de condiciones, pero en algunos aspectos (tales como infraestructura y precios por pasajero
transportado), las condiciones son incluso mas favorables para Alsacia y Express que para los demas.”).
698 Primer Informe Pericial de PwC (ENG), pagina 130.

69 Primer Informe Pericial de PwC (ENG), pagina 79.
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385. Estos descuentos se aplicaron de conformidad con lo dispuesto en los Nuevos
Contratos de Concesion, segin fueron modificados por las Segundas Enmiendas a

los Nuevos Contratos de Concesion”00,

386. Segun se explico en el Memorial de Contestacion, en el afio 2013 se suscribié6 una
enmienda a los Nuevos Contratos de Concesién que, entre otros cambios, modificé
de manera significativa el régimen de descuentos y multas’. Entre las reformas
implementadas se establecieron los siguientes montos maximos de descuento: (a) los
descuentos por ICR no debian exceder el 4% de los ingresos del periodo (o incluso
un porcentaje menor, en funcién del desempefio de los demés operadores)”?; y (b)
los descuentos a aplicar por incumplimiento de ICR e ICT, conjuntamente, no
podrén exceder del 5% de dichos ingresos’®. Es decir, el impacto que podian tener
las multas y descuentos en los ingresos de los operadores estaba limitado

contractualmente.

387.  Alsacia y Express se beneficiaron de estos limites contractuales. Como explica PwC
en su Primer Informe Pericial “[b]asado en el historial de desempefio de Alsacia y
Express, las penalidades que debiesen haber sido aplicadas exceden las realmente

aplicadas y Alsacia y Express se beneficiaron del tope”704.

Tabla 7 - Descuentos reales aplicados a Alsacia y Express c. Descuentos potenciales (2014-
2017)705

700 Ver Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de
agosto de 2013, Anexo R-0004; ver también Segunda Declaracion Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 65;
Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafo 90.

701 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 378; ver también Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013,
Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo R-0004.

702 Ver Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, secciéon G, apartados 1.1-1.2, Anexo R-
0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartados 1.1-1.2, Anexo R-
0004.

703 Ver Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, secciéon G, apartado 2 (“De los
Descuentos Totales Maximos por Frecuencia y Regularidad”), Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT,
30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién G, apartado 2 (“De los Descuentos Totales Méaximos por
Frecuencia y Regularidad”), Anexo R-0004.

704 Primer Informe Pericial de PwC (ENG), pagina 80.

705 Primer Informe Pericial de PwC (ENG), pagina 80.
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388. Por lo tanto, el impacto de las multas y descuentos en el negocio de Alsacia y
Express fue limitado y, en todo caso, conforme a la letra y espiritu de los Nuevos

Contratos de Concesién y sus Segundas Enmiendas.

389.  En su Réplica los Demandantes no niegan que la inhabilidad de Alsacia y Express de
cumplir con los indicadores de desempefio establecidos en los Nuevos Contratos de
Concesiéon result6 en la aplicacion de multas y descuentos previstos
contractualmente’®. Alegan, sin embargo, que el incumplimiento por parte de
Alsacia y Express de ciertos de los indicadores (ICF, ICT e ICR) fue producto de una
supuesta manipulaciéon por parte de Chile de esos indicadores y no de su mala
gestion’”. Mas adelante se explicard en detalle que la supuesta manipulacién a la
que aluden los demandantes para intentar excusar su pobre desempefio, y la

aplicacion de los descuentos y multas, no existe”%.

390. Respecto al IFO, los Demandantes alegan que su pobre desempefio se debe al
vandalismo’®. Como se explica a continuacién, incluyendo en base en el informe
pericial de los expertos independientes en materia de transporte, no existe

correlacion entre el vandalismo y el IFO710.

391. Por otra parte, los Demandantes no presentan explicacién alguna para el pobre

desempefio de Alsacia y Express en ICV7!1, ICA712 y ADET’1, y las resultantes

706 Ver, por ejemplo, Réplica, parrafos 396 y 410.

707 Ver Réplica, parrafos 396, 406-411 y 852.

708 Ver Seccion 11.D.(ii) debajo sobre despachos irregulares.

709 Ver Réplica, parrafo 396.

710 Ver Seccién I1.D.(v) debajo sobre vandalismo; ver también Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen
y Hugo Silva, parrafos 155-161.

711 Defino como: Indice de Calidad de los Vehiculos (ICV). Ver Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de
2013, Anexo 6, secciéon D, apartado 2, Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013,
Anexo 6, seccién D, apartado 2, Anexo R-0004.

712 Defino como: Indice de Calidad de Atencién al Usuario (ICA). Ver Resolucién No. 191, MTT, 30 de
agosto de 2013, Anexo 6, seccién D, apartado 1, Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de
2013, Anexo 6, secciéon D, apartado 1, Anexo R-0004.
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multas y descuentos contractuales. El hecho de que Alsacia y Express no sean
capaces de cumplir con los requerimientos de ICV e ICA, factores que dependen
exclusivamente de su gestién, da cuenta de su mal desempefio como operadores de

Transantiago.

392. Los Demandantes no refutan en la Réplica que hayan tenido peores resultados que
el resto de los operadores, pero alegan que los resultados de Alsacia y Express en
cuanto a los indicadores ICR, ICF e ICT supuestamente se vieron afectados
adversamente por acciones y omisiones del Estado. Los Demandantes ni siquiera
alegan, sin embargo, que los resultados de otros indicadores, como el ICA e ICV (el
cual mide la calidad de los buses con base en ciertos atributos)’'* hayan sido de
alguna manera alterados por actos u omisiones el Estado. De esta manera, los
Demandantes admiten explicitamente que su mal desempefio bajo estos dltimos
indicadores ha sido exclusivamente culpa de Alsacia y Express. Prueba de ello es
que el modelo de dafios de Brattle no incluye multas y descuentos por

incumplimientos del ICV e ICA en su modelo de dafios.

393. El alto grado de incumplimiento del ICR e ICF de Alsacia y Express se ve reflejado
en los rankings trimestrales de desempefio emitidos por el DTPM5. El patrén de
bajo rendimiento de Alsacia y Express en esos indicadores, en comparacién con el
resto de los Operadores, se destaca durante todo el periodo de la Segunda

Concesion’1®. Su pésimo servicio también atrajo el mayor ntimero de criticas y quejas

713 Capacidad de transporte insuficiente medido en cuanto a tiempo de espera aceptable y tiempo de
espera real. Ver Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccion C, Anexo R-0003;
Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 6, seccién C, Anexo R-0004.

714 Ver Memorial de Contestacion, péarrafos 401-405.

715 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 6, seccion G.1.2, Anexo
R-0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 6, seccién G.1.2,
Anexo R-0002b.

716 Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012,
paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30,32, 41y 43, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, pagina 50, Anexo R-0027;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, paginas
4, 6, 16, 18, 26, 28, 31 y 36 y 38, Anexo R-0028; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas
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394.

395.

396.

por parte de los usuarios del Transantiago, quienes estaban particularmente
insatisfechos con la mala frecuencia, estado, regularidad, suciedad y sobrecarga de

los buses”?”.

b. Los esfuerzos de Chile para mejorar el rendimiento operativo
de los Operadores

El testigo de los Demandantes Sr. Ferrer argumenta en su Segunda Declaraciéon
Testimonial que Alsacia y Express “no recibieron ningtin aporte o apoyo de parte de
la DTPM”718. Nada se aleja més de la realidad. El Estado siempre es el primer
interesado en ayudar a los Operadores a mejorar sus operaciones, para que los
ciudadanos tengan un buen servicio de transporte publico. Este interés es todavia
mas relevante en el caso de Alsacia y Express, ya que estas dos empresas en conjunto
brindaban servicio a mas de un tercio de los usuarios del Transantiago’!®. Lo cierto
es que el Estado proactivamente tomé medidas para mejorar la operaciéon del

Transantiago.

Como explica el Dr. Gémez-Lobo, durante todo su mandato el MTT hizo un esfuerzo
particular por reunirse con todos los Operadores para “aumentar los niveles de
calidad de viaje y mejorar la comunicacion entre los usuarios y el sistema”72?. Como
se demuestra a continuacién, el MTT tomé medidas para optimizar la operaciéon de
todos los Operadores, y todos lograron mejorar su desempefio — salvo Alsacia y

Express.

Concretamente, una de las medidas adoptadas por el DTPM fue celebrar reuniones

con los Operadores para identificar soluciones a los servicios que presentaban los

Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina 39, Anexo R-0030.
717Estudio de Satisfaccién de Empresas Operadoras, BRUJULA, noviembre de 2017, pagina 23, Anexo R-

0557.

718 Segunda Declaracién Testimonial de José Ferrer, parrafo 40.
719 Segunda Declaracién Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, parrafo 72.
720 Segunda Declaracion Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, parrafo 68.
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indices mas bajos de cumplimiento de manera conjunta y coordinada’?!. Como
resultado, se modificaron y eliminaron trazados para reducir los tiempos de viaje y
mejorar las frecuencias de los buses’??. Por ejemplo, a peticion de Metbus, Vule y
Subus, se eliminaron diversos servicios para reforzar las frecuencias de sus servicios
y distribuir los recursos de una manera mas eficiente’?. Adicionalmente, se hicieron
cambios a los PO de ciertos operadores para reducir la frecuencia de los buses en
periodos de menor demanda y concentrar la oferta en los periodos y tramos de
mayor demanda’?. Otra medida adoptada por el DTPM fue reubicar algunos
“cabezales” en lugares mas favorables y asi disminuir la congestiéon vehicular’?.
Estos esfuerzos requirieron la coordinacién del DTPM con las autoridades de las
municipalidades de diferentes comunas de la ciudad para localizar los espacios
disponibles y habilitarlos para su uso’?¢. A esta medida se sum¢ la apertura de un
punto de regulaciéon acordado entre el DTPM, la Municipalidad de Las Condes,

Metbus, Express y Redbus’?. La apertura de este punto de regulacién, donde los

721 Minuta 160628 de la reunién mensual de indicadores, DTPM, 28 de Junio de 2016, pagina 3, Anexo R-
0585; Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, DTPM, 27 de julio de 2016, pagina 2, Anexo
R-0586; Minuta 160829 de la reuniéon mensual de indicadores, DTPM, 29 de agosto de 2016, pagina 1,
Anexo R-0587; Minuta 161003 de la reunién mensual de indicadores, DTPM, 3 de octubre de 2016, pagina
4, Anexo R-0588; Minuta 170104 de la reunién mensual de indicadores, DTPM, 4 de enero de 2017, pagina
2, Anexo R-0635; Minuta 161026 de la reunion mensual de indicadores, DTPM, 26 de octubre de 2016,
pagina 2, Anexo R-0633; Minuta 161121 de la reunién mensual de indicadores, DTPM, 21 de noviembre
de 2016, pagina 2, Anexo R-0634; Servicios Criticos Estado, DTPM, enero de 2015, pagina 5, Anexo R-
0218.

72 “Nuevos recorridos y modificaciones solicitados por vecinos para mejorar Transantiago”, DTPM, 14 de
enero de 2015, Anexo R-0541.

723 Por ejemplo, se eliminaron los servicios 503, 510c y 524 en julio de 2015. Historial de modificacién de
Programas de Operacion, 2007-2018, filas 3267, 3271,3442 y 3448, Anexo R-0232. Con respecto a Vule, se
elimino el servicio 108c en punta de tarde para pasar los buses al servicio 108, Historial de modificacién de
Programas de Operacién, 2007-2018, fila 3236, Anexo R-0232. Con respecto a Subus, se eliminé el servicio
211e para distribuir los buses resultantes entre los servicios 211 y 211c y obtener asi una mejor
distribucién de los recursos. Historial de modificacion de Programas de Operacién, 2007-2018, fila 3630,
Anexo R-0232.

724 Servicios Criticos Estado, DTPM, enero de 2015, pagina 5, Anexo R-0218.

725 “Detectan 55 puntos criticos para flotas de buses del Transantiago”, LA TERCERA, 25 de abril de 2016,
Anexo R-0392.

726 “Detectan 55 puntos criticos para flotas de buses del Transantiago”, LA TERCERA, 25 de abril de 2016,
Anexo R-0392.

727 “ Autoridades visitan primer punto de regulaciéon interempresas de Transantiago”, DTPM, 25 de abril
de 2016, Anexo R-0748.
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buses pueden estacionar al final de su recorrido, permitié “mejorar la coordinacién
de la flota y su operatividad”’?® y brindar un espacio de descanso para los

conductores.

397.  Adicionalmente, en el afio 2013, el DTPM realiz6 modificaciones a paraderos y zonas

pagas basadas en los comentarios y sugerencias de usuarios’?.

398. En 2014, se disefi6 el plan “Medidas de Mejoramiento Transantiago 2014-2018”
(“Plan de Mejoramiento”) que estaba enfocado en la mejora de la calidad de los
servicios del sistema”3?. Para atender las principales preocupaciones de los usuarios
el Plan de Mejoramiento se enfoc6 en: (a) la calidad del servicio e informacion al
usuario; (b) las mejoras en la infraestructura; (c) la integracién y monitoreo; y (d) el

control de la evasion?3l.

399. Ademas de medidas que beneficiaron a todos los Operadores, el DTPM adopté un
paquete de medidas enfocadas en la mejora del desempefio de Alsacia y Express, en
particular. Estas medidas incluyeron la elaboracién de un diagnéstico de los
servicios de estas empresas para identificar posibles mejoras’2. Alsacia y Express
participaron en la labor de identificacion y diagndstico de servicios criticos, y
presentaron sus propias propuestas de mejora’3?. Como resultado, se implementaron
diversas medidas’®*. Entre ellas, se eliminaron sus servicios menos rentables, y se

llevaron a cabo modificaciones de trazado, ajuste de frecuencias y ajustes

728 “ Autoridades visitan primer punto de regulaciéon interempresas de Transantiago”, DTPM, 25 de abril
de 2016, Anexo R-0748.

729 En 2013 se llevaron a cabo diversas modificaciones del trazado servicios, modificacién de cabezales.
Informe de Gestiéon 2013, DTPM, febrero 2014, pagina 76, Anexo R-0008

730 Segunda Declaracién Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, parrafo 8.

71Medidas de Mejoramiento Transantiago 2014-2018, DTPM, Anexo C-0182; Segunda Declaracién
Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, parrafo 9.

732 Ver por ejemplo, Alsacia, Revision de Indicadores: Enero de 2015, DTPM, 25 de febrero de 2015 Anexo
R-0567.

733 Plan Informe Programa de Operaciones 26PO, 3 de abril de 2014, Anexo R-0333.

734 Informe de Gestiéon 2015-2016, DTPM, mayo de 2017, pagina 53, Anexo C-0176. Del Historial de
Requerimientos se desprende que en julio de 2012 se extendieron los servicios con el fin de mejorar un
cabezal; en ese mismo afio se llevaron a cabo fusiones de servicio a peticién de Alsacia para reducir el
trasbordo. Historial de modificacién de Programas de Operacién, 2007-2018, Anexo R-0232.
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operacionales”3®. Con respecto a estos tltimos, el DTPM realizé por ejemplo ajustes
operacionales en varios de los servicios de Express que suscitaban problemas”3¢. A
solicitud de Express, también se eliminaron y reasignaron servicios con diversos

fines tales como ajustar la oferta a la demanda y optimizar la flota”?’.

C. Los esfuerzos de Chile para mejorar el desempeiio de Alsacia y
Express

400. Mientras que los cambios operacionales ejecutados por el DTPM resultaron efectivos
para lograr mejoras en los servicios de otros operadores, la situaciéon de Alsacia y
Express no mejor¢’®. Alsacia y Express mostraron una tendencia a lo largo del
tiempo a mantener continuamente los peores indices de ICR y de ICF”*°. Asimismo,
esas Empresas tenian los peores indices de ICR y de ICF durante los fines de

semana’¥. Esto, a pesar de que los PO de Alsacia y Express para los fines de semana

73 Informe de Gestioén 2015-2016, DTPM, mayo de 2017, pagina 53, Anexo C-0176.

736 En 2012 se solicit6 la eliminacion del servicio 419c¢ para traspasar la oferta al 419; y la del servicio 427c,
cuya oferta se reasigno a los servicios 401 y 421. En 2013, a partir de la fusién de los servicios 425c y 426¢c
y la creacién del servicio 430 aument6 la demanda También en junio de 2017 se solicit6 la eliminacién del
427 y el traspaso de la oferta a los servicios 401, 406 y 407. Ver Historial de modificacién de Programas de
Operacion, 2007-2018, filas 2942, 3806, 2981, Anexo R-0232.

737 En 2012 se solicité la eliminacién del servicio 419c¢ para traspasar la oferta al 419; y la del servicio 427c,
cuya oferta se reasigné a los servicios 401 y 421. También en junio de 2017 se solicit6 la eliminacién del
427 y el traspaso de la oferta a los servicios 401, 406 y 407. Ver Historial de modificacién de Programas de
Operacion, 2007-2018, fila 3806, Anexo R-0232.

7% Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012,
paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30,32, 41y 43, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, pagina 50, Anexo R-0027;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, paginas
4, 6, 16, 18, 26, 28, 31 y 36 y 38, Anexo R-0028; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas
Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina 39, Anexo R-0030.

7®Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012,
paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30,32, 41y 43, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, pagina 50, Anexo R-0027;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, paginas
4, 6, 16, 18, 26, 28, 31 y 36 y 38, Anexo R-0028; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas
Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina 39, Anexo R-0030.

740Alsacia, Revision de Indicadores: Septiembre 2014, DTPM, 2 de octubre de 2014, pagina 5, Anexo R-
0799; Express, Revision de Indicadores: Septiembre 2014, DTPM, 2 de octubre de 2014, pagina 5, Anexo
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eran menos exigentes que los de los dias laborales en términos de frecuencia y

regularidad. Adicionalmente, durante los fines de semana las Empresas gozaban de

R-0750; Alsacia, Revisién de Indicadores, DTPM, 1 de octubre de 2014, pagina 5, Anexo R-0751; Express,
Revisiéon de indicadores, DTPM, 1 de octubre de 2014, pagina 5, Anexo R-0752; Express, Revision de
Indicadores: Noviembre 2014, DTPM, 10 de diciembre de 2014, pagina 6, Anexo R-0753; Alsacia, Revisién
de indicadores: Noviembre 2014, DTPM, 10 de diciembre de 2014, pagina 5, Anexo R-0754; Revision de
Indicadores: Noviembre 2014, DTPM, 19 de diciembre de 2014, pagina 7, Anexo R-0755; Express,
Revisién de Indicadores: Diciembre 2014, DTPM, 25 de febrero de 2015, pagina 6, Anexo R-0756; Alsacia,
Revisién de Indicadores: Diciembre 2014, DTPM, 15 de enero de 2015, pagina 5, Anexo R-0757; Alsacia,
Revisién de Indicadores: Enero 2015, DTPM, 25 de febrero de 2015, pagina 6, Anexo R-0567; Express,
Revisiéon de Indicadores: Marzo 2015, DTPM, 17 de abril de 2015, pagina 7, Anexo R-0758; Alsacia,
Revisién de indicadores, marzo de 2015, pagina 7, Anexo R-0759; Express, Revisién de Indicadores: Abril
2015, DTPM, 18 de mayo de 2015, pagina 11, Anexo R-0760; Alsacia, Revisién de Indicadores: Abril 2015,
DTPM, 18 de mayo de 2015, pagina 11, Anexo R-0761; Express, Revision de Indicadores: Mayo 2015,
DTPM, 19 de junio de 2015, pagina 11, Anexo R-0762; Alsacia, Revision de Indicadores: Mayo 2015,
DTPM, 19 de junio de 2015, pagina 11, Anexo R-0763; Express, Revision de Indicadores: Junio 2015,
DTPM, 19 de junio de 2015, pagina 11, Anexo R-0764; Alsacia, Revisién de Indicadores: Junio 2015,
DTPM, 19 de junio de 2015, pagina 11, Anexo R-0765; Express, Revisién de Indicadores: Julio 2015,
DTPM, 20 de agosto de 2015, pagina 11, Anexo R-0766; Alsacia, Revision de Indicadores: Julio 2015,
DTPM, 19 de agosto de 2015, pagina 11, Anexo R-0767; Alsacia, Revisién de Indicadores: Agosto 2015,
DTPM, 22 de septiembre de 2015, pagina 11, Anexo R-0768; Express, Revisién de Indicadores: Agosto
2015, DTPM, 24 de septiembre de 2015, pagina 11, Anexo R-0769; Express, Revisién de indicadores,
septiembre de 2015, pagina 11, Anexo R-0569; Express, Revision de Indicadores: Septiembre 2015, DTPM,
26 de octubre de 2015, pagina 11, Anexo R-0568; Alsacia, Revision de Indicadores: Octubre 2015, DTPM,
23 de noviembre de 2015, pagina 11, Anexo R-0770; Express, Revision de Indicadores: Octubre 2015,
DTPM, 30 de noviembre de 2015, pagina 11, Anexo R-0771; Express, Revisiéon de Indicadores: Diciembre
2015, DTPM, 12 de febrero de 2015, pagina 11, Anexo R-0772; Alsacia, Revision de Indicadores:
Diciembre 2015, DTPM, 9 de febrero de 2016, pagina 12, Anexo R-0773; Alsacia, Revision de Indicadores:
Enero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 12, Anexo R-0774; Express, Revision de Indicadores:
Enero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 11, Anexo R-0775; Express, Revisién de Indicadores:
Febrero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 8, Anexo R-0776; Alsacia, Revisién de Indicadores:
Febrero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 12, Anexo R-0777; Alsacia, Revisién de Indicadores:
Marzo 2016, DTPM, 19 de abril de 2016, pagina 12, Anexo R-0778; Express, Revision de Indicadores:
Marzo 2016, DTPM, 19 de abril de 2016, pagina 11, Anexo R-0779; Express, Revision de Indicadores: Abril
2016, DTPM, 12 de mayo de 2016, pagina 11, Anexo R-0780; Alsacia, Revisién de Indicadores: Abril 2016,
DTPM, 12 de mayo de 2016, pagina 11, Anexo R-0781; Alsacia, Revisién de Indicadores: Julio 2016,
DTPM, 23 de agosto de 2016, pagina 11, Anexo R-0782; Express, Revisiéon de Indicadores: Julio 2016,
DTPM, 22 de agosto de 2016, pagina 8, Anexo R-0783; Alsacia, Revisién de Indicadores: Agosto 2016,
DTPM, 26 de septiembre de 2016, pagina 11, Anexo R-0784; Express, Revisién de Indicadores: Agosto
2016, DTPM, 26 de septiembre de 2016, pagina 11, Anexo R-0785; Alsacia, Revisiéon de Indicadores:
Septiembre 2016, DTPM, 19 de octubre de 2016, péagina 11, Anexo R-0786; Express, Revisiéon de
Indicadores: Septiembre 2016, DTPM, 20 de octubre de 2016, pagina 11, Anexo R-0787; Alsacia, Revision
de Indicadores: Octubre 2016, DTPM, octubre de 2016, pagina 11, Anexo R-0788; Express, Revision de
Indicadores: Octubre 2016, DTPM, octubre de 2016, pagina 11, Anexo R-0789; Alsacia, Revisién de
Indicadores: Noviembre 2016, DTPM, noviembre de 2016, pagina 11, Anexo R-0790; Express, Revision de
Indicadores: Noviembre 2016, DTPM, noviembre de 2016, pagina 11, Anexo R-0791.
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mayor velocidad comercial (debido a menor trafico vehicular) y disponian de una

mayor cantidad de Flota”1.

401. Inclusive, desagregado por la distancia de recorridos, el desempefio de Alsacia y
Express era, en comparaciéon con otros operadores, de los peores del sistema. Si se
compara a Alsacia y Express tinicamente con los operadores con los trayectos mas
largos (aquellos con un promedio de més de 20 km), categoria que incluia a Alsacia,
Express, Subus y Metbus; Alsacia y Express seguian siendo los operadores con
peores indicadores. Los indicadores de Alsacia y Express incluso eran mas bajos que
los de Metbus, que era el operador con el promedio del trayecto mas largo”#2. De esta
manera, el desempefio de los servicios no estaba directamente relacionado con la
distancia de los recorridos, ya que éste es tan solo uno de los factores que influye

sobre los valores de los indicadores.

402. En términos de ntimero de buses, Alsacia tiene una Flota comparable con la de
Redbus’3. Por ende, se puede asumir que ambas empresas encaraban desafios
similares en términos de logistica, mantenimiento y planificacién. Incluso con una
mayor Flota, los resultados de ICR e ICF de Alsacia fueron peores a los de Redbus”.

El tamafio de la Flota de Express era muy similar a la de Vule”. Nuevamente, a

741 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 50-52.

72Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012,
paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30,32, 41y 43, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, pagina 50, Anexo R-0027;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, paginas
4, 6, 16, 18, 26, 28, 31 y 36 y 38, Anexo R-0028; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas
Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina 39, Anexo R-0030.

743 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, apéndice 1.

744Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012,
paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30,32, 41y 43, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, pagina 50, Anexo R-0027;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, paginas
4, 6, 16, 18, 26, 28, 31 y 36 y 38, Anexo R-0028; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas
Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina 39, Anexo R-0030.

74 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, apéndice 1.
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404.

pesar de tener los mismos desafios, el desempefio de Vule fue notoriamente superior
al de Express’. Esto demuestra que el mal desempeiio de Express se debi6 a

factores de gerenciamiento interno y no a factores exégenos.

d. El mal desempernio de Alsacia v Express se debe a factores
endodgenos de su planificacién v gestidn operacional

En el Memorial de Contestacion, Chile expuso que la planificacion de operaciones de
Alsacia y Express estaban viciadas por numerosos errores bésicos de planificacion’’.
El diagnoéstico de problemas operacionales fue efectuado por observadores del
DTPM, quienes analizaron diferentes aspectos de las operaciones de Express durante
dos semanas’#8. Los problemas identificados por estos observadores, al igual que la
deficiente politica de mantenimiento de buses y la mala administracién de capital
humano por parte de Alsacia y Express, fueron las causas del mal rendimiento
operacional de estas Empresas. Es sorprendente que los Demandantes no hayan ni
siquiera intentado refutar en su Réplica las observaciones de Chile sobre los
problemas de planificaciéon de operaciones que habian sido identificados por los

observadores del DTPM.

La tnica discusion (superficial) sobre este tema se recoge en la Segunda Declaracion
Testimonial del Sr. Mac Allister”4. El Sr. Mac Allister admite que la planificacion de
Alsacia y Express era rigida, pero afirma que “nunca estuve de acuerdo con todas las

conclusiones de los observadores”’?. Lo cierto es que el Sr. Mac Allister se limita a

746 Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2012,
paginas 5, 8, 20 y 23, Anexo R-0025; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de
Transantiago, DTPM, 2013, paginas 5, 8, 18, 21, 30,32, 41y 43, Anexo R-0026; Ranking de Calidad de
Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2014, pagina 50, Anexo R-0027;
Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2015, paginas
4, 6, 16, 18, 26, 28, 31 y 36 y 38, Anexo R-0028; Ranking de Calidad de Servicios de las Empresas
Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2016, pagina 39, Anexo R-0029; Ranking de Calidad de Servicios
de las Empresas Concesionarias de Transantiago, DTPM, 2017, pagina 39, Anexo R-0030.

747 Memorial de Contestacién, parrafos 575-598.

748 Ver Informe de Observadores - Operacion Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de
2012, Anexo R-0166.

79 Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 119-126.

750 Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 120.
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ofrecer una descripcion superficial de algunos de los cambios que gestioné en los
depositos”™!, en el proceso de despachos’? y aumento de conductores de reserva
para hacer frente al alto nivel de ausentismo laboral”>. Estas breves descripciones —
las cuales carecen de prueba documental — no ofrecen ninguna explicaciéon sobre el
efecto de las mismas en el desempefio de Alsacia y Express. Lo cierto es que este
sigui6 siendo deficiente incluso después del diagndstico realizado por el DTPM, de
que Alsacia y Express fueron notificadas del mismo y de que supuestamente las

Empresas hayan tomado medidas al respecto.

Nada dicen los Demandantes sobre la “muy poca comunicacién con [el Centro de
Operacion de Flota (COF)]” por parte de los despachadores, ni de la “poca
valoraciéon que existe hacia esa area”’>*. Los observadores del DTPM identificaron
que los tiempos de respuesta del COF a los despachadores eran “muy elevados”7>® y
que las soluciones solicitadas no se habian concretado’®. Los Demandantes no han
refutado —porque no pueden— que existia una mala coordinaciéon entre los
terminales de buses y el COF. Tampoco han refutado que algunos cabezales no
tenian despachadores”’. Esto es importante dado que, sin un despachador, la
frecuencia de los servicios depende “de las voluntades de los conductores y de la

eficiencia de los sistemas de control y sancion”7%8.

En cuanto a los problemas de regularidad, los observadores identificaron que estos

se estaban remediando “pidiendo que el bus de inicio del intervalo se retrase, y el

751 Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 124.

752 Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 125.

753 Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 125.

754 Informe de Observadores - Operacion Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pégina 4, Anexo R-0166.

7% Informe de Observadores - Operacién Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pégina 6, Anexo R-0166.

7%6 Informe de Observadores - Operacion Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pégina 6, Anexo R-0166.

77 Informe de Observadores - Operacion Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
péginas 6 y 8, Anexo R-0166.

758 Informe de Observadores - Operacién Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pégina 6, Anexo R-0166.
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bus del final del intervalo apure su marcha””>°. Los observadores consideraron que
este método era deficiente, ya que era improbable que surtiese el efecto deseado. Por
otro lado, no existia un sistema para reportar y evaluar si el bus al inicio del
intervalo se retras6 y si el bus del final del intervalo apur6é su marcha y cudles
habian sido los resultados de esta medida’®. Los Demandantes no han ofrecido

ninguna explicacién que refute las conclusiones de los observadores en este respecto.

En cuanto a las inyecciones de buses, cuando un bus adicional tiene que
incorporarse a una ruta para solventar los retrasos, los Demandantes tampoco han
rebatido que estas no se realizaban con la celeridad requerida y que a veces tomaban

hasta 7 llamadas y solicitudes al COF7¢L.

La ausencia total de argumentos que refuten las conclusiones de los observadores,
simplemente confirma lo que Chile ya habia afirmado en su Memorial de
Contestacion: que existian problemas operativos importantes, deficientemente
gestionados por Alsacia y Express. Fueron estos problemas, aunado a la critica
situacion financiera de las Empresas, los que generaron la crisis econémica de las

mismas, en la que nada tuvieron que ver las supuestas acciones y omisiones de

Chile762,

A pesar del esfuerzo del Estado, y de su afan de colaboracién, Alsacia y Express no
tomaron las medidas necesarias para mejorar su operacion y brindar un buen
servicio de transporte puablico. Esto se ve nuevamente confirmado en las minutas de
la revisién mensual de indicadores de Alsacia y Express. Estas reuniones prestaban
una instancia de comunicacion para diagnosticar los problemas particulares que

causaban los bajos indices de desempefio de Alsacia y Express y darles la

7 Informe de Observadores - Operacién Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pagina 12, Anexo R-0166.

760 Informe de Observadores - Operacion Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pagina 12, Anexo R-0166.

761 Informe de Observadores - Operacién Express de Santiago Uno S.A., CGTS, 3 de diciembre de 2012,
pégina 12, Anexo R-0166.

762 Memorial de Contestacién, parrafo 398.

177



410.

oportunidad a estas empresas para proponer posibles mejoras’®®. Como Chile
menciond en su Memorial de Contestacion, los problemas operacionales de Alsacia y
Express se centraron en 3 ejes principales: (a) una mala gestion de recursos
humanos, incluyendo un alto ausentismo laboral’®, (b) problemas en la planificacion
operativa’®® y (c) una mala politica de mantenimiento’®. Todos estos problemas
fueron admitidos explicitamente por Alsacia y Express en su oportunidad, no

obstante que ahora los Demandantes intentan negarlos.

Asi, por ejemplo, en la minuta de la reunién celebrada el 28 de junio de 2016, el
DTPM habia identificado cinco servicios de Express que tenian problemas en cuanto
al ICR ocasionados, por problemas con la triada y por problemas generados por las
salidas realizadas fuera de los periodos de operaciéon provocando un intervalo
irreal’?’. Los problemas de triada suceden cuando un bus no pasa por los 3 puntos
de regulacion establecidos para el calculo del ICR. Los intervalos irreales resultan
cuando se hacen despachos de buses fuera del periodo de operacién, por ejemplo
cuando el bus no deberia estar circulando. En la siguiente reunién de revisién de
indicadores, el DTPM concluy6 que “[n]o hay problema con la triada, por lo tanto,
los malos resultados de la operaciéon corresponden a la gestion del concesionario””68.
Para solventar los problemas ocasionados por salidas realizadas fuera de los
periodos de operacién, las empresas informaron al DTPM que “se tomaron medidas
para evitar que los conductores validen el servicio-sentido por su cuenta cuando no

corresponda””®®. Ante la adopcién de estas medidas, las empresas afirmaron que

763 Ver Minuta 160628 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 28 de junio de 2016, pagina 1, Anexo

R-0585.

764 Memorial de Contestacién, parrafos 556-574.
765 Memorial de Contestacion, parrafos 575-598.
766 Memorial de Contestacion, parrafos 533-551.
767 Minuta 160628 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 28 de junio de 2016, pagina 2, Anexo R-

0585.

768 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 2, Anexo R-

0586.

769 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 2, Anexo R-

0586.
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“Iplara la proxima reunién se deberian ver mejoras en los resultados”’70. Sin
embargo, esta afirmaciéon quedé solo en palabras. La reunién de indicadores de
agosto de 2016 muestra que el desempefio del ICR de Express més bien empeoré”7?.
Esto revela que las supuestas mejoras en los despachos que describe el Sr. Mac
Allister en su Segunda Declaracion Testimonial no se materializaron y por ende no

resultaron en una mejora operativa.

Como se explicoé anteriormente, el DTPM identific6 en el afio 2013 que las
inyecciones de bus realizadas por Alsacia y Express para corregir problemas de
regularidad habian sido deficientes. Las minutas de la reunién de indicadores
celebrada el 27 de julio de 2016 revelan que las Empresas decidieron ignorar estos
problemas y no adoptar ninguna medida para solucionarlos. Las referidas minutas
recogian lo siguiente:

El CMB de la Secretaria Ejecutiva del DTPM critica al concesionario

respecto a la poca disponibilidad de solucionar los problemas de la

via, principalmente en el periodo punta tarde. Un ejemplo de los [sic]

sefialado es la minima gestiéon percibida ante intervalos excesivos.

(ejemplo: solicitud de inyeccion por intervalo de 50 min., el COF
responde que no hay recursos disponibles para realizar gestion)”72.

Esta critica realizada por el DTPM se sustenta en fallas graves que afectan a los
usuarios del sistema. En particular, en esa reunién el DTPM sefial6 que el “servicio
435 [...] ha tenido problemas de frecuencia y regularidad desde el despacho con
episodios que llegan a los 30 minutos de intervalo entre buses”773. Esto demuestra
que nada hicieron las empresas para mejorar la comunicacién y coordinacion entre
el COF y los despachadores, y que la supuesta medida introducida por el Sr. Mac

Allister de mejorar los despachos no tuvo éxito.

770 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 2, Anexo R-

0586.

771 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 2, Anexo R-

0587.

772 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 8, Anexo R-

0586.

773 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 8, Anexo R-

0586.
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416.

La ineficacia de las supuestas mejoras introducidas por las empresas se ven
confirmadas en la minuta de la reunién de indicadores del 29 de agosto de 2016774
[E]] CMB realiz6 un andlisis del servicio 430 para el periodo
comprendido entre el 04 y 08 de julio, cuyos resultados arrojan que
existe un déficit del 30% en la cantidad salidas [...] De este analisis se

observa que en el periodo [punta tarde] los problemas se originan
desde el despacho en Quilicura”>.

Tal era el esfuerzo del Estado por fomentar una mejora operativa de Alsacia y
Express que el DIPM lleg6 a elaborar y enviar un “reglamento que deberan cumplir

en sala las personas de los COF de los concesionarios’7¢.

Fue lamentable que a pesar que los observadores del DTPM habian identificado
diversos problemas en la gerencia operacional, Alsacia y Express no tomaron ningtn
paso significativo para mejorar sus operaciones y ofrecer un servicio de buena
calidad a los santiaguinos. Las minutas de las reuniones mensuales de indicadores
revelan que Alsacia y Express conscientemente decidieron no adoptar medidas para

mejorar sus operaciones.

En cuanto al impacto de la alta tasa de ausentismo laboral en las Empresas, las
minutas de la reunion celebrada el 28 de junio de 2016, reflejan que el DTPM solicité
a Alsacia y Express “entregar un plan de acciéon que abarque acciones con
propuestas que permitan mejorar” los bajos indices de esas Empresas durante los
fines de semana’”’. Esta propuesta, sin embargo, no fue reportada en la reunién del
mes siguiente. Alsacia y Express se limitaron a admitir que tenian un problema de

dotaciéon de conductores,””® pero no aportaron detalles adicionales. Ante esto, el

774 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 4, Anexo R-

0587.

775 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 4, Anexo R-

0587.

776 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 4, Anexo R-

0587.

777 Minuta 160628 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 28 de junio de 2016, pagina 3, Anexo R-

0585.

778 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 4, Anexo R-

0586.
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DTPM invit6 a la gerencia de recursos humanos de las Empresas a “dimensionar el
problema generado por la falta de dotaciéon de personal de conduccién de fin de
semana”’”?. No obstante ello, la gerencia de recursos humanos de Alsacia y Express

no asisti6 a la siguiente reunién de indicadores, celebrada el 29 de agosto de 20167%°.

Si bien el Estado redujo frecuencias en los Planes de Operacion de Alsacia y Express
durante los fines de semana para “aliviar” el incumplimiento de frecuencias y
regularidad ocasionado por el alto ausentismo laboral, el DTPM dej6 bien claro que
esta medida “por si sola [...] no solucionaria el problema por lo que debe trabajarse

paralelamente a una reorganizacion de la dotacién de conductores”781.

Lo cierto es que todos los problemas de operacién causados por el ausentismo
laboral se deben a las gestiones internas y problemas financieros de las Empresas. En
la reuniéon mensual de indicadores de agosto de 2016, Alsacia y Express

explicitamente admitieron lo siguiente:

[L]os problemas de ambas empresas son la disponibilidad de
conductores y buses, esto debido a que los recursos se manejan a nivel
de presupuesto y no de necesidades, por lo tanto, no hay posibilidad de
seguir contratando conductores (énfasis afiadido)”82.

A pesar de haber contratado los servicios de Inmune para reducir el nivel de
ausentismo de las empresas, Alsacia y Express admiten que en octubre de 2016 la
cifra de ausentismo durante los dias héabiles era de 16%, y durante los fines de
semana era de 20%783. Es evidente que ninguna culpa se puede achacar al Estado por
la mala gestion de recursos humanos que le impidi6 a Alsacia y Express cumplir con

los PO y recibir mejores resultados en los indicadores de desempertio.

779 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 4, Anexo R-

0586.

780 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 1, Anexo R-

0587.

781 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, pagina 5, Anexo R-

0586.

782 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 3, Anexo R-

0587.

783 Minuta 161003 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 3 de octubre de 2016, pagina 4, Anexo R-

0588.
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Con respecto al desempefio de la flota, el Estado chileno ha explicado que una
politica de mantenimiento adecuada es imprescindible para lograr que los
Operadores puedan cumplir los PO’ Sin embargo, los programas de
mantenimiento de Alsacia y Express eran deficientes y mermaban el desempefio de
estas empresas. Esto fue admitido por Alsacia y Express en las reuniones mensuales
de indicadores. Por ejemplo, las minutas de la reunién del 29 de agosto de 2016
reflejan que “la disminucién de los niveles de cumplimiento de Express, [...] es una
consecuencia de [...] problemas en la entrega de buses del area de
mantenimiento””8>. Adicionalmente, Alsacia y Express admitieron que los buses que
adquirieron de Scania tenfan “problemas de opacidad en sus emisiones”’%. Este
claro indicador de un programa de mantenimiento deficiente tuvo consecuencias
muy importantes para el desempefio de estas empresas, puesto que los problemas
de emisiones significan que “los buses sean retirados de circulaciéon” y que las
Empresas cuenten con menos Flota para cumplir el PO?®7. Ante estos problemas, el
DTPM cit6 al gerente de mantenimiento de Alsacia y Express para tratar el tema,
pero éste no asisti6 a la reunién’®8. Este es un ejemplo adicional de circunstancias en
las que el Estado intentd, de buena fe, contribuir a una mejora en la operacién de las

Empresas, pero estas Empresas no se mostraron interesadas en colaborar.

El mal desempefio de Alsacia y Express se ha mantenido incluso hasta hoy dia. Por

ejemplo, el ranking de desempefio para el trimestre julio-septiembre 2018 muestra

784 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 533-551.
785 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 2, Anexo R-

0587.

786 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 3, Anexo R-

0587.

787 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 3, Anexo R-

0587.

788 Minuta 160829 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 29 de agosto de 2016, pagina 2, Anexo R-

0587.
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que en las mediciones de ICR e ICF durante los diferentes periodos del dia, Alsacia y

Express contintian siendo de los operadores con los resultados mas bajos”®.

La clave para que un operador de bus obtenga buenos resultados se centra en una
buena gestion operacional. El gerente general de STP, el Sr. Luis Barahona, afirma
que STP logra obtener buenos resultados porque tiene “buenos conductores y
préacticas”’®. Considera el Sr. Barahona que el desempefio de STP se vio mejorado
también porque han “invertido y desarrollado herramientas tecnoldgicas para el
control de la flota en linea, lo que nos ha permitido mejorar bastante la operacion””°L.
En este sentido, el Subsecretario de Transportes, el Sr. José Luis Dominguez,
considera que los buenos resultados de ciertos operadores se deben a que “tienen en
comudn factores como una buena mantencién de sus flotas, monitoreo en ruta vy,
sobre todo, despachos oportunos desde sus terminales””?2. Todas estas medidas
fueran identificadas oportunamente por el Estado quien hizo esfuerzos importantes

para ayudar a Alsacia y Express mejorar su operacion.

e. El impacto de una mala operacioén en el flujo de caja de Alsacia
v Express v en la demanda de pasajeros

Resulta contradictorio que Alsacia y Express hayan decidido no tomar ninguna
accién para mejorar su operacion a pesar que la gerencia de estas Empresas sabia
que un buen desempefio operativo resultaria en menos descuentos y un incremento
en la demanda. Lo anterior lo confirma, por ejemplo, el Management Report de

Alsacia y Express del tercer trimestre del 2013:

The improvements in [ICR and ICF] have a positive effect in terms of
passengers who use our services, thus increasing revenues, and have an

7Ranking Calidad de Servicio de Empresas Concesionarias de Transantiago No. 25, DTPM, Trimestre
julio-septiembre 2018, paginas 4 y 6, Anexo R-0800.

70 “Transantiago: STP lidera el ranking de calidad y Alsacia alcanza dltimo puesto en lista,” Economia y
Negocios, 10 de agosto de 2018, Anexo R-0749.

71 “Transantiago: STP lidera el ranking de calidad y Alsacia alcanza dltimo puesto en lista,” Economia y
Negocios, 10 de agosto de 2018, Anexo R-0749.

72 “Transantiago: STP lidera el ranking de calidad y Alsacia alcanza dltimo puesto en lista,” Economia y
Negocios, 10 de agosto de 2018, Anexo R-0749.
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effect in terms of reduction in [ICT] discounts, which would also increase
revenues’s,

Alsacia y Express sabian ademds que no adoptar medidas para mejorar su operacion
de manera célere podia acarrear consecuencias a largo plazo. Esto se desprende del
Management Report de Alsacia y Express correspondiente al tltimo trimestre del afio

2013, en el cual la gerencia de estas empresas explicaba lo siguiente:

The Company believes that part of the reduction in passenger demand is
explained by the level of service delivered by the Company. Both Alsacia and
Express showed a performance below the Company’s historical standards,
targeted operating levels and System peers, until May 2013. However and
jointly with the better operating performance, we should stabilize our
demand, although it is not granted to recover the passengers demand lost’%,

Los bajos resultados de Alsacia y Express no eran los tinicos problemas internos que
explican la caida en la demanda de pasajeros. La gerencia de estas dos Empresas
también identific6 que una mala politica de mantenimiento resultaria en pérdidas de
demanda. Asi, el Management Report de Alsacia y Express del altimo trimestre de

2013 refleja lo siguiente:

The Company considers maintenance related expenses to be necessary for
improving the quality of the services rendered, which at the same time is a
relevant factor for increase our revenues through the reduction of discounts
and capture of more passenger demand’?.

Teniendo esto en cuenta, es inevitable concluir que la posibilidad de capturar una
mayor demanda y asi incrementar los ingresos, yacia exclusivamente en factores
bajo la administracion y control de las propias Empresas. Resulta revelador, que, a
pesar de tener pleno conocimiento de esta situaciéon, Alsacia y Express omitieron

adoptar medidas de mejora operativa serias y eficaces.

793 Management Report & Analysis Third Quarter 2013, Alsacia y Express, diciembre de 2013, pagina 6,
Anexo R-0425.
794 Management Report & Analysis Fourth Quarter 2013, Alsacia y Express, 31 de marzo de 2014, pagina 15,
Anexo C-0682.
75 Management Report & Analysis Fourth Quarter 2013, Alsacia y Express, 31 de marzo de 2014, pagina 15,
Anexo C-0682.
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D. Las excusas de Alsacia y Express para intentar justificar su mal desempeifio
no las exime de su responsabilidad

(i) Los problemas de Flota son responsabilidad exclusiva de Alsacia y Express

Ante el hecho innegable que Alsacia y Express tenian consistentemente malos
Indices de Cumplimiento (entre los peores de todos los Operadores del
Transantiago), esas Empresas intentaban excusar su desempefio argumentando que
no disponian de un nimero suficiente de buses para poder prestar adecuadamente
los servicios previstos en sus propios Programas de Operacion’®. Pero no era el
tamafio de su Flota lo que explica o justifica el mal desempefio de Alsacia y Express.
Entre 2011 y 2014 Alsacia y Express adquirieron un 39% de su Flota total
(considerando los totales al 2017)7%7. Este es un aumento ligeramente superior al que
se autoriz6 para otros operadores en ese mismo periodo’?®. No obstante, los demas

operadores lograron mejores Indices de Cumplimiento que Alsacia y Express.

Por tanto, cuando a principios del afio 2014 Alsacia y Express nuevamente le
solicitaron al DTPM que les autorizara a adquirir nuevos buses, el Estado realizé un
riguroso andlisis técnico y concluyé a finales de ese afio que los problemas
operacionales de esas Empresas se debian a problemas en su gestién operacional,
que no estaban relacionados con el tamafio de Flota y que no se solucionarian
adquiriendo nuevos buses®®. No obstante, con el afdn de ayudar a Alsacia y Express
en 2016, el DTPM adopté una solucién técnica que habia estado valorando con las
Empresas desde finales del afio 20158%%; eliminar algunos servicios de esas Empresas
(es decir las lineas de bus que operaban), y ajustar las frecuencias de otros de sus
servicios. El efecto de esos ajustes en el PO de las Empresas seria equivalente al

aumento de Flota que pedian Alsacia y Express, pero sin la inversiéon de recursos y

7% Memorial de Contestacion, parrafo 708.

797 Memorial de Contestacién, parrafo 730.

798 Memorial de Contestacién, parrafo 730.

799 Memorial de Contestacién, parrafo 708.

800 Memorial de Contestacion, parrafo 759.

801 Segunda Declaracion Testimonial de Andrés Goémez-Lobo, pérrafos 79-80 y 85-86; Segunda
Declaracién Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafos 87-90.
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capital del estado que implicaria un aumento de Flota. Por lo tanto, esta solucién
cumplia con el objetivo de rebajar los niveles de exigencia de los PO que Alsacia y
Express manifestaban no poder cumplir adecuadamente, lo que deberia permitirles

mejorar sus indicadores de cumplimiento8°2.

No obstante lo anterior, los Demandantes contintan argumentando que Chile les
denego de forma injustificada los aumentos de Flota®®, e inexplicablemente siguen
calificando de “expropiatorias” las soluciones técnicas adoptadas por Chile8%4. Chile
demostré en su Memorial de Contestaciéon que las criticas de los Demandantes son
infundadas, pero ante la insistencia de los Demandantes en ese argumento, se

ahonda a continuacién en el tema.

a. Chile tenia motivos justificados para denegar los aumentos de
Flota a Alsacia v Express

(1) Chile rechazé6 motivadamente las solicitudes de
aumento de Flota de Reserva de Alsacia y Express en
2014

En enero de 2014 Alsacia comenz6 a operar los buses que habia adquirido en
noviembre de 2013, fruto de una las adquisiciones de Flota que Chile habia
autorizado. A pesar de ello, apenas un mes después, en febrero de 2014, Alsacia
puso en marcha un nuevo procedimiento de Revisiéon de Flota®%. Este procedimiento
de revision fue llevado adelante por la Compaifiia pese a que su Flota de Reserva
representaba un 7.3% de su Flota Operativa Base —muy por encima del porcentaje
requerido contractualmente (un 4%), y también por encima del promedio de los
demas operadores del sistema®°. Unos meses después, el 6 de octubre de 2014,

Alsacia y Express solicitaron, esta vez conjuntamente, un aumento de Flota de

802 Memorial de Contestacién, parrafo 761.

803 Réplica, parrafo 266.

804 Réplica, parrafo 330.

805 Memorial de Contestacién, parrafo 730.

806 E] aumento de Flota que Alsacia solicitaba haria que su Flota de Reserva fuera equivalente al 9.6% de
su Flota Operativa Base; Carta GAL-008-2014 de Alsacia al DTPM, 4 de febrero de 2014, pagina 1, Anexo

C-0219.
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Reserva que, de haberse aceptado, habria aumentado la Flota de Reserva de Alsacia
y Express hasta representar un 10.2% y un 6.57% de sus Flotas Operativas Base,

respectivamente8?’.

Como se explica en detalle, los aumentos de Flota de Reserva pueden dar lugar a un
aumento del PPT del Operador, y es por esto que deben ser aprobados por el Estado,
quien solo puede hacerlo por motivos justificados. Asi, Chile rechazé estas
solicitudes de febrero y octubre de 2014, por motivos fundados y de conformidad
con los Nuevos Contratos de Concesion®%®. Frente a esto los Demandantes ahora
formulan una serie de argumentos que carecen de sustento y se basan en hechos

distorsionados.

En primer lugar, los Demandantes alegan que la regla internacional es que la Flota
de Reserva ha de representar un 10% de la Flota Operativa Base®®. Sin embargo, ni
los Demandantes ni sus expertos aportan prueba que confirme la existencia de esta
supuesta “regla internacional”10. En todo caso, los Nuevos Contratos de Concesion
no requieren que la Flota de Reserva represente un 10% de la Flota Operativa Base y
una Flota de Reserva de ese nivel significaba una asignacién mayor de gasto ptblico

a las operaciones de las Empresas811.

En segundo lugar, los Demandantes convenientemente omiten mencionar que®!?, de
conformidad con los Nuevos Contratos de Concesidon, los aumentos de la Flota de
Reserva que excedan el 3% de la Flota Operativa Base dan derecho a ajustes del
PPT813, El Estado tenia el deber, por lo tanto, de justificar esos aumentos. Conforme a

los Nuevos Contratos de Concesion, el Estado solo podia conceder aumentos de

807 Oficio No. 4871/2014, DTPM, 6 de noviembre de 2014, paginas 1 y 2, Anexo C-0222; Memorial de
Contestacién, parrafo 733.

808 Memorial de Contestacion, parrafos 731, 740 y 741.

809 Réplica, parrafo 270; Segundo Informe Pericial de BRT & Transconsult, parrafo 211.

810 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 227.

811 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, secciéon C, apartado 1, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién C, apartado 1, Anexo R-0004.

812 Réplica, parrafo 269.

813 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0004.
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Flota si se daba por lo menos uno de los siguientes tres supuestos: (a) si los
Concesionarios operaban nuevos servicios; (b) si aumentaba la oferta establecida en
los PO; o (c) si concurrian otros motivos fundados®!4. En el caso de las solicitudes de
Alsacia y Express del afio 2014, el DIPM determiné (correctamente) que no

concurrian ninguno de esos tres supuestos.

El motivo que ofrecié Alsacia en febrero de 2014 para su solicitud de aumento de
Flota de Reserva, y que reiteraron en octubre de ese mismo afio Alsacia y Express,
fue que a pesar de los aumentos sucesivos de Flota durante los afios anteriores, su
Flota se componia de buses viejos. En ambas peticiones las Empresas argumentaron
que el 60% de los buses de Alsacia y Express eran del afio 2005; es decir, tenian casi

una década de antigtiedad®?®.

Pero esa situacion habia sido resultado de las propias decisiones estratégicas y
gerenciales de Alsacia y Express, y no de algin requerimiento o imposicién del
Estado. Como se ha demostrado en la Secciéon II.C.(ii)b., Alsacia y Express
practicaron una politica continuada de adquisicion de Flota antigua desde el afio
2005816, El resultado de ello fue que, a pesar de que Alsacia y Express afiadieron un
numero significativo de buses a su Flota, llegado el afio 2014 su Flota ya estaba muy
envejecida®’. Esa situacion se vio agravada por el hecho que Express no adquiri6
buses adecuados para su operacion®® y por la deficiente politica de mantenimiento
de buses adoptada por Alsacia y Express®1?. En consecuencia, los Demandantes no
podian pretender solventar con recursos del Estado o con aumentos del PPT las

consecuencias de su mala politica de adquisicién y mantenimiento de Flota.

814 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0004.

815 Carta GAL-008-2014 de Alsacia al DTPM, 4 de febrero de 2014, pagina 1, Anexo C-0219; Carta GG-003-
14-A&E de Alsacia y Express al DTPM, 6 de octubre de 2014, pagina 1, Anexo C-0221.

816 Seccion I1.C.(ii)b.

817 Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 406-407 y grafico superior de la pagina 104.

818 Seccion I1.C.(ii)b.

819 Seccion I1.C.(ii)c.

188



436.

437.

438.

Por tanto, aunque los Demandantes lo nieguen®?, Alsacia buscaba un aumento de
Flota de Reserva para solventar sus problemas y que eran resultado de su propia
deficiente gestion operacional®?!. Bajo los Nuevos Contratos de Concesién, Alsacia y
Express tenian la obligacion de ir reemplazando a su costo los buses de la Flota
Operativa Base y Flota de Reserva, a medida que se fuese agotando la vida util de
los mismos (o antes, si el operador lo estimaba necesario)®??. Sencillamente no era

obligacion del Estado pagar por el reemplazo de esos buses.

En tercer lugar, contrariamente a lo que afirman los Demandantes???, el Estado si le
explicé a Alsacia y Express los motivos de su negativa. Cosa muy distinta es que a
esas Empresas —y a los Demandantes— no les gusten las explicaciones brindadas.
Asi, el DTPM le record6é primero a Alsacia en marzo de 2014, y luego a ambas
Empresas (en noviembre de ese afio), que el Estado ya les habia autorizado
aumentos de Flota en varias ocasiones®?*. Les record6 también que su Flota de
Reserva estaba no solo dentro del porcentaje contractual del 4% (en el caso de
Express), sino que incluso en el caso de Alsacia, su Flota de Reserva excedia el

promedio del sistema®?>.

Finalmente, el DTPM les explicé que los aumentos solicitados podrian resultar en un
aumento del PPT que no se justificaria, dado que el motivo por el que las Empresas
estaban solicitando més buses era que su flota estaba envejecida y en mal estado. Y
conforme a los Nuevos Contratos lo que correspondia en estos casos era que las

Empresas reemplazasen los buses a su costa por lo que DTPM sugiri6 a las Empresas

820 Réplica, parrafo 273.

821 Seccidn I1.C.(ii)b.

82 Memorial de Contestacién, parrafo 740; Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4,
seccién E, apartado 3, Anexo R-0003; Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E,
apartado 3, Anexo R-0004.

823 Réplica, parrafo 268.

824 Oficio No. 0841/2014, DTPM, 4 de marzo de 2014, pagina 2, Anexo C-0220; Oficio No. 4871/2014,
DTPM, 6 de noviembre de 2014, pagina 2, Anexo C-0222.

825 Oficio No. 0841/2014, DTPM, 4 de marzo de 2014, pagina 2, Anexo C-0220; Oficio No. 4871/2014,
DTPM, 6 de noviembre de 2014, pagina 2, Anexo C-0222.
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que reemplazasen los buses viejos con Flota Auxiliar (que corria a cargo del

operador)?82.

En cuarto lugar, Chile no discriminé contra Alsacia y a Express al denegarles los
aumentos de Flota que solicitaron en el afio 2014. Los Demandantes alegan que Chile
les deneg6 aumentos de Flota no obstante que simultdneamente le autoriz6 al resto
de los operadores a aumentar su Flota de Reserva por encima del 4%3%. Para
intentar respaldar sus afirmaciones, los Demandantes aportan un grafico que
muestra que a otros operadores como Redbus, Vule y STP les fue autorizada una
Flota de Reserva mds grande que a Alsacia®?. Sin embargo, este grafico —como
tantos otros “datos” y afirmaciones hechas por los Demandantes en su Réplica— es

engafioso, por los motivos que se explican a continuacion.

En cada instancia, el aumento de Flota de Reserva que fue aprobado por Chile se
justificaba por factores que no tenian nada que ver con la antigtiedad de los buses.
Asi, por ejemplo, a STP se le aument6 su Flota de Reserva por encima del 10% en el
contexto de una renegociacién contractual, y no como consecuencia de un
Procedimiento de Revision de Flota. El Contrato del operador terminaba en mayo de
2015 y como parte de la negociacién, STP negocié que se le autorizara una nueva

Flota para firmar un nuevo contrato de concesion y volver a operar la Unidad 78%.

Por otro lado, los demés operadores aumentaron su Flota simplemente porque

habian adquirido nuevos servicios®3 —y el aumento estaba asi justificado bajo los

826 Oficio No. 0841/2014, DTPM, 4 de marzo de 2014, pagina 2, Anexo C-0220; Oficio No. 4871/2014,
DTPM, 6 de noviembre de 2014, pagina 2, Anexo C-0222.

827 Réplica, parrafos 271-272.

828 Réplica, parrafos 271-272.

82 Acuerdo de Entendimiento entre el DTPM y STP, 18 de mayo de 2015, paginas 1y 2, Anexo R-0505.

830 Segunda Declaracion Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 79.
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Nuevos Contratos de Concesioén pertinentes®3! — y no porque sus buses estuviesen

viejos (que es lo que inapropiadamente pretendian hacer Alsacia y Express)332.

Finalmente, los Demandantes afirman que no era una practica habitual en el
Transantiago que los Operadores remediasen déficits de Flota aumentando su Flota
Auxiliar, y que cuando los otros operadores afiadieron Flota Auxiliar lo hicieron con
el “entendimiento tacito” de que el Estado les dejaria incorporarla a su Flota Base y
les pagaria mediante ajustes del PPT8%3. Sin embargo, todo esto es mera especulacion
de los Demandantes que no est4 respaldada por ningtn tipo de soporte documental.

(2) Chile rechazé motivadamente la solitud de renovacién

anticipada de Flota formulada por Alsacia y Express en
diciembre de 2014

Como Chile explic6 en el Memorial de Contestacién, los Demandantes no
cumplieron con su obligacién contractual de reemplazar los buses viejos que habian
adquirido durante los afios anteriores. En lugar de eso, siguieron exigiéndole al
Estado que les resolviese una situacion suscitada por su propia mala gestion

operacional®3.

Asi, en diciembre de 2014, los Demandantes solicitaron al Estado la renovaciéon
anticipada de 1.100 buses del afio 2005 y 2006. En su Memorial de Demanda®®, y
ahora en su Réplica, los Demandantes insisten en que el Estado nunca respondié a
esa solicitud®®. Sin embargo, Chile demostré en su Memorial de Contestaciéon que
esto no es cierto. Funcionarios del DTPM se reunieron en distintas ocasiones con los

representantes de Alsacia y Express para analizar sus propuestas, pero ante las

831 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 4, seccién E, apartado 4, Anexo R-0004.

832 Ver por ejemplo Resolucién No. 27, Aprueba Modificacion y addendum al Contrato Ad-Referendum
de Concesién de uso de vias para la Prestaciéon de Servicios de Trasporte Ptblico Urbano remunerado de
pasajeros mediante Buses suscritos con las Sociedad Concesionaria de la Unidad de Negocio No. 3, Buses
Vule, 27 de junio de 2017, Anexo R-0824.

833 Segundo Informe Pericial de BRT & Transconsult, parrafo 221; Réplica, parrafo 273.

834 Memorial de Contestacién, péarrafo 742.

835 Memorial de Demanda, parrafo 320.

836 Réplica, parrafo 278.
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exigencias tan extraordinarias y desmesuradas de las Empresas, no se logré llegar a

un acuerdo8¥”.

Los Demandantes alegan que el Estado no ha citado ningtn documento
contempordneo en apoyo de estas explicaciones®3. Sin embargo, como explica el Ing.
Munoz Senda, los Demandantes estdn omitiendo un documento Excel, creado en el
contexto de las mencionadas reuniones entre el DTPM y las Empresas, a través del

cual se analizaba la viabilidad de las propuestas de las Empresas®®.

Este documento, aportado en el Memorial de Contestacion®%, contiene cuadros con
proyecciones hasta el afio 2023%1. Esto demuestra que las propuestas de las
Empresas contemplaban una extension del plazo de la concesién por un periodo de
cinco afios. Asimismo, se observa en la esquina superior del Excel que las Empresas
solicitaban renovar un gran namero de buses (1,144) 82 y que pretendian recibir del
Estado un pago de CLP 63.960.212.000 (USD 115.243.625) para solventar el gasto de
tal renovacién (ver cuadro de “Anélisis de Flujo de Caja de la Flota Nueva”, en la

columna “déficit o superavit acumulado”)343.

Por tanto, las alegaciones de los Demandantes son falsas. Como demuestra este
documento contempordneo —que los Demandantes no han rebatido— Chile
discuti6 ampliamente la renovaciéon anticipada de la Flota con Alsacia y Express. Sin
embargo, luego de un minucioso andlisis, Chile le explicé a las Empresas que su
propuesta era inviable, y que la aceptaciéon de la misma hubiese supuesto una
diferencia de trato por parte del Estado con los demas operadores que no era

justificable344.

837 Memorial de Contestacion, parrafos 743-746.
838 Réplica, parrafos 279-280.

839 “Resultados”, Compra Bus, 2015, Anexo R-0220.
840 “Resultados”, Compra Bus, 2015, Anexo R-0220.
841 “Resultados”, Compra Bus, 2015, Anexo R-0220.
842 “ Resultados”, Compra Bus, 2015, Anexo R-0220.
843 “ Resultados”, Compra Bus, 2015, Anexo R-0220.
844 Memorial de Contestacion, parrafo 746.
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(3) Chile tom6 decisiones fundadas sobre las revisiones de
PO presentadas por Alsacia y Express en el primer
semestre de 2015

En febrero de 2015, apenas tres meses después de que el Estado les denegase su
solicitud de Aumento de Flota, Alsacia y Express instaron un Procedimiento de
Revision del PO para el primer semestre de 2015. Solicitaban que el Estado les
autorizase a ajustar frecuencias entre buses de algunos servicios para liberar
buses?®. Chile explic6 en el Memorial de Contestacion que el Estado habia
rechazado esta solitud con base en motivos técnicos fundados. Sin embargo, los
Demandantes alegan falsamente que Chile nunca invocé motivos técnicos fundados,
y que sus explicaciones en el Memorial de Demanda son un intento ex post de

justificar su actuacion®4®.

Chile contest6 a la solicitud de Alsacia y Express mediante sendos Oficios de fecha 9
de marzo de 2015, en los que les inform6 que rechazaba su propuesta “de acuerdo a
lo dispuesto en el Anexo 3” de los Contratos de Concesién®’. El Anexo 3 contiene
una seccion especifica que regula los criterios que ha de adoptar el Estado para
evaluar propuestas de modificacion de los PO formuladas por los Concesionarios.
Con base en estos criterios, el Estado puede rechazar las propuestas de
modificaciones del PO que impliquen una reduccién de oferta en servicios que
registren bajos indices de cumplimiento de frecuencia y regularidad, o en servicios

que presentan problemas de disponibilidad efectiva de transporte®s. En sus

845 Memorial de Contestacion, parrafos 747 7 748. La solicitud se hizo con base en el Anexo 3, seccién E,
apartado 4 de los Nuevos Contratos. Esta disposiciéon contractual preveia la posibilidad de que se
ajustasen las frecuencias de algunos servicios cuando el Concesionario no tuviese buses disponibles (ni de
la Flota Base ni de la Flota de Reserva). De esta manera, se aumentaba el tiempo de las frecuencias entre
buses de algunos servicios para liberar buses y reasignarlos a otros servicios.

846 Réplica, parrafos 295-296.

847 Oficio No. 1046/2015, DTPM, 9 de marzo de 2015, Anexo C-0234; Oficio No. 1047/2015, DTPM, 9 de
marzo de 2015, pagina 1, Anexo C-0235.

848 Resolucion No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 11, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 11, Anexo R-0004.
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solicitudes de modificacion del PO, Alsacia y Express reconocieron que estaban

experimentando este tipo de problemas de cumplimiento®4.

Por tanto, Chile informé a Alsacia y Express de que con base en este Anexo 3,
denegaba su solicitud, por los siguientes dos motivos técnicos fundados: (a) que las
solicitudes de las Empresas no consideraban ajustes de velocidades(y por tanto esto
significaba una reducciéon de buses ofertados al publico; y (b) que tales solicitudes
tampoco analizaban las tasas de ocupacién de los vehiculos (para determinar asi si el
servicio era uno de poca utilizacién y cuya disminucion podia ser justificada)®. Esto
implicaba que las Empresas proponian reducir los buses ofertados (es decir una
reduccién de la Flota Operativa Base) en servicios que ya registraban problemas de
cumplimiento, circunstancia que conforme a los Nuevos Contratos le permitia al

Estado rechazar la propuesta®!.

Ademas, los Demandantes no rebaten que tras esta negativa, Alsacia y Express
propusieron otras dos modificaciones a sus PO, y que Chile de hecho aprob¢ la
segunda de ellas, el 19 de mayo de 2015, porque esta si contenia los ajustes de

frecuencia y velocidad necesarios®2.

b. La reduccién de algunos de los servicios de Alsacia v Express
fue una medida adecuada v conforme con los Nuevos
Contratos de Concesion

(1) Los problemas de Alsacia y Express se debian a una
mala gestion operacional

Apenas tres dias después de que Chile aprobase la modificaciéon propuesta por

Alsacia y Express a sus PO de 2015, sefialada en el parrado anterior, las Empresas

849 Carta GG-003-15 A&E de Alsacia y Express al DTPM, 27 de febrero de 2015, paginas 1-2, Anexo C-

0233.

850 Oficio No. 1046/2015, DTPM, 9 de marzo de 2015, pagina 1, Anexo C-0234; Oficio No. 1047/2015,
DTPM, 9 de marzo de 2015, pagina 1, Anexo C-0235.

851 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 11, Anexo R-0003;
Resoluciéon No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 11, Anexo R-0004.

82 Oficio No. 2346/2015 de 19 de mayo de 2015, pagina 1, Anexo R-0336; Oficio No. 2348/2015 de 19 de
mayo de 2015,pégina 1, Anexo R-0337; Memorial de Contestacién, parrafo 751.
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453.

solicitaron la apertura de un Procedimiento de Revision Anual de Flota (el 22 de
mayo de 2015)%3. El proceso de Revision Anual de la Flota se inici6 el 11 de junio de
2015.8% En octubre de 2015, luego de un laborioso andlisis realizado conjuntamente
entre el DTPM y las Empresas, el DTPM determiné que el PO propuesto por Alsacia
y Express no era factible operacionalmente®. En concreto, para cumplir con el PO
propuesto por las Empresas, Alsacia necesitaria 49 buses adicionales, y Express 84.
No obstante, la Mesa explic6 a las Empresas que podrian necesitar menos buses, si
solucionaban una serie de deficiencias en la forma en la que gestionaban y

programaban sus servicios8.

Aunque los Demandantes acusan a Chile de “minimizar” el déficit de Flota
identificado por la Mesa y califican estas deficiencias operacionales de menores®, lo
cierto es que la Mesa concluy6 que los problemas operacionales de Alsacia y Express
afectaban la programacion de sus servicios. Asi, en la Tercera Etapa de su andlisis, la
Mesa sefialé que un “punto importante en la discusién” habia sido la detecciéon de
movimientos no-comerciales de los buses de las Empresas, tales como movimientos
en vacio (sin pasajeros) en sentidos en los que debian transportar un mayor niimero
de pasajeros®>. También indic6 que otro aspecto relevante del andlisis fue que la
programacion de las salidas de los buses de Alsacia y Express no eran légicas y que
esto resultaba en una serie de “movimientos no comerciales” (es decir que no
generaban validaciones)’. De este modo, Chile constat6 otro problema de gestion

operacional que impedia a Alsacia y Express cumplir correctamente sus PO.

853 Memorial de Contestacién, parrafo 752.

854 Memorial de Contestacién, parrafo 753.

8% Memorial de Contestacion, parrafos 753-755.

8% Oficio No. 5188/2016, DTPM, 6 de octubre de 2016, pagina 3, Anexo C-0040; Oficio No. 5189/2016,
DTPM, 6 de octubre de 2016, pagina 3, Anexo C-0041.

857Réplica, parrafo 283.

88 Oficio No. 5188/2016, DTPM, 6 de octubre de 2016, pagina 2, Anexo C-0040; Oficio No. 5189/2016,
DTPM, 6 de octubre de 2016, pagina 2, Anexo C-0041.

8% Oficio No. 5188/2016, DTPM, 6 de octubre de 2016, pagina 2, Anexo C-0040; Oficio No. 5189/2016,
DTPM, 6 de octubre de 2016, pagina 2, Anexo C-0041.
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Las Empresas aceptaron las conclusiones de la Mesa mediantes comunicaciones el 23
de octubre de 2015%0. A raiz de estos resultados, Chile comenz6 un proceso de
andlisis y negociacién con Alsacia y Express para buscar una solucién a sus

problemas de desempefio.

Como se ha expuesto en la Seccion II.C(iii)b, en el transcurso de las reuniones
mensuales que Chile realizaba con cada uno de los Operadores, se puso de
manifiesto que Alsacia y Express presentaban consistentemente los peores
indicadores de cumplimiento —en particular durante los fines de semana®!— a
pesar que los PO eran menos exigentes esos dias®¢2. Por tanto, ante la evidencia de
que los problemas de Alsacia y Express eran problemas operacionales, Chile se
reunié con las Empresas a finales de 2015 para explorar la posibilidad de una
reduccién de las operaciones de éstas que les permitiese mejorar su gestién y prestar

un mejor servicio®63.

No resulta creible que los Sefiores Carlos Rios y José Ferrer nieguen que se reunieron
con el Estado para valorar una reduccioén de sus operaciones®*, pues la minuta de 14
de enero de 2016 que los propios Demandantes han aportado con su Réplica
demuestra lo contrario. En dicho documento Alsacia y Express consignaron sus
impresiones sobre las reuniones que estaban manteniendo con el Estado para
“sostener y (y viabilizar) la operacion de las companiias”8¢. Como puede observarse,
uno de los puntos que Alsacia y Express consideraron como indispensables fue

“[c]ubrir la pérdida de ebitda por entrega de servicios”8®. Esto demuestra que los

8600 Memorial de Contestacién, parrafo 755; Carta GGA-041-2015 de Alsacia al DTPM, 23 de octubre de
2015, Anexo R-0224; Carta GGE-067-2015 de Express al DTPM, 23 de octubre de 2015, Anexo BRT-0062.
861 Seccion I1.C(iii)b

862 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 244.

863 Segunda Declaraciéon Testimonial de Andrés Goémez-Lobo, parrafo 79; Segunda Declaracion
Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafos 87-90.

864 Segunda Declaraciéon Testimonial de Carlos Rios, parrafo 41.b; Segunda Declaraciéon Testimonial de
José Ferrer, parrafos 42-43.

865 Minuta de la reunién entre las Compaiiias y el MTT, 14 de enero de 2016, pagina 1, Anexo C-0666.

866 Minuta de la reunion entre las Compariias y el MTT, 14 de enero de 2016, pagina 1, Anexo C-0666.
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Demandantes estaban dispuestos a entregar (es decir, dejar de operar) ciertos

servicios para asi mejorar su gestion y solucionar sus problemas operacionales.

Sin embargo, esta minuta también pone de manifiesto que las Empresas pretendian,
entre otras cosas, renovar un gran nimero de buses a costa del Estado y que Chile
les asegurase el cumplimiento de la renegociacién de deuda con sus bonistas8”. Asi,
las negociaciones concluyeron en febrero de 2016, cuando se hizo evidente que, ante
las exigencias de las Empresas, no seria posible llegar a un acuerdo. Como Chile
reiter6 en distintas ocasiones, una cosa era que el Estado le ayudase a los Operadores
a mejorar su operacion (algo que Chile hizo), y otra muy distinta que el Estado
rescatase y asumiese las consecuencias pecuniarias y financieras de la deficiente

gestion de un operador (cosa que el Estado no puede ni debe hacer)8¢8.

(2) Chile aplicé los mecanismos contractualmente previstos
ante los problemas operacionales de las Empresas

Como no fue posible llegar a una solucién negociada con Alsacia y Express, Chile
aplic6 los mecanismos contractualmente previstos para hacer frente a los problemas
operacionales de las Empresas. Mediante sendos Oficios de 4 de mayo de 2016, el
Estado ordeno el cierre del Procedimiento de Revision de Flota y comunicé a las
Empresas que las deficiencias constatadas debian abordarse en el seno del

Procedimiento de Revision del PO del afio 2016869,

Chile inform6é a Alsacia y Express que la decision fue el resultado de “las
presentaciones efectuadas a la fecha” por las Empresas y las “multiples reuniones y
comunicaciones sostenidas desde el segundo semestre del afio 2015”870, Por tanto,

contrariamente a lo que afirman los Demandantes?”!, Chile (a) informé6 a las

867 Minuta de la reunion entre las Compafias y el MTT, 14 de enero de 2016, Anexo C-0666.

868 “Gomez-Lobo anuncia que no se hard "operacion de salvataje a los peores" operadores del Transantiago”, EMOL,
5 de abril de 2016, Anexo C-0388; Primera Declaracién Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, parrafo 59.
869 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232; Memorial de Contestacién, pérrafos 762.

870 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232.

871 Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 104; Réplica, parrafo 284.
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Empresas de que habia creado un grupo para estudiar una posible reducciéon de sus
operaciones; (b) Alsacia y Express participaron en sus deliberaciones; y (c) Chile
notificé a las Empresas las conclusiones a las que llegé6 el grupo. Tampoco resulta
creible que los Demandantes aleguen que las Empresas no se enteraron sino hasta el
4 de mayo de 2016 de que el Estado habia decidido eliminar algunos de sus
servicios?”?, toda vez que Alsacia y Express llevaban negociando desde finales de
2015 la eliminacién de algunos de sus servicios como una solucion a sus problemas

operacionales®”3.

Poco antes de que terminase el Procedimiento de Revision de Flota, Alsacia y
Express solicitaron a Chile que iniciase el Procedimiento de Revisién del PO de 2016.
Luego de analizar las propuestas de las Empresas desde un punto de vista técnico,
operacional, financiero y social, el DTPM dict6 sendos Oficios por los que acordé
reducir algunos servicios de Alsacia y Express, y ajustar las frecuencias de los
servicios de estos, para asi liberar los buses necesarios. En concreto, el DTPM acordé

reducir el servicio 112 de Alsacia®”* y los servicios 424, 416e D06 y D13 de Express?’> .

Los Demandantes insisten en afirmar que con la medida de reducir algunos servicios
y ajustar las frecuencias de otros, Chile expropi6 los servicios de Alsacia y Express,
alegando que tal medida no se ajustaba a los Nuevos Contratos; que fue inadecuada
y excesiva; y sancioné injustificadamente a las Empresas. Estas criticas son

infundadas, por los motivos que se exponen a continuacion.

En primer lugar, los Demandantes alegan que conforme a los Contratos de
Concesion, el Estado no podia expropiar los servicios de las Empresas en el marco

de un Procedimiento de Revision de Flota o de Modificaciéon del PO. Afirman que

872 Réplica, parrafo 284.

873Minuta de la reunién entre las Compaiifas y el MTT, 14 de enero de 2016, Anexo C-0666.

874 Oficio No. 3328/2016, DTPM, 30 de junio de 2016, pagina 2, Anexo C-0251; Memorial de Contestacion,
péarrafos 771-772.

875 Oficio No. 4233/2016, DTPM, 18 de agosto de 2016, pagina 2, Anexo C-0253; Informe Técnico:
Reduccién del Programa de Operacién Vigente, Servicio 424 y 416e, DTPM, 2016, Anexo R-0273; Informe
Técnico: Reducciéon Programa de Operacién Vigente D06 y D13, DTPM, Anexo R-0275; Memorial de
Contestacion, parrafo 780.
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como resultado de estos Procedimientos, el Estado podia conceder o rechazar el
aumento de Flota solicitado por Alsacia y Express pero no podia eliminar los

servicios de las Empresas®7°.

463. Contrariamente a lo que afirman los Demandantes, Chile no expropioé los servicios
de Alsacia y Express y mucho menos aplicé una sancion. Chile expuso en el
Memorial de Contestacion que en caso de déficit de Flota, el Estado podia acordar
una serie de modificaciones a los PO. Estas modificaciones podian consistir en un
ajuste de las frecuencias definidas para algunos servicios para asi liberar buses y/o
ajustes al PO, con el fin de redistribuir la Flota Disponible y reasignarla a los
servicios mas criticos (por los problemas que presentaban)®7. Al hacer estos ajustes,
Chile no podia reducir en més del 5% los kilémetros comerciales reconocidos a los

Operadores en el PO (aquellos que daban a los Operadores derecho a pago)®”8.

464. DPara evaluar estas alternativas, el Estado debia tener en cuenta diversos factores,
tales como criterios de factibilidad operativa, costos del sistema y factibilidad
econémica, potencial de mejora y maximizacién tanto en los niveles de servicio al
usuario como en la eficiencia en el uso de la Flota®”°. El Estado opt6 por las medidas
que mejor cumplian estos criterios, ya que equivalian a un aumento de flota pero con
menos gastos y contingencias para el Estado y los usuarios®0. Asi, la eliminacién del
servicio 112, por ejemplo, garantizaba que se liberarian 30 buses, lo que, junto con un
ajuste de las frecuencias de otros servicios, le permitiria a Alsacia disponer de mas

Flota para cumplir mejor con su PO Del mismo modo, la eliminacién de los

876 Réplica, parrafo 306; Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 102.

877 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 4, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién E, apartado 4, Anexo R-0004; Memorial
de Contestacién, parrafo 757.

878 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién G, Anexo R-0003; Resolucién No.
194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién G, Anexo R-0004; Memorial de Contestacién, parrafo
773.

879 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccioén I, Anexo R-0003; Resolucion No. 194,
MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, Anexo R-0004; Memorial de Contestacién parrafo 758.

880 Memorial de Contestacién, parrafo 761.

81 Informe Técnico: Reduccién Programa de Operacion Vigente 112, DTPM, 2016, pagina 6-7, Anexo R-
0274; Memorial de Contestacién, parrafo 773.
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servicios 424, 416e, D06 y D13, acompafiada del correspondiente ajuste de

frecuencias, permitiria liberar buses para que Express pudiese cumplir mejor con su

POSS2,

En segundo lugar, los Demandantes alegan que estas medidas en realidad no
equivalieron a un aumento de Flota porque las Empresas no recibieron un aumento
de PPT (que habrian obtenido si el Estado les hubiese autorizado a adquirir nuevos
buses)®3. Esto no solo demuestra que las Empresas pretendian que el Estado se
hiciese cargo del costo adicional que representaban sus problemas operacionales,
sino que ademds, muestra su desdén por lo que esta claramente establecido en los
Nuevos Contratos. En particular, Chile gozaba de la potestad de rechazar aquellas
modificaciones del PO que implicasen un mayor pago al Concesionario que no fuese
“consistente con la mejora esperada en la calidad del servicio de transporte”88. A la
vista del deficiente desemperio de las Empresas durante los fines de semana, cuando
eran necesarios menos buses para cumplir con sus PO3%, Chile concluyé que Alsacia
y Express no mejorarian sus servicios adquiriendo nuevos buses, y por ende

correspondia denegarles las adquisiciones de buses que solicitaban?s.

En tercer lugar, contrariamente a lo que afirman los Demandantes®’, Chile no podia
limitarse a reducir frecuencias, ya que esto hubiese supuesto un aumento excesivo
de los tiempos de espera entre buses para el publico, con un grave impacto en la

calidad del servicio prestado a los usuarios®8. Como Chile explic6 en numerosas

882 Memorial de Contestacién, parrafo 780.

883 Réplica, parrafos 288-290.

884 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 10, Anexo R-0003;
Resolucion No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 10, Anexo R-0004.

885 Seccion II.C.(iii)b

886 Resoluciéon No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, apartado 10, Anexo R-0003;
Resolucién No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013,Anexo 3, seccién I, apartado 10, Anexo R-0004.

887 Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 107; Réplica, parrafo 310.

88Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 235.
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ocasiones, la reducciéon de servicios unida a los ajustes de frecuencias era la medida

mas apropiada para garantizar el interés publico y la continuidad del servicio®®.

Finalmente, los Demandantes alegan que Chile sancioné a las Empresas a pesar de
que Alsacia y Express nunca incurrieron en el tipo de incumplimientos sistematicos
y graves de ciertos indicadores que, conforme a los Nuevos Contratos, hubiesen
permitido al Estado eliminar sus servicios’®. No obstante, los Demandantes omiten
mencionar que cuando se aplicaba esta sancién, el Estado no tenia la obligaciéon de
compensar a los Operadores por la eliminacién de sus servicios, ni de respetar el

limite de afectacion del 5% de kilémetros comerciales®!.

Chile no sancion¢6 a las Empresas, ya que ajust6 los PO respetando el limite del 5%
contractual (Anexo 3, G)¥? y como se explicard, compensé a las Empresas por la
reduccién de sus servicios.

(3) Chile invocé  reiteradamente las  disposiciones

contractuales en las que fundamento la eliminacion de los
servicios de Alsacia y Express

Los Demandantes alegan que, a la hora de justificar su decisiéon de eliminar los
servicios de Alsacia y Express, Chile no invocé las disposiciones contractuales que

luego cit6 en su Memorial de Contestacion®%. Esto no es cierto.

Chile justifico reiterada y motivadamente la referida decisién, y lo hizo al amparo de
las clausulas contractuales aplicables (que luego asimismo detall6 en su Memorial de
Contestacion). Asi, el Estado determiné en los Oficios por los que puso fin a los

Procedimientos de Revision de Flota, que esta medida era la més adecuada a la luz

889 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232; Resoluciéon Exenta No. 1873, DTPM, 9 de agosto de
2016, pagina 6, numeral 8°, Anexo R-0149; Resolucién Exenta No. 1872, MTT, 9 de agosto de 2016, pagina
6, numeral 8°, Anexo R-0150.

89 Réplica, parrafo 308; Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 101.

891 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 7, seccién D, Anexo R-0003; Resolucién No.
194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 7, seccién D, Anexo R-0004.

892 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232.

8% Réplica, parrafo 309.
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de los andlisis realizados, del nivel de cumplimiento de los estandares de servicio de
las Empresas, del interés publico comprometido y de la necesidad de asegurar la
continuidad y adecuada cobertura de los servicios de transporte ptblico, con un uso
eficiente y eficaz de los recursos puablicos’?*. Estos eran requerimientos que, tal como
Chile expuso en su Memorial de Contestacion®®, exigian los Contratos de
Concesion®. El Estado también indic6 a Alsacia y Express que estas medidas no
afectarfan a mas del 5% de los kilémetros comerciales de las Empresas, y por ende

eran consistentes con lo exigido por el Anexo 3, seccion G de los Contratos®”.

471.  Chile volvi6 a reiterar estas explicaciones en el marco de los recursos de reposiciéon y
subsidiario jerdarquico®® interpuestos por Alsacia y Express contra las Resoluciones
que se dictaron en el Procedimiento de Revision de Flota y de Revisiéon del PO8. A
la hora de resolver estos recursos, el DTPM y el MTT explicaron a las Empresas que
los Contratos de Concesion permitian a Chile ajustar los PO de Alsacia y Express con
base en las conclusiones que arrojase el proceso de revision de Flota’®. El DTPM vy el
MTT estimaron que las medidas implicaban ajustes a la oferta establecida en el PO

que resultaban conceptual y racionalmente aptos para “reconocer la diferencia de

894 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232.

8% Memorial de Contestacién, parrafo 758.

8% Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccioén I, Anexo R-0003; Resolucion No. 194,
MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 3, seccién I, Anexo R-0004.

897 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232; Memorial de Contestacién, parrafo 773.

898 Carta GGA-028-2016 de Alsacia al DTPM, 16 de mayo de 2016, Anexo C-0396; Carta GGE-034-2016 de
Express al DTPM, 16 de mayo de 2016, Anexo R-0138.

89 El recurso de reposicion se interpone frente al 6rgano que ha dictado el Oficio (en este caso, el DTPM)
para que reconsidere su decisién. En caso de que el DTPM no estime el recurso, los Demandantes pueden
interponer un recurso jerarquico frente al 6rgano superior del DTPM, que es el MTT, para que éste decida
de forma definitiva la cuestiéon en via administrativa. Agotada la via administrativa, los recurrentes
pueden acudir a los tribunales de justicia.

90 Resolucién Exenta No. 1873, DTPM, 9 de agosto de 2016, numeral 8°, pagina 6, Anexo R-0149;
Resolucion Exenta No. 1872, MTT, 9 de agosto de 2016, numeral 8°, pagina 6, Anexo R-0150; Resolucién
Exenta No. 2299, MTT, 16 de septiembre de 2016, numeral 12°, pagina 8, Anexo R-0226; Resolucion
Exenta No. 2784, MTT, 20 de octubre de 2016, numeral 12°, pagina 9, Anexo R-0151; Resolucién Exenta
No. 290, MTT, 2 de febrero de 2017, numeral 13°, pagina 7, Anexo R-0153; Resolucién Exenta No. 380,
MTT, 9 de febrero de 2017, numeral 13°, pagina 7, Anexo R-0147; Memorial de Contestacion, parrafos 756
y 757.
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flota y ajustarla mediante la liberacion de un conjunto de buses”*l. Reiteraron que
los Contratos de Concesion contemplaban expresamente la posibilidad de eliminar
servicios siempre que no afectasen a mdas del 5% de los kilémetros comerciales
otorgados a las Empresas en sus PO%2. Finalmente, constataron que la medida de
eliminar servicios se fundaba en la necesidad de velar por el interés publico
comprometido, y la necesidad de asegurar la continuidad y la adecuada cobertura
de los servicios con un uso eficiente y eficaz de los recursos ptblicos?®.

(4) Chile adopt6é una medida adecuada a la luz de los
problemas operacionales de Alsacia y Express

472.  Los Demandantes afirman que la explicacion brindada por Chile (de que deneg6 los
aumentos de Flota solicitados por las Empresas y opt6 por reducir servicios con base
en el deficiente desempefio de Alsacia y Express fue ideada ex post facto por Chile
para los efectos de este arbitraje. Aducen que Chile no ha aportado ningtn
documento contemporaneo que demuestre que Chile tomé esta decision como

consecuencia de los problemas operacionales de Alsacia y Express?4.

473. En primer lugar, como se ha expuesto, Chile constaté en el transcurso de sus
reuniones mensuales con Alsacia y Express que las Empresas presentaban un
deficiente nivel de cumplimiento de sus indicadores de desempefio durante los fines

de semana®®. Esto era especialmente preocupante dado que — tal como lo explican

%01 Resolucion Exenta No. 1873, DTPM, 9 de agosto de 2016, numeral 9°, pagina 7, Anexo R-0149;
Resolucién Exenta No. 1872, MTT, 9 de agosto de 2016, numeral 9°, pagina 7, Anexo R-0150; Memorial de
Contestacion, parrafo 761.

92 Resoluciéon Exenta No. 1873, DTPM, 9 de agosto de 2016, numeral 10°, pagina 7, Anexo R-0149;
Resolucién Exenta No. 1872, MTT, 9 de agosto de 2016, numeral 10°, pagina 7, Anexo R-0150; Memorial
de Contestacion pérrafo 773.

903 Resolucién Exenta No. 1873, DTPM, 9 de agosto de 2016, numeral 8°, pagina 6, Anexo R-0149;
Resolucién Exenta No. 1872, MTT, 9 de agosto de 2016, numeral 8°, pagina 6, Anexo R-0150; Memorial de
Contestacién, parrafos 758 y 761.

904 Réplica, parrafos 284-286.

95 Express, Revision de Indicadores: Julio 2015, DTPM, 20 de agosto de 2015, pagina 11, Anexo R-0766;
Alsacia, Revisiéon de Indicadores: Julio 2015, DTPM, 19 de agosto de 2015, pagina 11, Anexo R-0767;
Alsacia, Revision de Indicadores: Agosto 2015, DTPM, 22 de septiembre de 2015, pagina 11, Anexo R-
0768; Express, Revision de Indicadores: Agosto 2015, DTPM, 24 de septiembre de 2015, pagina 11, Anexo
R-0769; Express, Revisiéon de indicadores, septiembre de 2015, pagina 11, Anexo R-0569; Express,
Revisiéon de Indicadores: Septiembre 2015, DTPM, 26 de octubre de 2015, pagina 11, Anexo R-0568;
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475.

Willumsen y Silva (y Brattle no rebate)®® — los PO de los fines de semana eran
menos exigentes para los Operadores, pues las velocidades eran mas altas y las
Empresas disponian de mas Flota. De hecho, desde el inicio de la Segunda
Concesion (en mayo de 2012), Alsacia ha necesitado aproximadamente solo el 60%
de su Flota los sabados y el 45% de su Flota los domingos, mientras que Express ha

necesitado un 57% y un 43% de la Flota, respectivamente®”.

Aunque los Demandantes ahora lo nieguen, lo cierto es que Alsacia y Express a la
sazon habian reconocido sus problemas de desempefio los fines de semana, y habian

trabajado con el DTPM para buscar una solucion.

Por ejemplo, en la reunién mensual de junio de 2016, el DTPM exigi6 a las Empresas
que preparasen “un plan de accién” que contuviese propuestas para mejorar los
bajos indices que venian presentado las Empresas desde hacia meses durante los
fines de semana®®. En la siguiente reunién, celebrada el 27 de julio de 2016, se
discuti6é el plan de accién que habian puesto en marcha las Empresas. En este
contexto, Alsacia expres6 que su problema de desempefio los domingos se debia a la
falta de dotacion de conductores los fines de semana, pues poseia “un déficit en la

disponibilidad de horas-hombre (HH) para el dia domingo”%. Asimismo, el DTPM

Alsacia, Revisién de Indicadores: Octubre 2015, DTPM, 23 de noviembre de 2015, pagina 11, Anexo R-
0770; Express, Revision de Indicadores: Octubre 2015, DTPM, 30 de noviembre de 2015, pagina 11, Anexo
R-0771; Express, Revisién de Indicadores: Diciembre 2015, DTPM, 12 de febrero de 2015, pagina 11,
Anexo R-0772; Alsacia, Revisién de Indicadores: Diciembre 2015, DTPM, 9 de febrero de 2016, pagina 12,
Anexo R-0773; Alsacia, Revision de Indicadores: Enero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 12,
Anexo R-0774; Express, Revisién de Indicadores: Enero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 11,
Anexo R-0775; Express, Revisién de Indicadores: Febrero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 8,
Anexo R-0776; Alsacia, Revisién de Indicadores: Febrero 2016, DTPM, 16 de marzo de 2016, pagina 12,
Anexo R-0777; Alsacia, Revisiéon de Indicadores: Marzo 2016, DTPM, 19 de abril de 2016, pagina 12,
Anexo R-0778; Express, Revisién de Indicadores: Marzo 2016, DTPM, 19 de abril de 2016, pagina 11,
Anexo R-0779; Express, Revision de Indicadores: Abril 2016, DTPM, 12 de mayo de 2016, pagina 11,
Anexo R-0780; Alsacia, Revisiéon de Indicadores: Abril 2016, DTPM, 12 de mayo de 2016, pagina 11,
Anexo R-0781.

96 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 244.

97 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 249.

98 Minuta 160628 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 28 de junio de 2016, pagina 4, Anexo R-

0585.

99 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, paginas 4, Anexo R-

0586.
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478.

acord¢6 ajustar frecuencias los fines de semana para ayudar a las Empresas. No
obstante, el DTPM advirti6 a Alsacia y Express que para solucionar su mal

desemperio los fines de semana, debian reorganizar la dotacién de conductores®1°.

Aunque los Demandantes aleguen en la Réplica que las Empresas operaban mal los
fines de semana porque durante esos dias debian concentrarse en tareas de
reparacién y mantenimiento de sus buses®!, lo cierto es que Alsacia y Express
reconocieron que sus reiterados incumplimientos se debian a sus propios problemas

de personal y gestion operacional.

Por tanto, si las Empresas no podian cumplir mejor con sus PO bajo mejores
condiciones y con amplia Flota Disponible, no era razonable suponer que un
aumento de Flota solucionaria su situacién”?. Més bien, el problema de Alsacia y
Express era operacional. De ahi que, como Chile explic6 en reiteradas ocasiones a las
Empresas, la solucién pasaba por hacer que sus PO fuesen menos exigentes desde
un punto de vista operacional, para que asi pudiesen cumplir mejor sus PO sin
desatender el interés publico de los usuarios®3.

(5) Chile determindé qué servicios era mas conveniente

eliminar a la luz del interés puablico y en consideracién de
la situaciéon de Alsacia y Express

Chile explic6é en su Memorial de Contestaciéon que la eliminacién de los servicios de
Alsacia y Express se hizo con base en criterios técnicos para permitir a las Empresas
liberar el niimero de buses necesario para prestar adecuadamente sus servicios, y al

mismo tiempo causarle a las Empresas el menor desmedro posible”4. Asimismo,

10 Minuta 160727 de la reunién mensual de indicadores, MTT, 27 de julio de 2016, p4ginas 4-5, Anexo R-

0586.

11 Réplica, parrafo 287; Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 139-140.

912 Memorial de Contestacién, parrafo 760.

913 Oficio No. 2274/2016, DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0231; Oficio No. 2273/2016,
DTPM, 4 de mayo de 2016, pagina 2, Anexo C-0232; Resolucién Exenta No. 1873, DTPM, 9 de agosto de
2016, numeral 8°, pagina 6 y numeral 9°, pagina 7, Anexo R-0149; Resolucién Exenta No. 1872, MTT, 9 de
agosto de 2016, numeral 8°, pagina 6 y numeral 9°, pagina 7, Anexo R-0150; Memorial de Contestacién,
parrafos 760-761.

914 Memorial de Contestacién, parrafos 773-775, 782-783 y 785.
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Chile opt6 por eliminar servicios que prestaban indices de cumplimiento deficientes,

y que por consiguiente no prestaban un buen servicio a los usuarios?'®.

Aunque Alsacia disponia de otros servicios que contaban con mas buses y por lo
tanto su eliminacién podia resultar a primera vista mas propicia para obtener los
buses necesarios °1¢ (hecho que los Demandantes no rebaten), Chile opté por
eliminar el servicio 112 porque no era de los més rentables de Alsacia’’. Ademas, el
servicio 112 era un servicio problematico que Alsacia habia sido incapaz de gestionar

adecuadamente durante afios”8.

Del mismo modo, Chile eligi6 cuatro servicios de Express que no solo no eran lo mas
valiosos para la Empresa®?’, sino que uno de ellos, el 416e, incluso generaba pérdidas
para Express®?. Los Demandantes no han podido rebatir con ningtn tipo de soporte
documental®?! que el servicio 416e le generaba cuantiosas pérdidas a Express®?.
Ademas, los servicios eliminados —424, 416e, D06 y D13 — presentaban porcentajes

del ICR muy deficientes’?3.

915 Memorial de Contestacion, parrafos 776-777, 784 y 786.

916 Descripcién de las caracteristicas y el valor de los servicios antes y después de la reasignacién, pagina
1, Anexo R-0230; Memorial de Contestacion, parrafos 773-775.

917 Memorial de Contestacion, parrafo 774.

918 Memorial de Contestacién, parrafo 776.

919 Memorial de Demanda, parrafo 348 y 349.

920 Descripcion de las caracteristicas y el valor de los servicios antes y después de la reasignacién, pagina
16, Anexo R-0230; Memorial de Contestacién, parrafos 781 y 785.

921 Réplica, parrafo 304; Primer Informe Pericial de The Brattle Group, parrafo 98.

922 Descripcién de las caracteristicas y el valor de los servicios antes y después de la reasignacién, pagina
16, Anexo R-0230.

92 Informe Técnico: Reduccion del Programa de Operacion Vigente, Servicio 424 y 416e, DTPM, 2016,
paginas 19-20, Anexo R-0273; Informe Técnico: Reducciéon Programa de Operaciéon Vigente D06 y D13,
DTPM, 2017, pagina 21, Anexo R-0275.
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C. Chile ha compensado a Alsacia v Express por la eliminacion de
sus servicios

Las alegaciones de los Demandantes de que Chile no compensé a las Empresas por
la eliminacién de los servicios®?* son infundadas, por los motivos que se exponen a

continuacion.

El 22 de octubre de 2018, Alsacia y Express firmaron un acta de entendimiento con el
Estado, por medio de la cual acordaron los montos definitivos de PPT que Chile le
pagaria a las Empresas en el marco de los Procesos de Revision Excepcional de 2018.
Acordaron que Chile realizaria un reajuste del PPT de Alsacia de CLP 27,23 (USD
0.049) como “compensaciéon por los efectos de la reduccion del Programa de
Operacion, consistente en la eliminacion del servicio 1127925, Asimismo, se acordd
que Chile realizaria un ajuste del PPT de Express de CLP 10,97 (USD 0.019) que es la
suma que las partes han “determinado y acordado” como “compensacién por los
efectos de la eliminacion y reasignacion de los servicios 424, 416e, D06 y D132”9%6. En
consecuencia, si se estableci6 un mecanismo para compensar a las Empresas por la

eliminacion de lineas.

d. Chile no entregd los servicios eliminados a otros operadores en
mejores condiciones, como alegan los Demandantes

Chile expuso en el Memorial de Contestaciéon que cuando se eliminaron los servicios
de Alsacia y Express arriba descritos, el Estado determiné (con base en criterios
técnicos debidamente justificados), que era necesario crear nuevos servicios que
tuviese ciertas equivalencias con los servicios eliminados de Alsacia y Express. Con

ello se buscaba garantizar la adecuada cobertura del transporte ptblico en beneficio

924 Réplica, parrafos 331-337.

92 Acta de Entendimiento No.1, “Aspectos contractuales de las concesiones”, 22 de octubre de 2018,
péagina 1, Anexo R-0520.

926 Acta de Entendimiento No.l, “Aspectos contractuales de las concesiones”, 22 de octubre de 2018,
péagina 1, Anexo R-0520.
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485.

de los usuarios’”. Los Demandantes niegan que Chile haya creado nuevos servicios
ya que afirman que cubren las mismas zonas de la ciudad y satisfacen las mismas
necesidades que los servicios eliminados de Alsacia y Express’8. Ademas, los
Demandantes afirman falsamente que Chile brind6 un trato preferente a aquellos
operadores a los cuales les asigné los nuevos servicios, dado que no respeté el
régimen de preferencias contractuales a lo hora de asignarlos a un nuevo operador,

modificé los recorridos en su beneficio, y les autorizé a aumentar su Flota.

En primer lugar, como se explico, los Nuevos Contratos de Concesion se caracterizan
por entregar en concesién a los Operadores el uso preferente (no exclusivo) de una
serie de vias. Por lo tanto, cuando se creen o modifiquen servicios en vias en las que
los Operadores gozan de uso preferente, el Estado debe respetar un sistema de

preferencias fijado en los Contratos®?.

De este modo, Chile debia otorgar el nuevo servicio al operador que tuviese el uso
preferente sobre el mayor nimero de kilémetros del trazado por el que transitaria
este nuevo servicio®. En consecuencia, Chile procedi6 de conformidad con los
términos del Contrato y otorgé a STP el nuevo servicio 712 (que era el antiguo
servicio 112 de Alsacia) dado que, contrariamente a lo que afirman los
Demandantes®!, STP era el operador preferente sobre estas vias®2. Como
demuestran los expertos Willumsen y Silva, los Demandantes se basan en calculos
erréneos efectuados por sus expertos, ya que BRT calcula la preferencia de Express
sobre un trazado de 71.5 km y no sobre los 90 km que mide el 712°33. Los calculos

realizados correctamente por los expertos de Chile confirman que STP era el

927 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesiéon de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0002b;
Memorial de Contestacién, parrafo 793.

928 Réplica, parrafo 341.

929 Memorial de Contestacion, parrafo 795.

930 Resolucién Exenta No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 1, seccion B, apartado 1.5, y secciéon D,
apartado 1.2.1, Anexo R-0003; Resoluciéon Exenta No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 1, seccién B,
apartado 1.5 y seccién D, apartado 1.2.1, Anexo R-0004.

91 Segundo Informe Pericial de BRT & Transconsult, parrafo 228.

932 Informe Técnico: Nuevo Servicio 712, DTPM, agosto de 2016, paginas 30-31, Anexo R-0272.

933 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 232.
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operador preferente®*. Por otra parte, los servicios 325 (antiguo D06) y el D13 de
Express se entregaron a Vule dado que era el operador con mayores kilémetros de

preferencia®>.

486. No obstante, este sistema de preferencias no es absoluto. El Estado puede asignar
libremente los nuevos servicios a los Operadores que no tengan el uso preferente
sobre el mayor namero de vias por el que transitaria el nuevo servicio®¢ siempre que
este nuevo servicio no afecte a mas de un 5% a las vias del operador preferente®”.
Por tanto, contrariamente a lo que afirman los Demandantes®3, Chile podia asignar
libremente los servicios 546e y 424 a Metbus, ya que estos no afectaban a mas del 5%

de los kilémetros comerciales del operador preferente®.

487. En segundo lugar, los Demandantes acusan a Chile de haber modificado y
aumentado el recorrido del servicio 712 para permitir a STP operar este servicio
desde uno de sus dep6sitos de buses, no obstante que en 2015 le habia negado esta
posibilidad a Alsacia®(. Esta alegacion es incorrecta, puesto que Chile si habia
autorizado a Alsacia a modificar el recorrido del 112, pero Alsacia no quiso aceptar
la propuesta del Estado®!. El motivo la negativa fue que Alsacia habia propuesto un
recorrido que no generaba cobertura adicional al sistema, ni ofrecia a los usuarios

nuevas conexiones u opciones de recorridos y habia rechazado la autorizacién del

%4 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 233-234.

9% Informe Técnico: Nuevo Servicio 325, DTPM, 2017, pagina 41-42, Anexo R-0269; Memorial de
Contestacién, parrafo 811.

936 Memorial de Contestacién, parrafo 796.

97 Resolucién Exenta No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo 1, seccion C, apartado 1 por remisiéon de
la secciéon D, apartado 1.2.1, Anexo R-0003; Resolucién Exenta No. 194, MTT, 30 de agosto de 2013, Anexo
1, seccién C, apartado 1 por remisién de la secciéon D, apartado 1.2.1, Anexo R-0004; Memorial de
Contestacion, parrafo 796.

938 Réplica, parrafo 346.

939 Memorial de Contestacién, parrafo 805.

940 Réplica, parrafo 342 y 350; Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 110-111.
%41 Informe Programa de Operaciones 1° semestre 2015 (27°PO), Respuesta a observaciones emitidas por
DTPM, City Planning, 27 de octubre de 2014, paginas 6 y 8, Anexo R-0792.
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Estado de ampliar su recorrido usando kilémetros integrados (que no daban derecho

a pago adicional a la Empresa)®2.

En contraste, el DTPM autorizé a STP a modificar el recorrido del servicio 712 con
kilémetros comerciales (con derecho a pago) ya que el cambio propuesto por el
operador permitié generar nuevas coberturas y conexiones a la columna de Recoleta
y disminuir los transbordos®®3. De este modo, el nuevo servicio 712 permitia atender
a 100 mil usuarios y reducir en 10 minutos los tiempos de viaje de un servicio que

presentaba el recorrido mas largo del Transantiago®.

En tercer lugar, los Demandantes afirman que el Estado entregé los nuevos servicios
a concesionarios chilenos en condiciones mas favorables dado que les autorizé a
aumentar su Flota para operar los servicios reasignados, permitiéndoles asi

satisfacer mejor los indicadores de cumplimiento.

Como se explicé en la Contestaciéon, los indicadores de los nuevos servicios
mejoraron significativamente al pasar a manos de los nuevos Operadores?. Aunque
los Demandantes pretendan excusar estas evidencias alegando que Chile manipulé
los indicadores de cumplimiento y que los nuevos operadores recibieron un namero
mayor de buses de los que habian sido autorizados para Alsacia y Express®’, lo
cierto es que si los nuevos operadores operaron mejor los nuevos servicios fue
gracias a su gestion operacional superior. Prueba de ello es que tras la eliminacion
de sus servicios, Alsacia y Express continuaron presentando malos indicadores de

cumplimiento en los servicios que seguian operando, a pesar de que tenian mas

942 Oficio No. 4568/2014, 20 de octubre de 2014, pagina 5, Anexo C-0548.

93Informe Técnico: Nuevo Servicio 712, DTPM, agosto de 2016, pagina 23, Anexo R-0272.

%4 Nuevo recorrido 712 del Operador STP entré hoy en operacién, DTPM, 26 de septiembre de 2016,
Anexo C-0263.

945 Réplica, parrafo 348 349.

946 Tablas de reporte reasignados AE, paginas 2-3 y 6, Anexo R-0334; Memorial de Contestacién, parrafos
810, 802 y 816.

947 Réplica, parrafos 353-355.
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buses disponibles y que se habia reducido su nivel de exigencia operacional en un

7 %948

Finalmente, los Demandantes no han rebatido el hecho de que Chile entregé los
nuevos servicios a los operadores en peores condiciones que las que habian
disfrutado Alsacia y Express. Los Demandantes no niegan que a raiz de las
modificaciones que se realizaron en los trazados y condiciones de los nuevos
servicios, estos presentaban menores ganancias que los antiguos (como el 712 y el
424)° o que incluso se entregaron tales servicios a los nuevos operadores con
valores negativos (como el 325 y el D13)%% o con mayores pérdidas que cuando los
operaban las Empresas (como el 546e)*!. Tampoco niegan los Demandantes que
aunque entre 2015 y 2016 los nuevos operadores adquirieron nuevos buses para
operar los servicios, en ese periodo recibieron menores incrementos de PPT que

Alsacia y Express®?2.

(ii)  Los indicadores de desemperio bajo los Nuevos Contratos de Concesion son
imparciales y se aplican de manera uniforme a todos los Operadores

Los Demandantes intentan excusar el mal desemperfio de Alsacia y Express alegando
que los indicadores de desempefio (principalmente el ICR, ICF e ICT) fueron
manipulados por Chile para beneficiar a operadores chilenos y discriminar o
perjudicar a Alsacia y Express®3. Esto, segtin los Demandantes, habria permitido al
Estado aplicar descuentos significativos y asi mermar los ingresos de Alsacia y
Express®*. Como se demuestra en las siguientes secciones, estas alegaciones son

infundadas.

98 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 246.

949 Descripcion de las caracteristicas y el valor de los servicios antes y después de la reasignacion, paginas
14 y 17, Anexo R-0230; Memorial de Contestacion, parrafos 774 y 807-808.

950 Descripcion de las caracteristicas y el valor de los servicios antes y después de la reasignacién, pagina
17, Anexo R-0230; Memorial de Contestacién, parrafo 814.

%1 Descripcién de las caracteristicas y el valor de los servicios antes y después de la reasignacién, pagina
17, Anexo R-0230; Memorial de Contestacién, parrafos 807.

92 Memorial de Contestacién, parrafo 801, 809 y 815.

953 Ver Réplica, parrafo 396.

%4 Ver Réplica, parrafo 396.
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a. Menos del 10% de los intervalos de Alsacia v Express eran
irregulares

Los Demandantes buscan justificar su mal desempefio bajo el ICR (indicador de
cumplimiento de regularidad) alegando que “el Estado manipul6, desde su inicio,
los resultados de los indicadores de cumplimiento”®%. Esta supuesta manipulacion,
segin los Demandantes, se efectu6 mediante el uso o rechazo de “intervalos

irregulares” entre los horarios de despachos de los buses, en los PO.

Cuando no hay diferencia entre el intervalo minimo y el intervalo maximo, se le
considera un intervalo “homogéneo”. A modo de ejemplo, si un operador tiene seis
buses programados para servir una ruta, un intervalo de despacho regular significa
que en un periodo de 60 minutos, un bus debe ser despachado cada 10 minutos®®.
Intervalos irregulares son aquellos en los que la diferencia entre el intervalo maximo
y el intervalo minimo son mayores a 1 minuto®’. Siguiendo el ejemplo utilizado, si
un usuario pierde el bus que fue despachado con un intervalo de cinco minutos, esta
obligado a esperar un total de 15 minutos hasta el préximo bus (en lugar de 10
minutos si el despacho fuera homogéneo)®8. Cuando la diferencia entre el intervalo

minimo y el intervalo méximo no es superior a 1 minuto, el intervalo es “regular”.

Los Demandantes intentan crear la impresion que el DTPM beneficié a los
operadores chilenos porque autorizé PO con intervalos irregulares mientras que
“negd los despachos irregulares a Alsacia y Express”®®. Para responder a este
alegato infundado de los Demandantes, se debe diferenciar el periodo con
anterioridad a julio de 2014 y el periodo de tiempo posterior a esta fecha. Esto se
debe a que, a partir de julio de 2014, el DTPM notific6 a los Operadores una directriz
que limitaba el uso de intervalos irregulares en los PO y solicit6 a los Operadores

presentar modificaciones a los PO del segundo semestre de 2014 sin intervalos

95 Réplica, parrafo 396.
%6 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 415.
97 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 415.
98 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 416.
99 Réplica, parrafo 406.
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irregulares (la “Directriz”)?®. Lo cierto es que los Demandantes no han aportado —
porque no existe— ni un s6lo documento que demuestre que el DTPM rechazé6 PO
propuestos por Alsacia y Express por contener intervalos irregulares antes de la
adopcion de la Directriz (julio de 2014). Al contrario, Alsacia y Express hacian uso de
intervalos irregulares antes de la emision de la Directriz. Esto se evidencia en el
analisis que el DTPM realizé6 en la preparacion de los Oficios 2659/2014 y
2656/2014. Por ejemplo, el PO de Alsacia para el segundo semestre del 2014 contenia
un 9,46% de intervalos maximos mayores a 1 minuto—es decir, intervalos
irrequlares®!. En el caso de Express, los intervalos maximos mayores a 1 minuto

representaban un 8,43% de su PO%?2.

496. La proporciéon de intervalos maximos mayores a 1 minuto en los Programas de
Operaciones de Alsacia y Express para el segundo semestre de 2014 contrasta con la
de Metbus, que lleg6 a tener un 41,88% de sus intervalos méximos superiores a 1
minuto®®3. En el caso de STP, el 60,24% de su PO del segundo semestre del 2014
comprendia intervalos maximos mayores a 1 minuto4. Esto no es coincidencia.
Como el Anexo C-0292 demuestra, los PO de Alsacia y Express son elaborados por la
empresa City Planning utilizando el software GOAL%®. Este software genera los PO
con intervalos homogéneos®®. Los intervalos homogéneos otorgan menos
flexibilidad y margen de impuntualidad que un intervalo regular porque éste ultimo
tiene una diferencia de hasta 1 minuto entre el intervalo maximo y el intervalo

minimo.

90 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 422-426.

%1 Ver Oficio No. 2659/2014 a Alsacia, Analisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, pagina 3, Anexo
R-0252.

92 Ver Oficio No. 2656/2014 a Express, Analisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, pagina 3, Anexo
R-0249.

93 Ver Oficio No. 2658/2014 a Metbus, Andlisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, pagina 3, Anexo
R-0251.

94 Ver Oficio No. 2657/2014 a STP, Andlisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, pagina 3, Anexo R-
0250.

95 Correo electréonico de Mercedes Alfaro a Christian Romero Vasquez e Ignacio Araya, 19-21 de octubre
de 2015, Anexo C-0292.

%6 Ver Correo electrénico de Mercedes Alfaro a Christian Romero Vasquez e Ignacio Araya, 19-21 de
octubre de 2015, Anexo C-0292.
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498.

Metbus y STP, en cambio, generan sus PO internamente y principalmente de manera
manual, lo que les permitia hacer un mayor uso de los intervalos irregulares en su
elaboracion de PO. De haber querido hacer mayor uso de los intervalos irregulares
en sus PO con anterioridad a julio de 2014, Alsacia y Express lo hubieran podido
hacer. Ante la ausencia de prueba que demuestre que el DTPM rechaz6é PO de
Alsacia y Express con intervalos irregulares con anterioridad a julio de 2014, es
irrefutable que no existié ninguna discriminacién por parte del DTPM hacia Alsacia
y Express. Después de la adopcién e implementacién de la Directriz, en julio 2014,
los Operadores, incluyendo Alsacia y Express, no estaban autorizados a usar
intervalos irregulares en la proporciéon que lo habian hecho antes de la emision de la

Directriz y tuvieron que modificar los PO del segundo semestre de 2014.

b. El DTPM aplicé de manera uniforme v objetiva la Directriz que
limitaba el uso de intervalos irregulares a partir de julio de
2014

La supuesta discriminacién del DTPM en contra de Alsacia y Express, que reclaman
los Demandantes, s6lo pudo ocurrir después de julio de 2014, ya que la Directriz

impuesta por el DTPM establecia lo siguiente:

a. Diferencias entre el intervalo maximo y minimo mayores a un minuto en un
servicio-sentido-periodo de un PO serian considerados como intervalos

irregulares.

b. Diferencias entre el intervalo maximo y minimo iguales a un minuto en un
servicio-sentido-periodo de un PO serian considerados como intervalos

regulares.

C. Intervalos irregulares sélo se deberian aceptar “si existen razones fundadas

de demanda que lo justifiquen”9”.

97 Oficio No. 2659/2014 a Alsacia, Anélisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, pagina 2, Anexo R-

0252.
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500.

501.

El Ing. Mufioz Senda explica en su Segunda Declaraciéon Testimonial que en
aplicacién de la Directriz el DTPM aceptaba un porcentaje muy bajo de intervalos
irregulares en los PO de todos los Operadores®®. Este porcentaje representaba un
margen de tolerancia, que servia, por ejemplo, para facilitar a los Operadores la
operacion de servicios interlineados. Estos son buses pertenecientes a un servicio-
sentido, que al llegar al cabezal al final de su trayecto inicia otro trayecto pero en un
servicio-sentido diferente al que acaba de completar. Dado que esto puede requerir
ajustes en el bus (por ejemplo, alterar la sefializacién de bus para informar a los
usuarios que servicio prestard, o un ajuste de tiempo entre los PO de los diferentes

servicios), los intervalos irregulares buscan acomodar ese tipo de situacion.

El tnico documento que aportan los Demandantes para alegar que se les nego
operar con intervalos irregulares es el Anexo C-0292, que es un correo electrénico de
fecha 21 de octubre de 2015. Para esta fecha ya se habia emitido la Directriz. Es decir,
para esa fecha el DTPM rechazaba propuestas de PO de operadores que no
cumplieran con la Directriz y el margen de tolerancia. Chile demostré en su
Memorial de Contestaciéon que, en aplicaciéon de la Directriz, el DTPM rechaz6é PO
presentados por otros operadores (distintos a Alsacia y Express) que no se ajustaban
a la Directriz’°. El PO propuesto por Alsacia y Express en el Anexo C-0292 fue
rechazado porque incluia un 78,35% de intervalos irregulares, lo que claramente

incumplia la Directriz establecida.

Los Demandantes mantienen que el DTPM no aplicé la Directriz de manera
uniforme®”. Para intentar fundamentar ese argumento, los Demandantes presentan
un informe de anadlisis estadistico elaborado por el Sr. Riascos de Quantil, el cual
concluye (incorrectamente) que los indicadores de cumplimiento beneficiaron “a los

operadores chilenos en detrimento de los operadores extranjeros”*’!. Concretamente,

98 Ver Segunda Declaracion Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 46.

%9 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 426; ver también Oficio No. 1643 /2015 a Metbus, Programa de
Operacién Primer Semestre de 2015, DTPM, 9 de abril de 2015, Anexo R-0247.

970 Ver Réplica, parrafo 403.

971 Réplica, parrafo 396.
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los Demandantes argumentan que el analisis generado por Quantil les permite
concluir que Chile no ha aplicado de manera consistente la Directriz, comunicada a
Alsacia y Express mediante Oficios No. 2659/2014 y 2656/2014 respectivamente®’?,

que limitaba el uso injustificado de intervalos irregulares®’3.

502. Arguyen los Demandantes que “el intervalo maximo de un 65% [de] los servicios-
sentido-franja de Metropolitana [Metbus] aument6 en 201777 y que esto
demostraria que, al menos a este operador, se le permitié operar con intervalos
irregulares®. Con el apoyo del siguiente grafico realizado por Quantil, los
Demandantes intentan crear la impresiéon que el PO de Metbus de 14 de enero de
2017 aument? el uso de intervalos irregulares en comparacién con su PO del semestre

anterior.

Grafica 6 - Metropolitana diferencia en el intervalo maximo?®7

503.  Esto, sin embargo, es incorrecto. Como explican los peritos Willumsen y Silva en su

Segundo Informe Pericial, este grafico no aplica de manera correcta las definiciones

972 Ver Oficio No. 2659/2014 a Alsacia, Analisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, Anexo R-0252;
ver Oficio No. 2656/2014 a Express, Analisis de Intervalos, DTPM, 4 de julio de 2014, Anexo R-0249.

973 Ver Réplica, parrafo 399.

974 Réplica, parrafo 401.

95 Ver Réplica, parrafos 403 y 406.

976 Primer Informe Pericial de Quantil, pagina 18.
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que el DTPM estableci6 en la Directriz con respecto a intervalos regulares e

intervalos irregulares®””.

504. Un aumento en el intervalo maximo de un PO se puede lograr con intervalos
requlares. Esto se debe a que un intervalo regular tiene una diferencia de hasta un
minuto entre el intervalo minimo y el intervalo maximo. Para ilustrar este fenémeno,
los peritos Willumsen y Silva aportan la siguiente tabla. La columna “Example A”
muestra intervalos homogéneos (donde no existe diferencia entre el intervalo
minimo y el intervalo méximo). La columna “Example B” muestra cémo los PO
pueden aumentar su intervalo maximo usando intervalos regulares. La columna

“Example C” contiene intervalos irregulares.

Tabla 8 - Intervalos de Programa de Operacion®”8

505. Utilizar intervalos regulares en los PO es una préactica aceptada por el DTPM y
adoptada por varios operadores del Transantiago. Como se explica mas adelante, el

aumento en el intervalo maximo identificado en el PO de Metbus por el informe de

977 Ver Segundo Informe Pericial Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 202, 212-214, 224.
978 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 203.
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507.

Quantil responde a un mayor uso de intervalos regulares y no al uso de intervalos

irregulares.

El Sr. Mac Allister en sus declaraciones testimoniales aporta ejemplos de PO de
Metbus y STP donde se puede apreciar el uso de intervalos irregulares®”®. Estos son
ejemplos selectivos que no reflejan la totalidad de los PO de estos operadores®®. Los
peritos Willumsen y Silva, con base en los PO de las 7 Unidades de Negocio del
Transantiago, desarrollaron el siguiente grafico que demuestra la transicion de

intervalos irregulares a intervalos regulares.

Grafica 7 - Progresion de Intervalos Irregulares y Regulares®!

Como los peritos Willumsen y Silva explican, la Directriz si fue aplicada de manera
consistente: “since September 2015 there are no significant differences between
different operators. It is clear that the assertion by the Companies that some
operators have continued to operate with a large share of irregular intervals is

incorrect”982,

979 Ver Primera Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 118-133; ver Segunda Declaracién
Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 84-93.

980 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 207.

981 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 205.

%2 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 206.
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511.

Willumsen y Silva también explican que todos los Operadores, incluyendo Alsacia y
Express, usan intervalos irregulares en sus PO%3, hasta cierto nivel. Por ejemplo, el
servicio 115 de Alsacia usa intervalos irregulares en su PO para el segundo semestre
de 2017 en el periodo punta mafiana®*. Express también oper6 con intervalos
irregulares en sus servicios D09 y 418 en el segundo semestre de 2017°5. Esto
demuestra que la supuesta discriminacién alegada por los Demandantes es
inexistente, ya que el DTPM si ha permitido a Alsacia y Express operar con

intervalos irregulares en sus PO.

El grafico superior ademas desmiente la alegacion presentada por los Demandantes
sobre la supuesta decisiéon del DTPM de no aplicar la Directriz que limitaba el uso de
intervalos irregulares®°. A partir de julio de 2014, todos los Operadores (con la
excepcion de Metbus (U5) que hizo un cambio gradual) disminuyeron
sustancialmente el uso de intervalos irrequlares en sus PO, situacion que se logré

porque el DTPM aplicé de manera uniforme su Directriz.

La conclusion de los peritos Willumsen y Silva sobre la supuesta discriminacién a

favor de operadores chilenos en el uso de intervalos irregulares es contundente:

Chile has allowed a very limited number of services with irregular intervals
and has given equal treatment to all the operators of the system. In
particular, Metropolitana’s share of services with irregqular intervals is very
similar to the share of Alsacia and Express®’.

Los hechos demuestran que el DTPM actu6é de manera imparcial y razonable a la
hora de aprobar los PO y que Alsacia y Express no se vieron desfavorecidos en

comparacion con los operadores chilenos.

983 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 207, 208.
%4 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 207.

985 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 207.

986 Ver Réplica, parrafos 403, 406.

%7 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 208.
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513.

514.

C. Luego de la Directriz de julio de 2014, los intervalos irregulares
no alteraron el ICR de ningtin Operador

A pesar de que no existe ninguna discriminacién, los Demandantes alegan que
“Metropolitana y STP pudieron gozar de un mayor tiempo aceptable de intervalo
entre buses, y, asi, obtener mejores resultados respecto del ICR”8. Como Chile
explic6 en su Memorial de Contestacion, el impacto de los intervalos irregulares en
los resultados del ICR se debe a que el célculo para el incumplimiento de este
indicador toma en cuenta el intervalo maximo en un servicio-sentido-periodo del
PO%9. Consecuentemente, cuanto mdas grande es el intervalo maximo mayor es la
“holgura” (es decir, el margen de impuntualidad aceptable) y de esta manera reduce
las probabilidades que se le apliquen descuentos al operador por no cumplir con la

regularidad requerida®.

El Informe Pericial de Quantil hace una comparaciéon del desempenio de Metbus
entre el segundo semestre de 2016 y el primer semestre de 2017°°1. Quantil concluye
que la mejoria en los resultados de ICR de Metbus se debe al “cambio de un
porcentaje considerable de rutas de intervalos regulares a irregulares a partir del

[PO] del 14/01 /2017”992, Esta afirmacién no es correcta.

Los peritos Willumsen y Silva analizaron la evoluciéon de los PO de Metbus desde el
segundo semestre de 2016 hasta el primer semestre de 2017 y determinaron que el
supuesto cambio de un porcentaje considerable de rutas de intervalos regulares a
irregulares del que habla Quantil simplemente no existe’?. La siguiente tabla
elaborada por Willumsen y Silva®** demuestra que el cambio estructural entre el PO
de Metbus del segundo semestre de 2016 y el primer semestre de 2017 se debe a una

transicion de intervalos homogéneos (donde la diferencia entre el intervalo minimo

988 Réplica, parrafo 406.

989 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 418-421.

990 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 418-421.

91 Ver Primer Informe Pericial de Quantil, paginas 20-24.

92 Primer Informe Pericial de Quantil, pagina 20.

9% Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 212-214.
94 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 213.
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517.

y maximo es 0) a intervalos regulares (donde la diferencia entre el intervalo minimo y

maximo es igual a 1 minuto).

Tabla 9 - Programa de Operacién del Primer Semestre de 2017%%

La tabla demuestra que Metbus planific6 su PO del primer semestre de 2017
haciendo un mayor uso de intervalos regulares. Esto tiene el efecto de aumentar el
margen de holgura y por ende reduce las posibilidades de que se impongan
descuentos al operador por incumplimientos del ICR. Como se ha explicado y no es
controvertido, el uso de intervalos regulares es permitido por la Directriz. Hay que
recordar también que un intervalo regular con un intervalo maximo de 1 minuto
otorga mayor holgura que un intervalo homogéneo, porque este Gltimo no deja

margen de flexibilidad.

La decision de Metbus de hacer una transicion de intervalos homogéneos a
intervalos regulares, para reducir las posibilidades de descuentos por
incumplimientos de ICR, contrasta con la planificaciéon de los PO de Alsacia y
Express. En lugar de adoptar la misma estrategia que Metbus para minimizar las
posibilidades de descuentos por incumplimientos, Alsacia y Express hicieron lo
inverso; decidieron aumentar la proporciéon de intervalos homogéneos y reducir la
proporcion de intervalos regulares con un minuto de diferencia entre el intervalo

minimo y el intervalo maximo®%.

Los peritos Willumsen y Silva identifican que Alsacia decidi6 hacer una transiciéon
de intervalos regulares a intervalos homogéneos a partir de enero de 2017°%7.

Ademas, el anélisis elaborado por Willumsen y Silva muestra que desde julio de

9% Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 213.
96 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 215, 216.
97 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
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2017 cerca del 80% de los intervalos en el PO de Alsacia son homogéneos. La
transicién de intervalos regulares a intervalos homogéneos, adoptada por Alsacia, se

refleja en el siguiente gréfico.

Gréfica 8 - Transicién de Intervalos Regulares a Intervalos Homogéneos?®

518. Llama la atencion que Express haya hecho una transicién significativa de intervalos
regulares a intervalos homogéneos en enero de 2016°%. El anélisis de Willumsen y
Silva muestra que los PO de Express tenian casi un 40% de intervalos regulares!.
Sin embargo, a partir de enero de 2016, Express disminuy6 significativamente la
proporcion de intervalos regulares!®!. La siguiente tabla muestra que desde

principios de 2017, el 90% de los intervalos en el PO de Express son homogéneos!2.

98 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
99 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
1000 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
1001 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
1002 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
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Grafica 9 - Programa de Operaciones Homogéneos1003

519. Puesto que la elaboracion de los PO es responsabilidad de cada operador, Alsacia y
Express voluntariamente optaron por usar intervalos homogéneos, lo cual tiene el

efecto de disminuir el margen de tolerancia por impuntualidad.

520. Los peritos Willumsen y Silva hicieron un anélisis integral de los PO de los 7
Operadores del Transantiago entre febrero de 2016 y abril de 2018. Su anélisis
demuestra que los Operadores han optado por utilizar una variedad de estrategias
en elaborar sus PO. El siguiente grafico elaborado por Willumsen y Silva muestra la

evolucién de PO con intervalos homogéneos a intervalos regulares.

1008 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 215.
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Gréfica 10 - Evolucion de porcentaje de servicios con intervalos homogéneos04

521.  Los peritos Willumsen y Silva aportan la siguiente explicacion al gréfico:

all the companies use different strategies for dispatching buses at reqular
intervals. For example, U3 (top line around 98%) uses mostly services with
a difference between the maximum and minimum interval of zero minutes
(homogeneous). U7, on the other hand, uses the opposite strategy as only
10% of its services have a homogenous interval. The majority of its services
use a regular interval but with a difference between the maximum and
minimum interval of one minute. U5, on January 14, 2017, as detected by
Prof. Riascos (Quantil) in his report, changed its strategy from using mostly
homogenous intervals to mostly reqular intervals with a one-minute
difference. This is represented in Figure 11 by the Ub line that starts in 78%
in February 2016 and is below 30% since February 20171005,

522.  En el gréfico superior se aprecia que hay operadores, como es el caso de U3 (Vule),
que han optado por utilizar mayoritariamente intervalos homogéneos en sus PO.
Durante el periodo de febrero de 2016 a abril de 2018 Vule tuvo resultados de ICR de
98%. Esto sugiere que un PO con una menor holgura y menor margen de tolerancia
ante impuntualidades no es determinante del desempefio de un operador. Si bien el
uso de intervalos regulares puede incrementar el margen de tolerancia y minimizar

las posibilidades de que se impongan descuentos por incumplimientos del ICR, un

1004 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, pérrafo 217.
1005 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 218.
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524.

525.

operador puede perfectamente tener un alto porcentaje de cumplimiento de ICR con
un PO basado principalmente en intervalos homogéneos, como es el caso de Vule.
Esto sugiere que el desempefio de un operador con respecto al ICR se debe,
principalmente a factores internos (particularmente una eficiente administracion y

manejo de despachos), y no al uso de intervalos regulares o intervalos irregulares.

Resultan, de tal manera, infundadas las alegaciones de los Demandantes sobre la
supuesta manipulaciéon del Estado sobre los resultados del ICR. Lo cierto es que la
conducta de Chile no ha beneficiado a unos operadores sobre otros, y tampoco ha
servido para “aplicar descuentos significativos a los ingresos de [Alsacia y
Express]”10%, La realidad es que si Alsacia y Express obtuvieron malos resultados de
ICR es por factores atribuibles exclusivamente a esas Empresas, incluyendo el

deficiente manejo de su operacion.

d. Los indicadores ICF e ICT son objetivos vy no fueron
manipulados por Chile, como alegan los Demandantes

Los Demandantes intentan justificar su mal desemperio en relacién al ICF (indicador
que mide la frecuencia en el servicio) e ICT (indicador que mide la capacidad de
transporte) alegando que estos indicadores fueron disefiados para “[penalizar] a los
operadores con mayores Flotas, buses mas grandes y rutas mas largas”1%7. Estas

afirmaciones también carecen de sustento.

En primer lugar, se debe recordar que fueron los propios Demandantes quienes
escogieron operar las Unidades de Negocio Nos. 1y 4 (“U1” operada por Alsacia, y
“U4” operada por Express). En relacion a la U4, en particular, el Sr. Rios afirma que
le presentaba un gran atractivo puesto que “el operador de dicha Unidad tendria la
exclusividad sobre el eje méas importante de la ciudad, es decir, el eje Pajaritos,
Alameda, Providencia, Las Condes (que cruza la ciudad de Occidente a Oriente)”1008,

Es evidente, que el Sr. Rios tenia pleno conocimiento que la U4 tendria que operar

1006 Réplica, parrafo 396.
1007 Réplica, parrafo 407; ver también Réplica, parrafo 409.
1008 Primera Declaracion Testimonial Carlos Rios, parrafo 24.
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trayectos de gran longitud, que requerian buses mas grandes y mayor Flota —

factores que le resultaban muy atractivos.

En segundo lugar, es contradictorio que los Demandantes objeten la medicion del
ICF e ICT cuéndo ellos tomaron un rol activo en su elaboracién!®. Adicionalmente,
documentos internos de estas Empresas revelan que tenian un entendimiento
sofisticado de como se median estos indicadores y qué medidas debian tomar

Alsacia y Express para lograr un buen resultado00,

En cuanto al ICF e ICT, los peritos Willumsen y Silva concluyen que estos
indicadores son medidos objetivamente, y estdn basados en las caracteristicas
particulares de cada operador, por lo tanto no perjudican a operadores con trayectos

mas largos, mayor Flota y buses més grandes.

These indicators are based on the Operational Program designed by the
operators, which is in turn based on speeds, fleet, and other factors. The size
of a firm is accounted for in the relationship between frequency, speeds and
fleet sizel011,

Concretamente, los peritos Willumsen y Silva indican que los indicadores ICF e ICT
son usados comtnmente en otros sistemas de transporte publico, tales como Nueva

York, Chicago, Londres, Singapur, Hong Kong y Sidney'%12.

En cuanto al ICF, los Demandantes alegan que este indicador les perjudicé en mayor
medida porque el Estado les negé aumentos de Flotal?3. Este argumento, como se
demostrara en la Seccién II.D.(ii) carece de fundamento puesto que Alsacia y Express

no tenian derecho a aumentos de Flota.

Como se discutié en la Seccion II.C.(iii), Alsacia tiene caracteristicas de Flota
similares a la de Redbus. Sin embargo, los resultados de Alsacia en respecto a ICR,

ICF e ICT son marcadamente inferiores a los de Redbus. De igual manera, la Flota de

1009Ver Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafos 15-18.

1010 Informe de Gerencia de Inversiones Alsacia S.A. y Express de Santiago Uno S.A., sobre Nuevos
Contratos de Concesién, 15 de diciembre de 2011, paginas 5-9, Anexo R-0442.

1011 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, péarrafo 196.

1012 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, péarrafo 199.

1013 Réplica, parrafo 407.
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Express es muy parecida a la de Vule y los resultados de ICR, ICF e ICT de este
altimo son muy superiores a los de Express. Esto, a pesar de que Vule opera
principalmente con intervalos homogéneos que no permiten un mayor margen de

impuntualidad con respecto al ICR.

(iii)  Luchar contra la evasion es obligacion de Alsacia y Express
Los Demandantes sostienen que la rentabilidad de su negocio requeria que el Estado
“se involucrara en la lucha contra la evasion”1014. Dicen que “tanto el derecho
chileno como los Nuevos Contratos de Concesion establecieron explicitamente el
compromiso del Estado de luchar contra la evasion”10%. Ninguna de estas
alegaciones es cierta. Como Chile ya demostr6 en el Memorial de Contestacion, y
vuelve a demostrar en esta Duplica, el Estado tom6 medidas para luchar contra la
evasion ejerciendo la facultad establecida en los Nuevos Contratos de Concesién. De
igual manera, resulta incorrecto argumentar —como lo hacen los Demandantes —
que el derecho chileno o los Nuevos Contratos de Concesién imponen una

obligacion al Estado de reducir la evasion.

a. Chile tiene la facultad mas no la obligaciéon de luchar contra la
evasion

Chile demostr6 en el Memorial de Contestacion que el argumento de los
Demandantes sobre la supuesta obligacion del Estado de luchar contra la evasién no
tiene respaldo en los Nuevos Contratos de Concesién!®lé. Bajo esos Contratos, los
Concesionarios tenian la “obligaciéon” de “[R]ealizar y/o gestionar las acciones que
la buena practica le indique para velar por la disminucién de la evasién, siempre
respetando la normativa vigente.”19” Los Demandantes no parecen negar que tenian

esa obligacion'”8. Por otra parte, la Clausula 2.2.11 de los Nuevos Contratos de

1014 Réplica, parrafo 91.

1015 Réplica, parrafo 92.

1016 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 388-396.

1017 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.26, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 3.2.26, Anexo R-0002b.

1018 Ver Réplica, parrafo 95.
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Concesion le otorgan al MTT la “facultad” de “[r]ealizar y gestionar, en el marco de
sus atribuciones, las acciones que la buena practica le indique para velar por la

disminucién de la evasion”1019,

Los Demandantes intentan convertir esa facultad del Estado en una obligacion.
Argumentan equivocadamente que la “facultad” se debe entender en realidad como
una “obligaciéon” del Estado frente a los Operadores. Dice que ello se desprende del
hecho de que los Nuevos Contratos de Concesién no indican expresamente que la
lucha contra la evasion es exclusiva de los Operadores'®0. La posicion de los

Demandantes no resiste andlisis legal.

Antes de volver a demostrar que los argumentos de los Demandantes sobre la
evasion son equivocados y no tienen respaldo legal, Chile debe corregir la
sugerencia engafiosa que hacen los Demandantes en su Réplica, cuando citan la
Clausula 2.2.11 (que establece la facultad del Estado de velar por la disminucién de
la evasion) y, acto seguido, sefialan que: “Si Chile no hubiese tenido ningtin rol en la
lucha contra la evasién, esta disposiciéon no habria sido incluida en los Nuevos
Contratos de Concesién.”1921 Chile nunca ha dicho ni sugerido que no tiene “ningtn
rol en la lucha contra la evasion”. El Estado tiene un rol en la lucha contra la evasion,
y es la de realizar y gestionar, en el marco de sus atribuciones, las acciones que la
buena practica le indique para velar por la disminucién de la evasion, en ejercicio de
su facultad. Y, efectivamente, Chile ha ejercido esa facultad y ha cumplido con ese rol,
como lo demostré en su Memorial de Contestaciéon y lo hard de nuevo en esta
Duplica. Pero Chile no tiene la obligacién que los Demandantes le intentan atribuir,
y mucho menos tiene una obligacién de resultado, de asegurar que la evasién se

reduzca hasta ciertos niveles.

En nada altera lo anterior el hecho que dentro de los principios basicos del marco

econdmico de la concesién enunciados en la Cldusula 5.1.5 de los Nuevos Contratos

1019 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-0002b.

1020 Ver Réplica, parrafo 177.

1021 Réplica, parrafo 97.
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de Concesion se mencione la importancia del control de la evasién, en términos de
reconocer la relevancia de adoptar estrategias conjuntas para controlarla. En efecto,
en el contexto del financiamiento del sistema, tanto el Estado como Alsacia y Express
tenian interés en la disminucién de la evasion, pero por distintas razones. Para los
Operadores era una obligaciéon cuyo incumplimiento podia dar lugar a sanciones
contractuales. Por otro lado, para el Estado era de especial interés contribuir a luchar
contra la evasién, no porque no hacerlo pudiera importar un incumplimiento
contractual o legal frente a los Operadores —como argumentan equivocadamente
los Demandantes—, sino porque contractualmente el Estado debia contribuir a
compensar a los Operadores por una parte importante de los efectos que la evasiéon

tenia en su remuneracion.

De lo anterior se desprende que no existe contradiccién alguna en indicar que
correspondia contractualmente a Alsacia y Express adoptar medidas para luchar
contra la evasion y al mismo tiempo sefialar que el Estado ejerci6 su facultad de
involucrarse en dichos esfuerzos. La diferencia reside en que mientras el Estado
podia exigir a los Operadores el despliegue de iniciativas orientadas a controlar la

evasion, Alsacia y Express no puede exigir del Estado lo mismo.

Lo anterior qued¢ reflejado en el Anexo 9 de los Nuevos Contratos de Concesion. En
la descripcién de las relaciones entre las variables del negocio se indica que los
ingresos del operador dependerian en parte de la reduccién de la evasion, la que a
su turno se podria lograr asegurando la satisfaccion de los usuarios y la calidad del
serviciol0??; es decir, factores de competencia del operador. Queda en evidencia

entonces, que la regulaciéon contractual trata la evasion como un riesgo endégeno a

1022 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, Figura 1 y seccién
A.5, Anexo R-0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, Figura
1y Secciéon A.5, Anexo R-0002b.
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la actividad de los operadores, el cual se mitigaria a través del mecanismo

contractual AIPK1023,

En definitiva, la garantia supuestamente tenida en cuenta por los Demandantes al
momento de firmar los Nuevos Contratos de Concesiéon no se encuentra ni en “lo
que los Nuevos Contratos de Concesién dicen” ni menos en lo que “no dicen”1024,
Sin duda, la supuesta obligacion que los Demandantes le pretenden imponer al
Estado habria quedado expresamente estipulada en el Contrato. Pero no lo esta, por

la sencilla razén que las partes no lo acordaron.

Lo que si estd plasmado en el Contrato es la obligacion de los Concesionarios en
procurar la disminucién de la evasion y los beneficios contractuales que obtenian los
Concesionarios si eran exitosos en ese objetivo. Y asi lo reconocieron expresamente
Alsacia y Express cuando en abril del afio 2012 le informaron a la Superintendencia
de Valores, como un “Hecho Esencial”, que bajo los Nuevos Contratos de Concesion
“2° El concesionario debera hacerse cargo de la evasiéon”19?> con su correspondiente

remuneracion.

Llama fuertemente la atencién que los Demandantes intenten cuestionar esta
interpretaciéon de los Nuevos Contratos de Concesién, cuando estd ampliamente
documentado que uno de los principales cambios respecto de los Contratos de la
Primera Concesiéon fue que serian los operadores quienes asumirfan un rol

protagoénico en los esfuerzos para disminuirla'?e.

1023 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, seccién A.6, Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Anexo 9, seccién A.6, Anexo
R-0002b.

1024 Réplica, parrafo 97.

1025 Notificacién de Hecho Esencial de Express a la Superintendencia de Valores, 20 de abril de 2012,
pagina 2, Anexo R-0051; Notificacién de Hecho Esencial de Alsacia a la Superintendencia de Valores, 20
de abril de 2012, pagina 2, Anexo R-0052.

1026 Transcripcién de Conferencia Telefénica con Inversionistas, 18 de febrero de 2012, paginas 2-5, Anexo

R-0185.
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b. El ordenamiento juridico chileno no impone la obligaciéon al
Estado de luchar contra la evasién

541. Los Demandantes afirman que el ordenamiento juridico chileno les ofrecia una
garantia de que el Estado realizaria determinadas acciones para disminuir la
evasion, y seria la omision de dichos deberes legales lo que explicaria, al menos en
parte, la situacion econdémico-financiera de Alsacia y Express. En concreto, los
Demandantes afirman que esos deberes se desprenden de las siguientes

disposiciones legales:

a. el articulo 4° de la Ley de Transito, que indica que Carabineros de Chile y los
Inspectores Fiscales y Municipales son los encargados de supervigilar el
cumplimiento de la Ley de Transito, debiendo denunciar las infracciones que

observen1027;

b. el articulo 3° de la Ley N° 18.287, que establece los procedimientos ante los
Juzgados de Policia Local y reitera que los Carabineros e Inspectores Fiscales
0 Municipales que sorprendan infracciones, deben denunciarlas al juzgado

competentel®?s; y

C. la Ley N° 20.484, que modifica la Ley de Transito, incluyendo como
infracciéon grave el no pago de tarifas y crea el Registro de Pasajeros

Infractores.

1027 Ley No. 18.290, Decreto con Fuerza de Ley No. 1, MTT, 29 de octubre de 2009, articulo 4°, inciso
primero (“Carabineros de Chile y los Inspectores Fiscales y Municipales serdn los encargados de
supervigilar el cumplimiento de las disposiciones a que se refiere la presente ley, sus reglamentos y las de
transporte y transito terrestre que dicte el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones o las
Municipalidades, debiendo denunciar, al Juzgado que corresponda, las infracciones o contravenciones
que se cometan. Asimismo, fiscalizardn el cumplimiento de las normas sobre jornada de trabajo de los
conductores de vehiculos destinados al servicio ptblico de pasajeros o de carga, contenidas en el Cédigo
del Trabajo, y denunciaran su incumplimiento a la Inspeccién del Trabajo correspondiente al domicilio
del empleador”), Anexo C-0169.

1028 Ley No. 18287, Ministerio de Justicia, 7 de febrero de 1984, articulo 3°, inciso primero (“Los
Carabineros e Inspectores Fiscales o Municipales que sorprendan infracciones, contravenciones o faltas
que sean de competencia de los Jueces de Policia Local, deberdn denunciarlas al juzgado competente y
citar al infractor para que comparezca a la audiencia mds préxima, indicando dia y hora, bajo
apercibimiento de proceder en su rebeldia”), Anexo C-0170.
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Un examen objetivo de las normas aludidas por los Demandantes permite observar
que estas, por un lado, habilitan la imposicién de sanciones a pasajeros infractores, y
por otro, encargan a Carabineros e inspectores supervigilar el cumplimiento del

pago de tarifa, ordendndoles denunciar a los infractores.

Estas normas del ordenamiento juridico chileno otorgan a ciertas autoridades
herramientas para perseguir y castigar la evasion, pero en ningtn caso pueden los
Demandantes extraer o inferir de estas normas una obligaciéon del Estado de Chile
de adoptar las actuaciones y medidas concretas que los Demandantes califican como
“buenas practicas” en materia de control de la evasion'??. En efecto, esas normas no
otorgan una garantia o establecen un compromiso de que Chile, por ejemplo,
“controlar[ia] el acceso a los buses por medio de zonas pagas seguras y cerradas” o
“desarrollar[ia] una red amplia y bien ubicada de puntos de venta de pasajes y

validacion de los mismos”1030, como ilusamente pretenden los Demandantes.

El marco legal citado por los Demandantes tampoco implica que pese sobre el
Estado una obligacion de asegurar a los Operadores que los usuarios pagaran el
pasaje, o que los infractores serdn siempre sancionados. Nuevamente, estamos ante
normas que buscan habilitar el actuar de la administracion, y ordenan a Carabineros
y a otros funcionarios fiscales a denunciar infracciones que comprueben en el
ejercicio de sus labores de policia. La sancién, por su parte, depende de tribunales

auténomos e independientes.

C. En ejercicio de su facultad contractual, el FEstado
proactivamente tomé acciones concretas para luchar contra la
evasion

En todo caso, como ya ha demostrado Chile en este arbitraje, el MTT ha mantenido
una posicién proactiva y colaborativa en el combate contra la evasiéon. En el
Memorial de Contestacion, Chile explicé en detalle algunas de las numerosas

medidas que el DTPM, el MTT y Carabineros adoptaron para luchar contra la

1029 Ver Réplica, parrafo 96.
1030 Réplica, parrafo 96.
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evasion. Asi, incluso si Alsacia y Express hubiesen contado con una garantia del
Estado en relacion a realizar gestiones y acciones concretas para velar por la
disminucion de la evasiéon —lo que el Estado niega— esta seria una obligacién de
medios y no de resultados, por lo que demostrado que el Estado ha dispuesto de
medios que estim6 conducentes para disminuir la evasién, los Demandantes no
pueden imputar la precaria situacion econémica de Alsacia y Express a omisiones

del Estado en la lucha contra la evasion.

A pesar de toda la informaciéon aportada por el Estado en el Memorial de
Contestacion, e informaciéon adicional exhibida en el proceso de exhibiciéon de
documentos —a la cual los Demandantes omiten hacer referencia porque contradice
sus argumentos—, los Demandantes alegan que Chile “se desentendi6 del
problema” de la evasiéon'®!l. En concreto, los Demandantes intentan crear confusion
al tergiversar los argumentos de Chile sobre la responsabilidad contractual de lucha
contra la evasion, para luego afirmar que estos “se contradicen entre si”1932,
También argumentan los Demandantes que el Estado sélo tom¢ acciones para
combatir la evasion en los afios 2010-2011 y 2017 y que fuera de estos periodos el
Estado no luché contra la evasion y ademas la foment6!93. Ninguno de estos

alegatos de los Demandantes es cierto.

Los Demandantes argumentan que Chile s6lo adopté medidas para luchar contra la
evasion en el periodo anterior a la suscripcion de los Nuevos Contratos de
Concesion'®, y a inicios del 2017, cuando se acercaba la Nueva Licitacion!®>. Segtin
los Demandantes, Chile “se desentendié del problema”10% de la evasién entre los
afios 2011 y 2017. Ante las numerosas iniciativas adoptadas por el Estado
presentadas en el Memorial de Contestaciéon, los Demandantes se han rendido a

simplemente ignorarlas en la Réplica. Lo cierto es que el Estado tom6é medidas

1031 Réplica, parrafos 189 y 217.

1052 Réplica, parrafo 186.

1033 Ver Réplica, péarrafos 177, 217, 218.
1034 Ver Réplica, parrafos 177, 217, 218.
1035 Ver Réplica, parrafos 177, 217.

1036 Réplica, parrafos 189 y 217.
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proactivas para luchar contra la evasiéon en diferentes frentes y durante todo el

periodo de la Segunda Concesion.

Los Demandantes acusan a Chile de crear un “vacio legislativo”1%” y de “no haber
tomado ninguna iniciativa legislativa entre el 2010 y 2018”1038, Eso no es cierto. En
abril de 2015 el Estado introdujo el proyecto de Ley 20.877, mediante el cual se
incrementaba el subsidio a las tarifas de estudiantes!®. Esta ley se aprobd en
noviembre 2015 y cumplia la funcién de evitar un incremento en la tasa de evasiéon

ocasionado por un aumento en el precio del pasaje.

Los Demandantes argumentan que el supuesto vacio legislativo (el cual no existio)
es significativo porque Alto Evasion habia presentado proyectos de ley en el 2013 y
2014140, Alto Evasion es la empresa que Alsacia y Express contrataron para

gestionar las acciones de lucha contra la evasion.

Los Demandantes intentan crear la impresiéon que tenian la expectativa que esas
propuestas de ley de Alto Evasion deberian haberse aprobado. Las propuestas de
Alto Evasion fueron debidamente consideradas por Chile. En el proceso de
exhibiciéon de documentos, Chile proporcioné a los Demandantes el analisis que el
DTPM llevé6 a cabo al estudiar el proyecto de Ley presentado por Alto Evasion!%4l.
Los Demandantes omiten hacer referencia a estos documentos exhibidos por Chile
porque son perjudiciales para sus argumentos. El analisis de los fiscales del DTPM
concluy6 que las propuestas presentadas en el proyecto de Ley de Alto Evasion eran

inviables.

Alto Evasion propuso que el Certificado de Antecedentes Penales de un ciudadano
incluya si éste figura en el Subregistro de Pasajeros Infractores. El DTPM determiné

que esta propuesta no era viable puesto que en el Certificado de Antecedentes

1037 Réplica, parrafo 219.

1038 Réplica, parrafo 223.

1039 Ver Ley No. 20.877, MTT, 30 de noviembre de 2015, Anexo R-0059.

1040 Ver Réplica, parrafo 219.

1041 Resolucién Procesal No. 6, Anexo A, Solicitud 35, 16 de agosto de 2018, paginas 144-147.
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Penales “s6lo es posible anotar sanciones penales y de violencia intrafamiliar”1%42, El
DTPM concluy6é que la propuesta de Alto Evasion “resulta en oposicion a las
politicas establecidas por el Ministerio de Justicia en beneficio de los condenados por
delitos de menor gravedad, conforme a lo dispuesto en la Ley 18.21671043. EIl
proyecto de Ley presentado por Alto Evasién también buscaba autorizar a los
Operadores a iniciar acciones legales en contra del evasor que no pagara la multa.
Respecto a esta medida, el DTPM determiné que era contraria “a una politica
legislativa coherente, puesto que de establecerse una modificacién al procedimiento
de cobro, éste debiera ser general para todas las multas no pagadas derivadas de la
Ley 18.2907104, Los fiscales del DTPM también consideraron que modificar la
declaracion de los infractores multados para que tenga el mismo caracter que las
declaraciones efectuadas en la primera audiencia procesal penal, con el fin de
facultar a los Carabineros a efectuar una orden de reclusion, seria desproporcional

porque sacrificaria “garantias constitucionales de primer orden”1%4.

Como Chile explicé en su Memorial de Contestacién, el Estado presenté el proyecto
de Ley 21.083 en mayo de 2015, el cual introducia medidas significativas para
disuadir el no pago de las multas por evasion'®®. Los Demandantes argumentan que
la demora entre la introduccién del proyecto de Ley y su promulgacion demuestra
que “el Estado no tom6 ninguna medida adicional para reforzar la sancién de la
evasion”1%%7, Los fundamentos en los cuales los Demandantes basan ese argumento

son errados.

1042 Correo electrénico de Javier Alfredo Cérdova Fores, asunto ALTO Evasioén, 3 de junio de 2014 a las
18:00, Anexo R-0551a.

1043 Correo electrénico de Javier Alfredo Cérdova Fores, asunto ALTO Evasién, 3 de junio de 2014 a las
18:00, Anexo R-0551a.

1044 Correo electrénico de Javier Alfredo Cérdova Fores, asunto ALTO Evasioén, 3 de junio de 2014 a las
18:00, Anexo R-0551a.

1045 Correo electronico de Denisse Alejandra Ramirez Parra, asunto ALTO Evasioén, 3 de junio de 2014 a
las 18:00, Anexo R-0551b.

1046 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 392, 396 y 476; Mensaje Presidencial No. 345-363, 15 de mayo
de 2015, Anexo C-0195.

1047 Réplica, parrafo 236.
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Chile es un estado democratico de derecho!®$, donde las leyes se aprueban
siguiendo los procedimientos que regulan el poder legislativo de la nacién. Como
todo pais democrético, los proyectos de ley deben considerarse en el marco de las
prioridades e intereses de una nacién. Ningan inversionista puede tener la
expectativa que el Estado aprobaria proyectos de ley irrespetando los procesos
legislativos normales o acelerando la aprobacién de un proyecto en particular. Un
inversionista razonable y diligente tendria en consideraciéon que los proyectos
legislativos estan sujetos a debates parlamentarios, informes de varias Comisiones
del Congreso y Senado, enmiendas al texto del proyecto de ley y pronunciamientos
de la Corte Suprema y el Tribunal Constitucional. No es para nada inusual que todo
esto tome tiempo o que pueda haber retrasos en la promulgaciéon de las leyes. El
proceso democratico legislativo en Chile, mediante el cual las leyes son aprobadas y
promulgadas, no puede ser —ni lo es en este caso— base de un reclamo bajo derecho

internacional publico.

Los Demandantes también alegan que el Estado no contaba con un érgano dedicado
a desarrollar estrategias para luchar contra la evasién hasta marzo de 2017, cuando
se cred la Coordinacién contra la Evasion!®. El hecho que la Coordinacion contra la
Evasion se haya creado en marzo 2017 no significa que el Estado no contaba, antes

de esa fecha, con un érgano que tomara medidas para combatir la evasion.

Como explica el Ing. Mufioz Senda en su Segunda Declaracion Testimonial, desde el
afio 2015 el DTPM instalé mesas de trabajo dedicadas exclusivamente a discutir,
mensualmente, medidas para reducir la evasion'®®. Representantes de Alsacia y
Express asistian a estas mesas de trabajo. El Sr. Pablo Pizarro lideraba las mesas de
trabajo, las cuales proporcionaban a los Operadores un foro para compartir buenas

practicas y experiencias sobre medidas que resultaron eficaces para combatir la

1048 Ver Constitucién Politica, Reptblica de Chile, 17 de septiembre de 2005, articulo 4, Anexo CL-0018.
1049 Ver Réplica, parrafo 220.
1050 Ver Segunda Declaraciéon Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 21.
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evasion!®!. De igual manera, los Operadores presentaban requerimientos y
sugerencias al DTPM para coordinar acciones contra la evasion y asi implementar

medidas mas efectivas para incrementar las validaciones!052.

556. Queda asi demostrado que, contrario a lo que argumentan los Demandantes en su
Réplical®3, el Estado si empez6 a adoptar e implementar, a partir de 2015 e incluso

antes, iniciativas del tenor del Plan Integral Contra la Evasion.

557.  Los Demandantes también alegan que “tras la suscripcién de los Nuevos Contratos
de Concesidn, el Estado no tom6 medidas serias para luchar contra la evasion”1054,
Para intentar sustentar esta alegacién, los Demandantes afirman que el Primer
Informe Pericial de Versant admite que “el Estado no desarrollé ninguna accién para
combatir el fenémeno bajo el nuevo régimen contractual”1%®. Los expertos de
Versant no dicen o admiten tal cosa. Los Demandantes descontextualizan y
distorsionan groseramente lo que si dijo Versant. En su Primer Informe Pericial,
Versant explica que bajo el nuevo régimen contractual los Operadores tenian la
responsabilidad de tomar acciones para velar por una reduccién en la evasion. Por
ello, los Operadores no podian tener la expectativa que el Estado implementaria
medidas significativas para reducir la evasiéon en mayo de 2012. Explica Versant,
citando a los expertos en transporte Willumsen y Silva, que tomaria tiempo al Estado

implementar medidas anti-evasion'%.

1051 Ver Segunda Declaraciéon Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 21.

1052 Ver Segunda Declaraciéon Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 21.

105 Ver Réplica, parrafo 222.

1054 Réplica, parrafo 225.

105 Réplica, parrafo 226.

105 Ver Primer Informe Pericial de Versant, parrafo 111 (“Furthermore, as Willumsen & Silva explain, the
potential decrease in fare evasion would not happen overnight starting on 1 May 2012. For one, fare
evasion rates from mid-2012 to early 2014 were similar to evasion in 2011 and early 2012 (~20 to 25
percent). Considering that the Revised Concessions were designed shift fare evasion reduction
obligations to the operators - and provide them with incentives to reduce fare evasion through their own
efforts - it would not be sensible for the State to implement a sweeping new program to reduce fare
evasion when conditions had not changed and the operators had not yet had a chance to reduce evasion
on their own. Moreover, it would take time to implement new enforcement strategies, add police and
inspection staff, and install additional evasion control infrastructure (e.g., zonas pagas, torniquetes).
Thus, rather than starting on 1 May 2012 (as BRTPlan / Transconsult assume), Willumsen & Silva
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559.

560.

Aunque es cierto que Chile “intensificé su lucha proactiva en la batalla contra la
evasion”1%% con la introduccion del Protocolo Contra la Evasion y el Plan Integral
Contra la Evasion en abril de 201719%8, esto no implica que el Estado no haya tomado
acciones serias para combatir la evasion con anterioridad al 2017. En este sentido, los
Demandantes alegan que las acciones desarrolladas por el Estado “no permitieron
luchar de manera eficaz contra la evasion”1%°. Los informes mensuales elaborados
por Alto Evasion demuestran que esa afirmacién de los Demandantes es incorrecta.
Por ejemplo, en el informe mensual de julio de 2013, Alto Evasion reporta que:

Durante el presente mes se fiscalizaron mas 30.000 pasajeros con

maquinas Thyron, bajando a més de 3.000 evasores de los cuales 834

fueron multados. Los pasajeros fiscalizados aumentaron en 1,6 veces

y la cantidad de infracciones aumentaron 6 veces respecto al mes

anterior. Lo anterior se [logrd] a través de una gestion realizada por

Jorge Nazer con el Subdirector de Carabineros, el cual dispuso el

apoyo durante 15 dias en jornadas AM y PM en 4 comisarias de la

Zona Este. A contar de hoy y por las siguientes 2 semanas estamos
desarrollando el mismo plan en 4 comisarias en la zona Oestel0%0.

Este informe da cuenta del efecto positivo que tuvo el apoyo de Carabineros en
acciones de control de la evasion. La estrecha coordinacién en labores de

fiscalizaciéon entre Carabineros y Alsacia y Express fue continual®.

En el mes de noviembre de 2013, Alto Evasién siguié contando con el apoyo de 8
comisarias “manteniendo la tasa de infracciones cursadas en los meses

anteriores”1%02. Adicionalmente, Carabineros implement6 acciones de fiscalizaciéon

consider that the earliest there would have been a reduction in fare evasion in the But-For scenario is late

2014 (when average evasion rates began to exceed 25 percent)”).

”

1057 Memorial de Contestacién, parrafo 497.

1058 V/er Memorial de Contestacién, parrafos 497-505.

1059 Réplica, parrafo 229.

1060 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, Alto Evasion, agosto de 2013, pagina 3,
Anexo R-0452.

1061 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, Alto Evasion, 6 de septiembre de
2013, paginas 3-4, Anexo R-0453.

1062 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, Alto Evasién, noviembre de 2013,
pégina 3, Anexo R-0433.
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en puntos designados por Alto Evasion'®3. Durante el afio 2014, Carabineros siguié

prestando apoyo en labores de fiscalizacion a Alto Evasién. Por ejemplo, en el mes

de mayo, se lograron fiscalizar a 21.276 pasajeros con apoyo de 7 comisarias!%4.

561. En el Memorial de Contestacion, Chile también aporté abundante evidencia de los

esfuerzos realizados por el DTPM, MTT y Carabineros para fiscalizar el pago del

pasaje. A modo de resumen, los esfuerzos en fiscalizacion incluyeron:

a.

b.

Mas de 4.250.000 de pasajeros fiscalizados entre el 2010 y 20131065;

Mas de 1,4 millones de pasajeros fiscalizados en el afio 2014, lo cual
representa un incremento del 67% en comparaciéon con el afio anterior!%, y el
retiro de mas de 1.000 tarjetas nacional estudiantiles (“TNE”)1%7 no usadas

por estudiantes;

El Plan Mejoramiento del Transantiago, introducido en mayo de 2014, que
focaliz6 los controles de evasién en 20 servicios que presentaban los peores

indices de evasionl068;

Mas de 1,8 millones de pasajeros fiscalizados en el 2015, lo cual representa un
incremento del 28% en comparacién con el afio anterior, y el retiro de més de

3.000 TNE no usadas por estudiantes!®; y

Redadas masivas de fiscalizacion con el apoyo de 200 Carabineros y 100

inspectores del Programa Nacional de Fiscalizacién (“PNF”)1070,

562. Reconociendo que entre el 2012 y el 2017, el Estado si tomo acciones para combatir la

evasion, los Demandantes alegan que estas “no sirvieron para controlar la

1063 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasioén, Alto Evasién, noviembre de 2013,
pégina 3, Anexo R-0433.
1064 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, Alto Evasién, mayo 2014, pagina 9,

Anexo R-0454.

1065 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 93.

1066 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 468.

1067 La tarjeta nacional estudiantil otorgo al estudiante una tarifa reducida en el Transantiago.
1068 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 469.

1069 VVer Memorial de Contestacién, parrafo 470.

1070 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 471.
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563.

564.

evasion”1071, En este sentido, los Demandantes confunden los esfuerzos del Estado

por disminuir la evasién con una supuesta obligaciéon de reducir la evasion.

Como ha demostrado Chile anteriormente, el Estado no tiene la obligacion —
contractual o bajo derecho publico chileno— de reducir la evasiéon o de asegurar que
el nivel de evasion se sittie por debajo de una tasa de evasiéon determinada. No
obstante, y en ejercicio de sus facultades bajo los Nuevos Contratos de Concesion!?72,
el Estado realiz6 acciones para velar por una disminucién de la evasiéon durante todo
el periodo de la Segunda Concesion y desarrollé y aplico estrategias para el control

de la evasion en conjunto con los Operadores.

Dado que el fenémeno de la evasion es dinamico y varia dependiendo de muchos
factores, el Estado implant6 diferentes estrategias que buscaban frenar de la mejor
manera la evasién. En el periodo inmediatamente posterior a la firma de Nuevos
Contratos de Concesion, la estrategia de fiscalizacion del Estado se basaba en puntos
de control, determinados con base en el nivel de evasion existente y otros
factores'?”3. A partir del afio 2014, el Estado adopt6 diferentes modalidades de
fiscalizacion que se adaptaban a los diferentes problemas que se presentaban en el

terrenol074,

a. En abril de 2014, las labores de fiscalizacion se enfocaron en los 20 servicios

con mayor indice de evasién brutal?.

b. En el afio 2014, la cantidad de inspectores de fiscalizaciéon en la via puablica
aument6 en un 400% y se cont6é con 80 Carabineros todos los dias dedicados

exclusivamente a labores de fiscalizacién1076,

1071 Réplica, parrafo 230.
1072 Ver Nuevo Contrato de Concesiéon de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-
0001b; ver Nuevo Contrato de Concesion de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 2.2.11, Anexo R-

0002b.

1073 Ver Minuta: Control de Evasién del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo 2018, pagina 1, Anexo WS-0043.
1074 Ver Minuta: Control de Evasién del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo 2018, pagina 2, Anexo WS-0043.
1075 Ver Minuta: Control de Evasion del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo 2018, pagina 2, Anexo WS-0043.
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C. En marzo de 2015, el Estado centré sus esfuerzos de fiscalizacién en 84

puntos con mayor evasion identificados por los Operadores.

d. En octubre de 2015, el DTPM enfoc6 el control de la evasion en el eje de la
Avenida Grecial®”’. La implementacion de este plan fue fruto de la
coordinaciéon de los fiscalizadores del PNF y los fiscalizadores de las
Unidades de Negocio que operan en la Avenida Grecial®’8. Gracias a estas
acciones, se incrementaron hasta 7.000 validaciones diarias en el ultimo

trimestre del 20151079,

e. En enero de 2016, los esfuerzos de fiscalizacién del DTPM se focalizaron en la
Avenida Alameda'®?. En coordinacién con los fiscalizadores de las Unidades
de Negocio que operan en esta arteria vial, los fiscalizadores del PNF
fiscalizaron un total de 14 paradas en el periodo mafiana y 31 en el periodo
tarde!®!. Este plan en concreto benefici6 en gran medida a las Empresas,
puesto que un total de 35 paradas pertenecientes a rutas de Alsacia y Express
contaron con apoyo de fiscalizacion del Estado'%2. La eficacia de este plan de
fiscalizacion no puede cuestionarse. Incluso Alto Evasiéon lo califica
positivamente en su informe mensual de enero de 2016. Concretamente, Alto

Evasion explica que la fiscalizacién por “parte del Ministerio aumenté en

1076 Ver Informe de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones, Boletin No. 10.125-15, 30 de
septiembre de 2015, pagina 24, Anexo R-0495.

1077 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 470; ver también Minuta: Control de Evasion del pago de tarifa
en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de mayo 2018, pagina 3, Anexo WS-0043; ver también Plan
Piloto Control Evasién Propuesta Zona de Intervencion, DTPM, agosto de 2015, paginas 3-4, Anexo R-
0416.

1078 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 470; ver también Minuta: Control de Evasion del pago de tarifa
en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de mayo 2018, pagina 3, Anexo WS-0043.

1079 Ver Memorial de Contestacioén, parrafo 470.

1080 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 471; ver Plan Integral Disminucién de Evasion Alameda
Fiscalizacién en Paradas, DTPM, 11 de enero de 2016, péaginas 3-4, Anexo R-0417; ver Plan Integral
Disminucién de Evasién Alameda, DTPM, 27 de enero de 2016, paginas 4-5, Anexo R-0418.

1081 Ver Plan Integral Disminucién de Evasion Alameda Fiscalizacién en Paradas, DTPM, 11 de enero de
2016, paginas 3-4, Anexo R-0417; ver Plan Integral Disminucién de Evasion Alameda Fiscalizacién en
Paradas, DTPM, 27 de enero de 2016, paginas 4-5, Anexo R-0418.

1082 Ver Plan Integral Disminucién de Evasién Alameda Fiscalizaciéon en Paradas, DTPM, 11 de enero de
2016, pagina 5, Anexo R-0417; ver Plan Integral Disminucién de Evasién Alameda Fiscalizacién en
Paradas, DTPM, 27 de enero de 2016, paginas 4-5, Anexo R-0418.
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gran medida, tanto asi que s6lo en las primeras 2 semanas de funcionamiento
del plan se cursaron 1.621 partes a evasores”1%8. El informe mensual del
proéximo mes revela que los esfuerzos del Estado resultaron en 5.300 partes y

“una reduccioén interesante de los evasores en el sector”1084,

f. A partir de marzo de 2016 se implanté un operativo de control mensual,
liderado por Carabineros y la Policia de Investigaciones de Chile, para
identificar a evasores extranjeros indocumentados!®®. Estos controles
mensuales de evasiéon fueron efectivos, ya que “la tasa promedio de
citaciones alcanzé un 8,89%, lo que presenta 3,89 puntos porcentuales

superior a la misma cifra obtenida en el control diario de evasion”108.

g. En julio de 2016, los esfuerzos de fiscalizaciéon de Carabineros se centraron en
puntos de control con alto vandalismo y evasion!%’. Este operativo cont6 con
el apoyo de 4 Carabineros y 4 fiscalizadores del PNF por paradero, y
unidades de patrullas para apoyar la detenciéon de evasores que tuvieran
6rdenes de reclusion pendientes!®8. Esta iniciativa nuevamente favorecié a
Express, ya que se implement6 en las paradas donde operan servicios de esta

empresal®®.

1083 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, Alto Evasién, enero de 2016, pagina 7,
Anexo R-0475.

1084 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, Alto Evasidn, febrero de 2016, pagina
10, Anexo R-0476.

1085 Minuta: Control de Evasion del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de mayo
2018, pagina 3, Anexo WS-0043.

1086 Minuta: Control de Evasion del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de mayo
2018, pagina 8, Anexo WS-0043.

1087 Ver Minuta: Control de Evasién del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo 2018, pagina 3, Anexo WS-0043.

1088 Ver Minuta: Control de Evasién del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo 2018, pagina 8, Anexo WS-0043.

1089 Ver Evasiéon en Buses del Transporte Pablico: Piloto de intervencién en sectores conflictivos, DTPM, 4
de julio de 2016, pagina 4, Anexo R-0420.
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h. En octubre de 2016, los fiscalizadores del DTPM realizaron labores de
fiscalizacion sin presencia de Carabineros en puntos que se determinaron

como seguros por la Subsecretaria de Prevencién del Delito!%%.

i. Adicionalmente, en octubre de 2016, se implantaron los controles masivos de
evasion, que contaron con la participacion de hasta 200 Carabineros y 100
fiscalizadores del PNF, con controles en 50 puntos de la capital ubicados en

13 comunas solicitados por los Operadores!®1.

565. Lo anterior revela que el Estado despleg6 importantes campafias de fiscalizacién en

el Transantiago.

566. Prueba adicional de falsedad del argumento de los Demandantes, segtn el cual el
Estado solamente tom6 medidas serias para reducir la evasién durante el 2010-2011
y 20171992, es que el DTPM lanz6 una campafa contra la evasiéon en enero de 201619,
Esta campafia incluyé planes de fiscalizacion integral que comprenden la
fiscalizacién antes de que los pasajeros aborden el bus, y la introducciéon de
validadores en la puerta trasera del bus!®. El plan contra la evasién de 2016 fue
acompafiado de una campafia comunicacional que buscaba concientizar a los
usuarios que la evasion del pago del pasaje crea una injusticia y ademas impide

mejorar el sistemal®®. Esta campafia se desplegd con piezas gréficas exhibidas en

109% Ver Minuta: Control de Evasién del pago de tarifa en Transantiago Periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo de 2018, pagina 3, Anexo WS-0043.

1091 Ver Memoria Fiscalizacién Transportes Afio 2016, MTT, julio de 2017, pagina 28, Anexo R-0162; ver
Evasion en Buses del Transporte Pablico: Intervencion especial con apoyo de Carabineros, DTPM, 9 de
septiembre de 2016, Anexo R-0419; ver también Memorial de Contestacién, péarrafo 471.

1092 Ver Réplica, parrafo 227.

109 Ver “Autoridades de transporte lanzan camparia contra la evasion”, FISCALIZACION TRANSPORTES, 12 de
enero de 2016, Anexo R-0550; ver “Autoridades lanzan la campafa ‘Cuando pagas tu pasaje, seguimos
avanzando’”, CNN Chile, 12 de enero de 2016, Anexo R-0446.

1094 Ver “ Autoridades lanzan la camparia ‘Cuando pagas tu pasaje, seguimos avanzando’”, CNN Chile, 12
de enero de 2016, Anexo R-0446.

109 Ver “ Autoridades lanzan la camparia “Cuando pagas tu pasaje, seguimos avanzando’”, CNN Chile, 12
de enero de 2016, Anexo R-0446.
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568.

569.

1.000 buses, més de 350 estaciones de transbordo, redes sociales y un video que se

hizo viral en redes sociales y medios de comunicacion!®®.

Contrariamente a lo que alegan los Demandantes, el plan contra la evasién del 2016
demuestra que el Estado si tom6é medidas para informar y concientizar a los

usuarios entre el 2012 y 2017.

Durante los afios 2015 y 2018 el DTPM también realizé campafias de concientizacion
en escuelas de Santiago, con el fin de educar a aproximadamente 15.200 estudiantes

sobre el buen uso de la TNE y la importancia del pago del pasaje'?®.

A pesar de que Chile mostré en su Memorial de Contestacion que los puntos de
recarga de la Tarjeta Bip! casi se han duplicado desde 2011, y que se han incorporado
nuevos métodos de recargal®?, los Demandantes argumentan que este aumento no
fue eficaz'®. En concreto, los Demandantes alegan que la mayoria de los puntos de
recarga se instalaron “en establecimientos comerciales privados que generalmente
no abrian durante las horas pico”11%. Las “horas pico” (técnicamente denominadas
como “horas punta”) comprenden el periodo matutino (“punta manana”, de 07:00 h
a 08:59 h) y vespertino (“punta tarde”, de 18:00 h a 19:59 h)'101, por lo que el tnico
periodo que se veria afectado por el cierre de establecimientos comerciales seria el
periodo punta mafiana, y no el periodo punta tarde. Segin los Demandantes, los
puntos de recarga durante horas pico matutinas son insuficientes para cargar la
Tarjeta Bip! y esto resultaria en que el pasajero se vea obligado a evadir. Este es otro

de los muchos argumentos de los Demandantes que no se sostiene.

10% Ver “ Autoridades de transporte lanzan camparia contra la evasion”, FISCALIZACION TRANSPORTES, 12 de
enero de 2016, Anexo R-0550; ver Cuando Pagas tu Pasaje Seguimos Avanzando, DTPM, enero de 2016,
Anexo R-0441; ver Campana evasién Transantiago, DTPM, 12 de enero de 2016, Anexo R-0445; “Lanzaron
camparia contra la evasion en el Transantiago”, SOY CHILE, 12 de enero de 2016, Anexo R-0455.

1097 Ver Team Educativo, DTPM, mayo 2018, Anexo R-0490.

1098 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 478.

109 Ver Réplica, parrafo 239.

1100 Réplica, parrafo 239.

101 Ver Conoce las Tarifas, Transantiago, 9 de enero de 2019, Anexo R-0458.
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570. A partir del 2014, el DTPM introdujo el viaje emergencia en la Tarjeta Bip!, que
permite al usuario realizar un viaje con una Tarjeta Bip! sin carga'l?2. Este beneficio
se aplic6 inicialmente entre las 21:00 h y las 11:00 h pero ahora aplica durante las 24
horas del dia, de lunes a domingo. De tal manera, el usuario que no pueda cargar su
Tarjeta Bip! durante las horas en que los locales comerciales estén cerrados, pueden
hacer uso de su pasaje de emergencia y luego cargar su Tarjeta Bip! en los méas 3.075
puntos de carga en operacion!'®, ademas de los sistemas de carga en portales web,
tales como el sistema WebPay, las paginas web del Banco Estado, BCI y Banco de

Chile y cajeros autométicos del Banco Estado y BCI'104,

571.  Desde el afio 2015, el DTPM ha ampliado la red de carga en locales comerciales para
facilitar la carga de la Tarjeta Bip! en lugares accesibles a usuarios del Transantiago.
Por ejemplo, en el 2015 el DTPM suscribié un convenio con Unimarc y Walmart que
agreg6 169 puntos de carga'l%; un 95% del total de supermercados Unimarc cuentan
con puntos de carga y cubre a 23 comunas de Santiago'l%; las cadenas de
supermercados Hiper Lider y Express!!0” también cuentan con puntos de recarga de
Tarjeta Bip!'1%; en el 2016 se agregaron cerca de 700 puntos de carga en comercios
Full Carga (comercios particulares y Shell), Ekono, Ok Market y Vendomaética'l®. El
convenio establecido con Shell proporcioné a los usuarios del Transantiago la
posibilidad de cargar sus Tarjetas Bip! las 24 horas del dia en 29 estaciones de

servicio ubicadas en 15 comunas de la capital chilena'?. Adicionalmente, se firmé

102 Ver Segunda Declaracion Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, parrafo 46.

1103 VVer Memoria Transantiago 2014-2017, DTPM, marzo de 2018, pagina 75, Anexo R-0016.

1104 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 478; ver también “Red de Comercializacion y Carga”, DTPM, 12 de
junio de 2018, Anexo R-0361.

105 Ver Memoria Transantiago 2014-2017, DTPM, marzo de 2018, pagina 74, Anexo R-0016.

1106 Ver “Nueva cadena de supermercados se suma a la red de carga de Tarjetas Bip!”, DTPM, 6 de enero
de 2016, Anexo R-0449.

1107 Un supermercado, no se debe confundir con Express de Santiago Uno S.A.

1108 Ver “Nueva cadena de supermercados se suma a la red de carga de Tarjetas Bip!”, DTPM, 6 de enero
de 2016, Anexo R-0449.

1109 Ver Memoria Transantiago 2014-2017, DTPM, marzo de 2018, pagina 74, Anexo R-0016.

110 Ver “Transantiago: Usuarios podran cargar tarjetas bip! en 29 bencineras sin monto minimo y las 24
horas del dia”, EMOL, 19 de diciembre de 2016, Anexo R-0459.
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573.

574.

un acuerdo para agregar 34 puntos de recarga en los supermercados Acuenta que

beneficié a mas de 9 comunas!!!.

A la luz de la extensa ampliacion de puntos de recarga de la Tarjeta Bip! que no se
encuentran en estaciones de Metro, la afirmacién de los Demandantes segtn la cual
los esfuerzos del DTPM “no [volvieron] las recargas mas accesibles para los usuarios

de los buses”1112 es desmentida.

Tampoco puede sostenerse el argumento que entregar la red de carga de Tarjetas
Bip! al Metro de Santiago beneficia al Metro, en detrimento de los operadores de
buses!!’3. La amplia cobertura de puntos de recarga fuera de las estaciones de Metro
demuestra que los Operadores no estan en una posicién menos ventajosa respecto al
Metro. Ademas, los Demandantes ignoran que el Transantiago es un sistema de
transporte integrado, el cual incluye los buses, el Metro de Santiago y el MetroTren
Nos''4, y que su objetivo es ofrecer a los usuarios la posibilidad de desplazarse

usando una combinacién de estos diferentes medios de transporte.

Los esfuerzos por parte del Estado para combatir la evasiéon no han cesado. El
Registro de Evasores introducido por la Ley 21.083 entr6 en operacion, y al 30 de
octubre de 2018 se han ingresado a 158 personas a este registro'’>. Como Chile
explicé en el Memorial de Contestacion, este registro contiene una lista de personas
que fueron multadas y no se presentaron a los Juzgados de Policia Local para
pagarlall’®. La introduccion de este registro ha sido una medida efectiva para

disuadir a los usuarios a evadir. Desde el 4 de junio de 2018 se cursaron 21.700

111 Ver “Nueva cadena de supermercados se suma a la red de carga de Tarjetas Bip!”, DTPM, 6 de enero
de 2016, Anexo R-0449.

112 Réplica, parrafo 239.

113 Ver Réplica, parrafo 239.

114 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 79, 88 y 229.

115 Ver “ Actualmente hay 158 personas en el registro de evasores del Transantiago”, ADN RADIO, 29 de
octubre de 2018, Anexo R-0457.

1116 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 396.
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multas a evasores!'”. Esto quiere decir que todos, salvo las 158 personas ingresadas
en el Registro de Evasores, han pagado la multa correspondiente en los Juzgados de

Policia Local''8. Esto equivale a solo un 0.73% de los evasores multados.

575. A partir de agosto de 2018, el MTT implement6é un plan piloto de reconocimiento
facial para identificar a evasores. Esta estrategia se efecttia mediante cAmaras de alta
definicién que captan a los evasores y compara la imagen captada con el Registro
Civil, y el registro del Ministerio de Educacién en el caso de las TNE, y de esta

manera facilita el curso de la multa o retiro de la TNE!119,

576.  En el afio 2015, el Ministro Gémez-Lobo, y los Sres. Héctor Moya, en representacion
de la Asociacién de Concesionarios de Transporte Urbano de Superficie (“ACTUS”)
—asociacion a la cual pertenecen Alsacia y Express—, y Alberto Urquiza, presidente
de Redbus Urbano S.A., presentaron ante la Comision de Transportes y
Telecomunicaciones sus opiniones y andlisis sobre los métodos para controlar la
evasion!?0. Todos acordaron que las medidas efectivas para el control de la evasiéon
son mayor fiscalizacion, la operaciéon de zonas pagas y la ampliaciéon de red de
recarga de las Tarjetas Bip!'?l. Durante la Segunda Concesion, el Estado adopto

estas medidas.

M7 Ver “Actualmente hay 158 personas en el registro de evasores del Transantiago”, ADN RADIO, 29 de
octubre de 2018, Anexo R-0457; ver “Registro de evasores del Transantiago: estas son las multas y
consecuencias”, LA HORA, 29 de octubre de 2018, Anexo R-0460.

118 Ver “ Actualmente hay 158 personas en el registro de evasores del Transantiago”, ADN RADIO, 30 de
octubre de 2018, Anexo R-0457; ver “Registro de evasores del Transantiago: estas son las multas y
consecuencias”, LA HORA, 30 de octubre de 2018, Anexo R-0460.

119 Ver “Transportes evalia reconocimiento facial para identificar a evasores del Transantiago”, EL
DINAMO, 29 de agosto de 2018, Anexo R-0456, ver “Ya comenzé en Chile: Cémo funciona el
reconocimiento facial para combatir a evasores del transporte ptblico”, 24HORAS, 30 de agosto de 2018,
Anexo R-0451.

120 Ver Informe de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones, Boletin N° 10.125-15, 30 de
septiembre de 2015, Anexo R-0495.

121 Ver Informe de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones, Boletin N° 10.125-15, 30 de
septiembre de 2015, paginas 24-25, 30, 33, 35-38, Anexo R-0495.

247



577.

578.

579.

d. El control de la evasidn no es una obligacién de resultados

Los Demandantes, conscientes de que ni los Nuevos Contratos de Concesion ni la
ley chilena le imponen al Estado obligaciones frente a los operadores respecto a
medidas relativas al control de la evasién, buscan respaldar sus expectativas
infundadas en el deber del Estado de salvaguardar el orden publico, contenido en
los articulos 24 y 101 de la Constitucién Politica de la Reptublica de Chile'??. Lo
anterior equivale, en derecho chileno, a sostener que, por haber —supuestamente—
omitido adoptar medidas contra la evasion, estaria comprometida la responsabilidad
extracontractual del Estado en favor de los Operadores. Pero ese argumento no tiene
sustento legal, porque la responsabilidad extracontractual del Estado bajo ley chilena
exige para su configuracion que exista un servicio prestado por un érgano de la
Administraciéon del Estado y que concurran los siguientes elementos: (a) que se
acredite una falta de servicio; (b) que el demandante haya sufrido dafios y (c) que

exista una relacién causal entre los dafios y la falta de serviciol?3.

En este caso, ningtn 6rgano del Estado ha sido obligado por el legislador para
proveer un servicio de control de evasién en favor de los Operadores; es mas,
mediante los Nuevos Contratos de Concesién dicha labor fue encomendada a los
operadores del Transantiago. Pretender que la Administraciéon permanezca como
garante de las labores que contractualmente le han sido atribuidas a privados carece
de base legal y en todo caso implicaria una carga excesiva al Estado. En
consecuencia, faltarfa el requisito primero para configurar la responsabilidad del

Estado.

En lo referido a la falta de servicio, la cual puede darse en tres hipotesis (falta de
funcionamiento, funcionamiento tardio o funcionamiento deficiente), los
Demandantes ni siquiera intentan identificar cudl es el estandar legal que ellos

estiman infringido. No basta sefialar que ellos consideran “tibias” e

122 Ver Réplica, parrafo 181.
123 Jorge Bermudez, “La Responsabilidad Extracontractual de la Administracién del Estado por Falta de
Servicio y el Dafio Ambiental”, REVISTA DE DERECHO, 2002, pagina 8, Anexo R-0636.
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“insuficientes”11?* las medidas adoptadas por el Estado para controlar la evasion;

deben establecer cuél es el baremo o medida para llegar a tal conclusion.

Por ultimo, no necesita ser explicado — por ser evidente— que no hay contradiccién
en sefialar, por un lado, que en ejercicio de sus facultades el Estado diligentemente
adopt6 medidas dirigidas a controlar la evasion, y sostener, por otro lado y al mismo
tiempo, que el Estado desempefi6 tal labor no porque tuviera la obligacion legal de
hacerlo sino porque lo exigian el buen funcionamiento del sistema de transporte y el

cuidado de la hacienda ptublica.

e. No es cierto que Chile tenga un interés en fomentar la evasion

Los Demandantes alegan que el Estado no tiene incentivos econdémicos para
combatir la evasion, lo que ha llevado al Estado a fomentar la evasion''?. La teoria
de los Demandantes se basa en que el Estado transfiere los costos de la evasion a los
Operadores, ya que subir los costos del pasaje, aumentar el subsidio o aplicar una
combinacién de estas dos medidas para cubrir los costos de la evasion son poco

atractivas porque tienen un alto costo politicol126.

La premisa del argumento es completamente errada. El Estado si tiene un incentivo
econémico en que la evasion disminuya y sea erradicada. La razén es sencilla: la
evasion implica un costo directo para el Estado. El evasor no genera un ingreso para
al operador dado que al no validar, el operador deja de percibir un pago por PPT.
Sin embargo, esto no representa ningtn ahorro para el Estado, como sugieren los
Demandantes. Bajo los Nuevos Contratos de Concesion, el Estado debe compensar a
los Operadores por la caida en validaciones, mediante incrementos del PPT
aprobados en las revisiones programadas realizadas cada dos afios. En caso de que
las validaciones reales sean mas de un 3% menores a las validaciones esperadas, el
Estado tiene que compensar un 65% de los ingresos que el operador dejoé de percibir.

Este 65% de ingresos perdidos son compensados con dinero de las arcas de la

1124 Réplica, pérrafo 99.
125 Ver Réplica, parrafos 177, 246-253.
1126 Ver Réplica, parrafos 250-252.
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nacion. Por lo tanto, existe un claro y evidente incentivo para que el Estado reduzca
la evasion. Es evidente que una baja en la evasion significa una reduccién del déficit
del sistema financiero del Transantiago, y por ende menores subsidios que el Estado

le tiene que destinar al Transantiago.

El riesgo que la evasion representa para el financiamiento del Transantiago ha sido
objeto de debates parlamentarios. En el afio 2015, el Ministro Gémez-Lobo expuso
ante el Senado un estudio realizado por el DTPM que analizaba si el control de la
evasion y el fraude incrementaba o reducia el déficit del Transantiago!'?”. Tomando
los indices de evasion del afio 2015 como base, se proyectaron distintos escenarios de
reduccion de evasion y el impacto que esto tendria para el déficit del sistema. Los
modelos inclufan escenarios en los que la evasion se eliminase y se redujera en 50%.
También se considero el impacto sobre el déficit del sistema si el Estado retuviera la
totalidad de las ganancias generadas por la reduccion de la evasion o si estas fueran
compartidas en partes iguales entre el Estado y los operadores mediante
incrementos del PPT. En el caso de una reduccién total de la evasién, el déficit del
sistema se reduciria en CLP 22 mil millones (aproximadamente USD 33 millones)!128.
En caso de que la evasion se redujese en la mitad, el déficit del sistema disminuyera
en CLP 8 mil millones (aproximadamente USD 12 millones)!’?. El incentivo

econémico del Estado en reducir la evasion es innegable e irrefutable.

Consecuente con ese evidente interés e incentivo en reducir la evasion, el Estado ha
invertido importantes recursos en medidas anti-evasiéon. En el marco de la
exhibiciéon de documentos, el Estado present6 —pero los Demandantes no los

mencionan ni exhiben en su Réplica— estimaciones de costos de fiscalizaciéon que

127 Ver Evaluacion de la evasion y el fraude sobre la situacién financiera de Transantigo, Julio Briones-
Gerente de Regulacion y Finanzas, DTPM, 14 de agosto de 2015, pagina 6, Anexo R-0591.
128 Ver Evaluacion de la evasion y el fraude sobre la situacién financiera de Transantigo, Julio Briones-
Gerente de Regulacion y Finanzas, DTPM, 14 de agosto de 2015, pagina 6, Anexo R-0591.
129 Ver Evaluacion de la evasion y el fraude sobre la situacion financiera de Transantigo, Julio Briones-
Gerente de Regulacion y Finanzas, DTPM, 14 de agosto de 2015, pagina 6, Anexo R-0591.
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ascienden a CLP 7.685.190.327 (aproximadamente USD 13.847.189,78)1130. A estos
costos se deben agregar los montos que el Estado pagd por la administracion de
zonas pagas, los cuales ascienden a aproximadamente USD 22,1 millones!3!. A estas
sumas también se deben agregar los costos de instalacién y mantenimiento de los
650 torniquetes que el MTT financi6 en el afio 2017, y el incremento de validadores
para las zonas pagas que costaron CLP 1.753.083.320 (aproximadamente USD
3.164.114)1132, En términos de mantenimiento de conservacion de infraestructura de
zonas pagas, estos montos ascienden a CLP 2.408.996.710 (aproximadamente USD
4.340.534)1133, Adicionalmente, la Comisaria 32 de Carabineros ha dedicado desde
2015 hasta julio de 2018 aproximadamente 252.456 horas hombre exclusivamente al

control de la evasion1134.

El Estado incurrié en costos adicionales en el despliegue de campafias contra la
evasion en medios de comunicacién, paraderos y redes sociales. De no haber tenido
un incentivo econémico en reducir la evasion, el Estado no hubiera gastado estas
millonarias sumas en combatir la evasion. En este sentido, BRT y Transconsult
aportan en su Segundo Informe Pericial un grafico (Figure 7) que representaria los
costos del Estado en combatir la evasion!'®. Este gréfico, sin embargo, muestra datos
incompletos que no reflejan los costos en que realmente incurrié el Estado en la
lucha contra la evasion. Esto llama la atencién, puesto que toda la informacién sobre
los costos del Estado en la lucha contra la evasion fue exhibida por Chile en
respuesta a la Solicitud de Exhibicion de Documentos No. 35!13¢, Pareciera que BRT y
Transconsult han decidido ignorar esta informacién y presentar de forma sesgada

datos parciales.

1130 Ver Minuta: Control de Evasién del pago de tarifa en Transantiago periodo 2008-2017, DTPM, 24 de
mayo 2018, paginas 13-14, Anexo WS-0043.

1131 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 481.

1132 Ver Costo Torniquetes, Costo Validadores, y Costo Total, DTPM, julio de 2018, Anexo R-0496.

133 Ver Contratos Antecedentes Conservacion de Infraestructura Asociada a Zonas Pagas 2012-2017,
DTPM, agosto de 2018, Anexo R-0498.

1134 Ver Estadistica cuantitativa pref. Transito y Carreteras, julio de 2018, Anexo R-0497.

1135 Ver Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafos 95-96.

1136 Ver Resolucion Procesal No. 6, Anexo A, Solicitud 35, 16 de agosto de 2018, pagina 144.
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Los Demandantes adicionalmente alegan que la supuesta falta de interés del Estado
en reducir la evasion se refleja en el caso de los trasbordos entre el Metro y los buses.
En concreto, alegan los Demandantes que al Estado “le sale mds rentable que el
usuario valide solo en el Metro y evade el pago en el bus”11%. El argumento de los
Demandantes es errado. Se basa tinicamente en la rentabilidad y no en el servicio
publico de transportes que brinda el Transantiago. Como Chile ya ha explicado, el
Transantiago es un sistema de transporte publico integrado que busca brindar al
usuario un servicio de buena calidad con adecuada cobertural'®. Para afrontar los
costos del pago de PPT en caso de trasbordos, el Estado dispone de un subsidio, el
cual esta disefiado para cubrir este tipo de costos que se generan por un sistema
integrado. El Estado no obtiene ningtn beneficio pecuniario por el sistema de
remuneracion en los trasbordos, pero lo financia para ofrecer un servicio publico de

buena calidad y con adecuada cobertura a los usuarios.

En todo caso, los documentos internos de los Demandantes revelan que la evasion
ocasionada por los trasbordos de usuarios entre Metro y buses no afectaba a Alsacia.
El informe mensual de Alto Evasion de febrero de 2014 revela que la evasién “bajo
en forma importante en sectores asociados a Alsacia, principalmente por transportar
usuarios cautivos, es decir, que no tienen otra opcion para trasladarse desde y hacia
el centro de la capital”113%. Al transportar usuarios cautivos que no tienen alternativa
de transporte, la supuesta evasién generada por validaciones en el Metro y evasién

en el trasbordo a buses no representaba un problema para Alsacia.

f. El impacto financiero de la evasién fue miticado por los
mecanismos de ajuste bajo los Nuevos Contratos de Concesion

Los Demandantes alegan que “la falta de respaldo de Chile en la lucha contra la

evasion afect6 las principales variables del modelo de negocio de las Compaiias, al

1137 Réplica, parrafo 252.

1138 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0001;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 1.6.1, Anexo R-0002b.

1139 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, febrero de 2014, pagina
5, Anexo R-0465.
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reducir sus ingresos y aumentar sus costos”1140. Chile demostré que esta supuesta
falta de respaldo en la lucha contra la evasion nunca existi6. La reduccién de
ingresos a los que los Demandantes aluden, se explica porque el evasor no valida su
Tarjeta Bip! al abordar un bus y por ende el operador no recibe una compensaciéon
por PPT. Si bien esto es cierto, los Nuevos Contratos de Concesién contienen
mecanismos enddgenos que mitigaban el impacto econémico de la evasiéon en los

operadores.

Sabiendo que la alegacion sobre la falta de respaldo de Chile en la lucha contra la
evasion no se sostiene, los Demandantes alegan que “los mecanismos incluidos en
los Nuevos Contratos de Concesién no mitigaron el impacto de la caida persistente
de la demandan sobre los ingresos de las Compaifiias”'4l. En el Memorial de
Contestacion, Chile explicé que la evasion se registra como una disminucion en la
demanda''#? y por lo tanto resulta en menores ingresos para los Operadores. Para
mitigar el posible impacto econémico de las caidas en demanda, los Nuevos
Contratos de Concesién contienen un mecanismo de ajuste de ingresos denominado
AIPKM43.E] proposito de este mecanismo es corregir el desfase entre el niimero real
de validaciones y el nimero de validaciones esperado, y el efecto que esa diferencia
puede tener en los ingresos del operador'#4. Mediante este mecanismo, Chile
compensa al operador en caso de que el total de las validaciones reales sea menor a

las validaciones establecidas en el IPK de la ficha técnica de los Nuevos Contratos de

1140 Réplica, parrafo 258.

1141 Réplica, parrafo 255.

1142 Ver Memorial de Contestacion, parrafo 463.

1143 Ver Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-

0002b.

1144 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 367 y 619.
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Concesion®. El nivel de compensacion es el 65% de los ingresos no percibidos por

la caida en demandal4.

El impacto de las caidas en demanda en la situacion financiera de los Operadores
también se vio compensado mediante los ajustes de PPT que se llevaron a cabo en
los procesos de revision programadas y excepcionales. Chile explicé en el Memorial
de Contestacion que las modificaciones al PPT pueden motivarse por variaciones en
el ratio demanda-oferta que se utiliz6 para establecer el PPT vigente!'¥’. Chile
demostroé en la Secciéon ILE de esta Duplica, que el Estado compens6 adecuadamente
a Alsacia y Express siguiendo los procesos y mecanismos acordados en los Nuevos

Contratos de Concesion.

Alsacia y Express tenian pleno conocimiento de cémo operarian los mecanismos de
compensacion y le comunicé esto a sus bonistas. Ademdas de explicar que un
beneficio del Nuevo Contrato de Concesion es que el Estado les compensaria en un
65% por ingresos no percibidos causados por caidas en demanda, Alsacia y Express
también mencionaron que este nuevo régimen contractual les brindaba la
posibilidad de capturar mas ingresos a raiz de una disminucioén en la evasién!!4%. Por
lo tanto, Alsacia y Express sabian cudl era el limite del posible ajuste de

compensacion que recibirian por caidas de demanda.

La supuesta ineficacia de estos mecanismos en mitigar el impacto de la caida en
demanda en los ingresos de Alsacia y Express es falsa. El Segundo Informe Pericial
de PwC revela que Alsacia y Express tuvieron desde el afio fiscal 2006 hasta el afio
fiscal 2017 un incremento promedio de ingresos anuales de 10.4%'4%. Con la

excepcion de los afios fiscales 2015 y 2016, donde hubo una reduccién limitada en los

1145 Ver Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-
0001b; Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 5.4.1.7(iii), Anexo R-

0002b.

1146 Ver Memorial de Contestacioén, parrafo 369.

1147 Ver Memorial de Contestacion, parrafos 626 y 627.

1148 Ver Transcripcion de Conferencia Telefénica con Inversionistas, 18 de febrero de 2012, paginas 5-6,
Anexo R-0185; ver también Alsacia-Express Update, enero de 2012, pagina 11, Anexo R-0191.

1149 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 46-47, 284.
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ingresos, estas empresas obtuvieron aumentos constantes y significativos de sus
ingresos durante el periodo de la Segunda Concesion!!'®. Chile demostré en el
Memorial de Contestacion que el deterioro de la situacién financiera de Alsacia y
Express se debe a su inhabilidad de contener sus costos operativos!'>'. Mientras que
los ingresos de Alsacia y Express aumentaron en promedio un 10.4%, sus costos

operativos aumentaron un 19 %1152,

Esto demuestra que los mecanismos contractuales operaron de manera eficaz para
mitigar el impacto que las caidas en la demanda causadas por la evasiéon pudieran

tener en los ingresos de los Operadores.

Los Demandantes alegan que los costos incurridos por Alsacia y Express para
combatir la evasion “si fueron inesperados”1% porque, “nunca pudieron imaginar
que Chile los dejaria combatir el fenémeno sin ningtn respaldo”!%4. Este argumento
carece de fundamento ya que la evidencia contemporénea presentada anteriormente
y en el Memorial de Contestacién, demuestra que el Estado si respaldé la lucha
contra la evasién, tomando un rol proactivo en la introducciéon de medidas anti-
evasion e invirtiendo millones de USD en hacer frente a este problema. Como se vera
a continuacion, lo cierto es que Alsacia y Express prefirieron hacer un minimo
esfuerzo para aparentar tener un interés en luchar contra la evasiéon en vez de

afrontar este problema de manera seria y eficaz.

g. Las medidas adoptadas por Alsacia y Express para combatir la
evasion no fueron eficaces

A pesar de contratar los servicios de Alto Evasién para coordinar las acciones contra
la evasion, algunas de las medidas tomadas no se implementaron de manera eficaz.
De los informes mensuales de Alto Evasion se desprende que los seminarios para

capacitar al personal de Alsacia y Express no han sido efectivos. Por ejemplo, en

1150 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 280-284.
1151 Ver Memorial de Contestacion, Seccion I1L.H.(iii).

152 Ver Segundo Informe Pericial de PwC, parrafos 282-284.
1153 Réplica, parrafo 256.

1154 Réplica, parrafo 256.
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agosto de 2013, Alto Evasién menciona que “al menos 50 nuevos fiscalizadores se
encuentran trabajando sin haber recibido el detalle de los protocolos que se entregan

en la capacitacion inicial ”11%5.

Los problemas de gerenciamiento interno de Alsacia y Express también afectaron la
efectividad de las acciones contra la evasiéon disefiadas por Alto Evasién. En
noviembre de 2013, Alto Evasién explica que sus seminarios de capacitacion a los

choferes no han sido efectivos porque:

[al] igual que las del mes de octubre [los seminarios] se han desviado
de su temario principal, debido a que los [conductores] ven en los
relatores una solucién a algunos problemas que ellos tienen con la
empresa, especialmente con temas de RR.HH. y Mantenimiento!1%.

El siguiente mes los seminarios de capacitacion fueron igual de ineficaces, ya que los
empleados de Alsacia y Express los utilizaron como mesas de trabajo para

solucionar otros temas!1%7.

Es asi que Alto Evasion reporta que los empleados tienen la percepcion que Alsacia
y Express no les ayuda en las iniciativas para combatir la evasion!'®. Ante el fracaso
de estas acciones, no es coincidencia que un mes después, en enero de 2014, “[n]o se
programaron relatorias”’® y tampoco en marzo de 2014'%. Las charlas de
capacitaciéon se reanudaron en abril de 2014, sin embargo, su efectividad fue

mermada por el ausentismo del Jefe de Operaciones de Alsacia y Express — Alto

115 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, 6 de septiembre de
2013, pagina 6, Anexo R-0453.

115 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, noviembre de 2013,
pagina 5, Anexo R-0433.

157 Ver Informe Mensual No. 8 Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, diciembre de
2013, pagina 6, Anexo C-0475.

1158 Ver Informe Mensual No. 8 Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, diciembre de
2013, pagina 6, Anexo C-0475.

1159 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, enero de 2014, pagina
6, Anexo R-0434.

1160 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, marzo de 2014,
pagina 7, Anexo R-0461.
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Evasion califica la presencia del Jefe de Operaciéon como “imperativa”!¢l. De las 11
charlas programada, s6lo 7 se llevaron a cabo y sé6lo 3 contaron con la presencia del

Jefe de Operaciones de Alsacia y Express!162,

Los problemas de planificacién también resultaron en que las 24 visitas por semana
programadas para el mes de junio fueran infructuosas!'®3. Esto se debié a que los
horarios fijados para los seminarios chocaban con las actividades de despacho, lo

que impidi6 la presencia del Jefe de Operaciones!¢4.

A partir de septiembre de 2014, Alsacia y Express decidieron limitar las
capacitaciones en materia de lucha contra la evasién a los conductores que se
encuentran en su periodo de induccién!'®. Esta decisiéon fue criticada por Alto
Evasion. Ellos insistieron que las capacitaciones son “esta herramienta que no se

puede perder, debido al potente valor que agrega”116¢.

La mala gestion de capacitaciones y la ausencia de ellas tuvieron un impacto
significativo en el terreno. Alto Evasion identificé un servicio donde el conductor
abrié todas las puertas del bus “generando una gran evasién aun cuando posee
capacidad para que todos los pasajeros [entren] por primera puerta, con lo que se

pierde la posibilidad de controlar la evasion”1167.

Es evidente que Alsacia y Express no implementaron adecuadamente el programa

de capacitacion elaborado por Alto Evasién para sus empleados y, en algunos casos,

1161 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, abril de 2014, pagina 7,
Anexo R-0435.

162 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, abril de 2014, pagina 7,
Anexo R-0435.

1163 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, junio de 2014,
pagina 11, Anexo R-0467.

164 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, junio de 2014,
péagina 11, Anexo R-0467.

1165 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, septiembre de
2014, pagina 11, Anexo R-0468.

1166 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de 2014,
péagina 11, Anexo R-0468.

1167 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, julio de 2016, pagina 9,
Anexo R-0480.
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para los fiscalizadores. Esto significa que el personal que podia tener un impacto

directo en la reduccién de la evasion no contaba con la formacion necesaria.

A pesar de implementar un plan integral anti-evasion, las labores de fiscalizacion
contratadas por Alsacia y Express a la empresa Central Servicing no siempre fueron
adecuadas, lo que result6 en un aumento en el nivel de evasién y una disminucién

en los ingresos de estas empresas.

En diciembre de 2013, Alsacia y Express adoptaron un plan de fiscalizacién estival
que contemplaba “una disminucién de 30 fiscalizadores (14% de la dotacion) entre el
20 de enero y 28 de febrero”118. El efecto de este plan fue que se dej6 “de fiscalizar el
7% de los paraderos”!%. A mediados de diciembre de 2013, y por razones
operacionales, Alsacia y Express solicitaron a Alto Evasion que se fiscalizara
solamente los recorridos de Express!’”0. El plan propuesto por Alsacia y Express
representaba “una pérdida de cobertura de 55%”1171. Estas acciones no coinciden con

las de operadores responsables “interesados en reducir la tasa de evasion”1172.

Si la evasion verdaderamente afectaba las principales variables del modelo de
negocio de Alsacia y Express, no se entiende por qué estas Empresas decidieron

despedir a fiscalizadores y asi reducir las posibilidades de disminuir la evasion!173.

A pesar de que los Demandantes intentan crear la impresion que sus labores de
fiscalizacion fueron efectivas, en repetidas ocasiones Alto Evasion report6 que estas
se llevaban a cabo de manera deficiente. En septiembre de 2014, Alto Evasion

identific6 que la baja en validaciones en los recorridos de un eje se debia

1168 Informe Mensual No. 8 Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, diciembre de
2013, pagina 5, Anexo C-0475.

1169 Informe Mensual No. 8 Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, diciembre de
2013, pagina 5, Anexo C-0475.

170 Ver Informe Mensual No. 8 Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, diciembre de
2013, pagina 6, Anexo C-0475.

171 Informe Mensual No. 8 Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, diciembre de
2013, pagina 6, Anexo C-0475.

172 Réplica, parrafo 190.

175 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, junio de 2014,
péagina 9, Anexo R-0467.
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parcialmente a “fiscalizacion realizada de forma deficiente en algunos
paraderos”1174. Alto Evasion puntualiza que las labores de fiscalizaciéon deben “pasar
de una fiscalizacién deficiente a una apegada a los protocolos y mejoras en la

puntualidad y asistencia”117>.

607. Los resultados de los fiscalizadores de Alsacia y Express eran tan deficientes que
llevaron a Alto Evasion a introducir un programa de supervision de fiscalizacién en
octubre de 2014 en el cual se “fiscalizaba las labores de los fiscalizadores’. Para llevar
a cabo esta supervision, se “configuré un informe semanal y mensual para generar
indicadores de gestion y seguimiento adecuados de forma de conocer en
profundidad los motivos que llevan a una parada a no rendir como corresponde”1176.
En las evaluaciones en terreno se identificaron paradas “que se fiscalizaban

erréneamente” 1177,

608.  El plan de supervision a las labores de fiscalizacién no fue efectivo y estuvo colmado
de problemas. Por ejemplo, en mayo de 2015, Alto Evasion elaboré un tablero de
asistencia y puntualidad de los fiscalizadores!'”8. Sin embargo, este fue inttil porque
“no se tiene la actualizacion final de parte del equipo fiscalizador”!'7°. En junio de

ese afio se dejo constancia de “faltas al protocolo y paradas sin personal”!80. La

174 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de 2014,
pégina 5, Anexo R-0468.

175 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, Alto Evasién, septiembre de 2014,
pégina 6, Anexo R-0468.

176 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, octubre de 2014, pagina
14, Anexo R-0469.

177 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, octubre de 2014, pagina
15, Anexo R-0469.

178 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, mayo de 2015,
pagina 8, Anexo R-0471.

179 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, junio de 2015, pagina 9,
Anexo R-0472.

1180 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, junio de 2015, pagina 9,
Anexo R-0472.
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610.

ausencia de fiscalizadores y practicas de mala fiscalizacién se continuaron

observando en julio de 2015181,

El ausentismo de fiscalizadores continu6é azotando a Alsacia y Express en el afio
2016. Alto Evasion reporta que en marzo de 2016 “no se logré llegar a la dotaciéon
esperada de 230 fiscalizadores por parte de la empresa de fiscalizacién; esto por
graves problemas en licencias médicas y ausentismo de trabajadores”!182. En la
primera quincena de marzo, Alto Evasion identificé que en el periodo de la manana
habia 45 fiscalizadores menos y en el periodo de la tarde y noche, 54118, Un mes
después, Alto Evasion expresé su frustracion ante la mala gestion de Central

Servicing en las siguientes palabras:

En la supervisiéon que realizamos a esta medicién, nos preocupa el
elevado ausentismo de Central Servicing [...] asi como la desidia de
fiscalizadores en los ejes Alameda Oriente (altas [cantidades] de
observacion al protocolo) y Renca, Departamental, donde los
fiscalizadores no realizan las labores como corresponde (énfasis
original)!184,

Todo lo anterior da cuenta que Alsacia y Express fueron incapaces de controlar el
ausentismo de sus fiscalizadores o su apego al protocolo de buenas practicas. Altos

indices de ausentismo de fiscalizadores y faltas al protocolo se continuaron

observando en mayo!!%, junio!’®, julio!’™’, agosto!l®, septiembre!'®, octubre!l?

1181 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, julio de 2015,
péagina 7, Anexo R-0473.

1182 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, marzo de 2016, pagina
9, Anexo R-0477.

1183 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, marzo de 2016,
pégina 10, Anexo R-0477.

1184 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, abril de 2016, pagina
12, Anexo R-0478.

1185 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, mayo de 2016,
péagina 11, Anexo R-0437.

1186 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, junio de 2016,
péagina 9, Anexo R-0479.

187 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, julio de 2016,
pégina 13, Anexo R-0480.

1188 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, agosto de 2016,
pégina 10, Anexo R-0481.
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noviembre! y diciembre?? de 2016, enero''®3, febrero!®* marzo%, junio!!®,

agosto!?7 y septiembre!® de 2017.

611. El ausentismo de fiscalizadores de Alsacia y Express fue foco de quejas de los
usuarios del Transantiago, quienes expresaban en las redes sociales su frustracion
por la carente fiscalizacion en los servicios de estas empresas!’®. De manera similar,

Alto Evasion también recibié quejas por falta de fiscalizaciéon en Twitter2%,

612. Cuando los fiscalizadores si se presentaban a trabajar, el desemperfio de sus labores
resulté ser contraproducente. Alto Evasiéon informé a Alsacia y Express que los
fiscalizadores de Central Servicing no estaban comprometidos con el objetivo de
reducir la evasion'?l. Adicionalmente, hay prueba documental que deja constancia
que los fiscalizadores de Alsacia y Express fomentaban y facilitaban la evasion. Esta

acciéon, contraria a los principios de los Nuevos Contratos de Concesion, fue

1189 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de
2016, paginas 11-12, Anexo R-0482.

19 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, octubre de 2016,
péagina 9, Anexo R-0438.

1191 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, noviembre de 2016,
péginas 9-10, Anexo R-0483.

1192 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, diciembre de 2016,
pégina 8, Anexo R-0439.

19 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, enero de 2017,
péginas 11-12 , Anexo R-0484.

1194 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, Alto Evasién, febrero de 2017,
pégina 7, Anexo R-0440.

19 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, marzo de 2017,
pégina 8, Anexo R-0485.

119 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, junio de 2017,
pégina 6, Anexo R-0486.

197 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, agosto de 2017,
paginas 7-8, Anexo R-0487.

1198 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de
2017, pagina 7, Anexo R-0488.

119 Ver Daniel El (@_dmoralesd_) “AlsaciaExpress Consulta, uds. ; Cudndo comienzan la fiscalizacién? ;O
fue la pura parada no mas?”, 21 de junio de 2013 a las 7:13 AM, Tweet, Anexo R-0552.

1200 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, febrero de 2018,
pagina 3, Anexo R-0489.

1201 Ver Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasion, ALTO EVASION, noviembre de 2014,
péagina 9, Anexo R-0464.
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613.

614.

615.

presenciada por un usuario del Transantiago quien reporté a Alsacia y Express este

evento.

Fue informado a Alsacia & Express, asi como a Central Servicing la
denuncia por twitter de parte de un usuario, que reclamaba cémo los
fiscalizadores avalan la evasion por puerta trasera. Lo anterior fue
comprobado por nuestra agencia de medios, quien nos provey6 de
un video que fue analizado en reuniones para que no volviera a
suceder un hecho que va contra la misma mision de los
fiscalizadores'2,

El fracaso en las labores de fiscalizacion de Alsacia y Express no se puede esconder.
Lejos de implementar y ejecutar de manera adecuada estrategias de fiscalizaciéon
para reducir la evasiéon y aumentar sus ingresos, Alsacia y Express no podian ni tan

siquiera asegurarse que sus fiscalizadores se presentaran a trabajar.

La falta de compromiso en la lucha contra la evasién por parte de Alsacia y Express
también se pone en evidencia por su decisiéon de no instalar torniquetes en sus buses.
Chile relaté en su Memorial de Contestacion que Alsacia y Express fueron los tinicos
operadores que, a pesar de no firmar el Protocolo de Acciones Relativas a la Evasion
para el Sistema de Transporte Publico de Santiago (el “Protocolo”), recibieron 100
torniquetes mariposa comprados por el Estado para disminuir la evasion!?®. Los
torniquetes probaron ser una medida muy eficiente para disminuir la evasion!2%.
Incluso Alto Evasién reporté que la instalacion de torniquetes “han resultado una
buena medida contra la evasion”12%. Es asi que todos los operadores, con la
excepcion de Alsacia y Express, decidieron comprar torniquetes adicionales para

instalar en sus buses como una medida mas para combatir la evasion.

La falta de rigurosidad de BRT Transconsult es evidente, ya que confunden el

Protocolo de Acciones Relativas a la Evasion para el Sistema de Transporte Pablico

1202 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de 2015,
pagina 10, Anexo R-0474.

1203 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 510.

1204 Ver Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 79.

1205 Informe Mensual Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de 2017,
pégina 5, Anexo R-0488.
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616.

617.

618.

de Santiago (el “Protocolo”) con el Plan Integral Contra la Evasién de 2017 (el “Plan
Integral”). La confusién de los expertos de transportes de los Demandantes queda
plasmada en la siguiente afirmacién — que ademas se repite en los parrafos 62 y 65

de su Segundo Informe Pericial:

We understand that even though the Companies did not formally sign the
‘Comprehensive Plan to Reduce Evasion of 2017’, they did implement most
of the measures it provided for. However, the State only stepped up anti-
evasion measures on behalf of those companies that did sign it120,

El Plan Integral fue adoptado por el DTPM —este no requeria de la firma de ningtn
Operador, como se aprecia en el Anexo R-0316'2"7. Las medidas contempladas en el
Plan Integral se adoptaron para el beneficio de todos los Operadores del
Transantiago, incluidos Alsacia y Express. El Plan Integral introdujo una variedad
de medidas agrupadas en tres ejes estratégicos para afrontar la lucha contra la

evasion de forma integrall?%8.

En cuanto al Protocolo, BRT y Transconsult se equivocan al afirmar que las medidas
contempladas en este documento sélo beneficiaron a aquellos que lo firmaron. Como
Chile explico, y los Demandantes admiten en la Réplica, Alsacia y Express recibieron
100 torniquetes financiados por el Estado a pesar de no haber firmado el

Protocolo!2%,

Ademas de los torniquetes, otra medida que ha probado ser efectiva para reducir la
evasion es la operacion de zonas pagas. Alto Evasion habia informado a la gerencia
de Alsacia y Express en septiembre de 2013 que en paradas de alto flujo de
pasajeros, “la mejor soluciéon sin duda es implementar zonas pagas”?!? para

combatir la evasion. Los informes mensuales de Alto Evasion, sin embargo, revelan

1206 Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafo 49.

1207 Ver Plan de Trabajo Integral Contra la Evasién 2017, DTPM, 12 de abril de 2017, Anexo R-0316.

1208 Ver Memorial de Contestacioén, parrafo 499.

1209 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 510; ver también “Alsacia-Express recibird torniquetes del
gobierno”, LA TERCERA, 28 de abril de 2017, Anexo R-0192; ver también Réplica, parrafo 206.

1210 Informe Mensual No. 4 Estado de Avance Plan Integral Antievasién, ALTO EVASION, septiembre de
2013, pagina 5, Anexo C-0186.
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619.

620.

que Alsacia y Express desestimaron su uso porque requeria una atencién e inversion

que las Empresas no estaban dispuestas a hacer'?.

En el Memorial de Contestacion, Chile expuso que Alsacia y Express optaron por no
operar un numero adecuado de las zonas pagas para combatir la evasion; esto a
pesar de que bajos los Nuevos Contratos de Concesioén, el Estado podia financiar el

costo de la construccién de la zona paga'?'2.

BRT y Transconsult presentan datos actualizados para el afio 2018 sobre el
porcentaje de zonas pagas operadas por cada operador y el Estado. Contrario a lo
que alegan los Demandantes, los datos actualizados de zonas pagas presentados en
la tabla inferior demuestran que Alsacia y Express no tuvieron mayor interés en
aumentar su red de zonas pagas. El aumento reciente de zonas pagas operadas por
Alsacia y Express (en el afio 2018) no es significativo y es tardio. En el caso de
Alsacia, se aprecia como su porcentaje de zonas pagas se mantuvo estable entre 2011
y 2016, llegando sélo a incrementarse muy ligeramente (2 puntos porcentuales) en
2017. En el caso de Express, el inico aumento significativo se aprecia en el afio 2018,
el afio en que acabarian los Nuevos Contratos de Concesién. Este periodo de 6 afios,
en el cual Alsacia y Express decidieron no ampliar su red de zonas pagas, pone de
manifiesto su desinterés en adoptar medidas efectivas para disminuir la evasion y

asi cumplir con su obligacién contractual'?'3.

Tabla 10: Porcentaje de ‘Zonas Pagas’ manejado por cada empresa y el Estado’?14

1211 Ver Informe Mensual No. 4 Estado de Avance Plan Integral Antievasiéon, ALTO EVASION, septiembre
de 2013, pagina 5, Anexo C-0186.

1212 VVer Memorial de Contestacién, parrafos 480-489.

1213 Ver Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafo 59.

1214 Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafo 59.
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621.

Los Demandantes afirmaron en su Memorial de Demanda que el Estado
“inicialmente se negd a dar la aprobacién necesaria para [instalar las zonas
pagas]”1215, pero no aportaron ninguna prueba para sustentar esa afirmaciéon. En su
Réplica, los Demandantes nuevamente fueron incapaces de aportar prueba
documental que acredite esa afirmacién. Ante la falsedad de la acusacion original de
los Demandantes, el Sr. Mac Allister alega en su Segunda Declaracion Testimonial
que el DTPM se demoré mucho en la aprobacién de la zona paga ubicada en Plaza
Renca'?'®. Lo que el Sr. Mac Allister omite explicar es que la propuesta de
construccion de esta zona paga venia acompafiada de una propuesta integral de
modificaciéon de servicios que incluia las siguientes medidas: (a) generaciéon de
nuevas paradas en Plaza Renca; (b) redisefio de rutas, ajustes de oferta en el sector
Renca y modificaciones de servicios; (c) desplazo de paraderos enfrentados; (d)
exclusion de nuevos servicios de ciertos paraderos; y (e) eliminaciéon de paraderos
que pueden provocar evasiéon'?'”. Dado que la construccién de la zona paga formaba
parte del paquete de propuestas de Alsacia, el DTPM debia analizar rigurosamente
todos los antecedentes antes de aprobar estos cambios sustanciales. El Sr. Mac
Allister también omitié explicar que la generacion de nuevas paradas y reubicaciéon
de paraderos afectaban a Redbus y requerian aprobaciéon de la Municipalidad de

Renca, factores que requerian una coordinaciéon adicional y que claramente no

1215 Memorial de Demanda, parrafo 292.
1216 Ver Segunda Declaraciéon Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 10.
1217 Presentacion propuesta Renca, Alsacia, agosto 2016, Anexo R-0844.
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623.

dependia exclusivamente del DTPM™18. Por lo tanto, argumentar que el periodo de
aprobacion y construccién de la zona paga fue excesivo, sin considerar la magnitud
de las modificaciones propuestas por Alsacia, es un recuento incompleto e

inadecuado de los hechos.

Los expertos de BRT Transconsult critican que el Estado ha reducido el namero de
zonas pagas bajo su administracion, lo que supuestamente demuestra que el Estado
no colaboré en combatir la evasioén. Esto, sin embargo, no puede ser base de ninguna
critica. Como Chile discutié en el Memorial de Contestacion, la decisidon de ceder la
administraciéon de zonas pagas obedecia a las necesidades de los Operadores y
facilitaba la coordinacién de acciones contra la evasion por parte de los
Operadores!'?!. En este sentido, el Sr. Héctor Moya, director ejecutivo de ACTUS,
expresamente declaré ante la Comision de Transportes y Telecomunicaciones que el
traspaso de la administraciéon de las zonas pagas a los Operadores era del todo

l6gico ya que son los Operadores quienes asumen el cobro del pasaje!?2.

En el Memorial de Contestacién, Chile demostré que la falta de seriedad de Alsacia
y Express en la lucha contra la evasion se refleja también en los informes semestrales
de acciones contra la evasion presentados por estas Empresas en cumplimiento con
los requerimientos del Oficio No. 3798/20161221. Los Demandantes responden que
ese oficio no solicitaba “reportes detallados” sino “una lista de las ‘medidas y
acciones que [el concesionario] ejecuté e implementé con el objetivo de reducir y
controlar la evasion'”1222. El texto del Oficio No. 3798/2016 expresamente solicitaba

que los Operadores presentaran un “informe que detallard las medidas y acciones

1218 Ver Correo electrénico de Loreto Bravo, asunto RE: PLAN RENCA, 2 de noviembre de 2016 a las
3:17pm, Anexo R- 0845; ver Correo electrénico de Ignacio Riquelme Carrasco, asunto ZONA PAGA
RENCA, 9 de marzo de 2018 a las 2:36pm, Anexo R-0846.

1219 Ver Memorial de Contestacién, parrafos 487-489.

1220 Ver Informe de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones, Primer Tramite Constitucional,
Boletin No. 10.125-15, 30 de septiembre de 2015, pagina 37, Anexo R-0495.

1221 VVer Memorial de Contestacién, parrafos 506-508.

1222 Réplica, parrafo 194.
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625.

2z

que ejecuté e implement6” en ese semestre!??. Por lo tanto, no es correcto afirmar,
como hacen los Demandantes, que el Oficio No. 3798/2016 solicitaba “una lista”1224.
Lo cierto es que la carencia absoluta de detalles en los informes semestrales de
Alsacia y Express si gener6 preocupaciéon en el DTPM, que se vio en la obligaciéon de
solicitar mas informacién sobre las medidas adoptadas por Alsacia y Express para
combatir la evasion'??. Por lo tanto, Alsacia y Express eran conscientes que la
presentacion de una lista de medidas contra la evasion sin ningtn nivel de detalle no

es lo que el Oficio No. 3798 /2016 habia solicitado.

Los Demandantes también intentan justificar la carencia de detalle de sus informes
semestrales argumentando que “las Compafiias ya habian entregado [al DTPM], en
el marco de las revisiones programadas, reportes muy detallados de todas las
medidas que habian adoptado, [...] para luchar contra la evasion”12?6. Este
argumento, sin embargo, tampoco se sostiene. El Oficio No. 3798/2016 solicita
informaciéon detallada sobre las acciones que el operador estaba tomando
semestralmente para combatir la evasion a partir de julio de 2016'?%. Por lo tanto,
que Alsacia y Express ya hayan suministrado informes al DTPM sobre sus acciones
pasadas contra la evasiéon no cumple con los requerimientos del Oficio No.

3798,/2016.

Por altimo, los Demandantes afirman que la solicitud de informacién contemplada
en el Oficio No. 3798/2016 se hizo una vez iniciado el arbitraje'??8. Esto, sin embargo,
no es ninguna excusa ni justificacion para incumplir con los requerimientos del
DTPM. Alsacia y Express contintian siendo concesionarios del Transantiago y deben

cumplir con sus obligaciones contractuales, incluyendo la lucha contra la evasion.

1225 Oficio No. 3798/2016, Instruye sobre reporte de acciones tendientes a la reduccién de la evasion,
DTPM, 27 de julio de 2016, pagina 5, Anexo R-0253.

1224 Réplica, parrafo 194.

1225 Correo electronico de A. Leiva a R. Robles, 16 de noviembre de 2017, Anexo R-0491.

1226 Réplica, parrafo 195.

1227 Ver Oficio No. 3798/2016, Instruye sobre reporte de acciones tendientes a la reduccién de la evasion,
DTPM, 27 de julio de 2016, Anexo R-0253.

1228 Réplica, parrafo 196.
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627.

628.

(iv)  La infraestructura vial no causa ni excusa el mal desempeiio de Alsacia y
Express

a. Chile no se obligd a realizar obras de infraestructura; el Plan
Maestro no es vinculante

Como se explicé en la seccion sobre el contenido de los Nuevos Contratos de
Concesion, Chile no garantizé que realizaria ni asumié la obligacion de realizar
infraestructura, mas alla de lo establecido en esos contratos (i.e., zonas pagas). De
haberse considerado esencial que Chile asegure la ejecucion de obras de
infraestructura especificas, y Chile hubiese aceptado tal compromiso, se hubiese
expresado una obligaciéon de esa naturaleza en los Nuevos Contratos de Concesion.

Sin embargo, eso no se hizo.

Los Nuevos Contratos de Concesiéon tampoco incluyen compromisos que se deriven
del Plan Maestro, ni hacen mencién a este como un instrumento vinculante. La tinica
seccion donde se hace alusion al Plan Maestro es en la Clausula 4.3.3.2, donde se
establece que los Concesionarios podran solicitar “la construccién de una o mas
zonas pagas con cargo al Plan Maestro”1??. Esa fue también la tnica referencia que
se hizo al Plan Maestro en el contexto de las negociaciones de los Nuevos Contratos

de Concesidn, tal como se explico.

Los Demandantes reconocen que no existe obligaciéon alguna vinculada a la mejora
de la infraestructura del Transantiago que se derive de los Nuevos Contratos de
Concesioén; por ello, se ven en la necesidad de argumentar que el Plan Maestro es el
instrumento que supuestamente establece tales obligaciones!?®®. Sin embargo, ese
argumento es legalmente incorrecto. Como se explic6 en el Memorial de
Contestacion, el Plan Maestro, y en general cualquier plan marco de inversién, no

establece obligaciones del Estado frente a los particulares, pues se trata de un

1229 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.
1230 Réplica, parrafo 80.
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instrumento que recoge las aspiraciones del Estado y orienta sus inversiones, pero

de ningtin modo lo vincula!?31.

629. De acuerdo al articulo 20 de la Ley No. 20.378, ley que “Crea un Subsidio Nacional
para el Transporte Pablico Remunerado de Pasajeros”1232, las obras de transporte
publico que se vayan a ejecutar deberan estar contempladas en el Plan Maestro. Eso
es asi debido a que el Plan Maestro busca coordinar actuaciones y esfuerzos de
diversas entidades estatales con el propésito de cumplir los objetivos
gubernamentales en base a una planificacion de largo plazo, aspirando a una mayor

eficiencia sin improvisaciones.

630. No obstante, en su Réplica, los Demandantes insisten en que el Plan Maestro es
vinculante!??3. Especificamente, alegan que el Plan Maestro seria vinculante debido a
que es (segun los Demandantes) un acto administrativo'?**. El Plan Maestro es un
documento de finalidad orientadora. Como tal, debe identificarse como un acto de
gobierno en lugar de un acto administrativo. A través de actos de gobierno, la
autoridad politica puede dictar directrices cuya finalidad sea servir de guia u
orientacion para la implementacién de futuras decisiones por parte de una entidad o

autoridad sectorial correspondiente.

631. Los actos de gobierno, segin reconoce la doctrina, tienen su fundamento en el
articulo 24 de la Constitucion Politica de Chile!?®®. Ese articulo sefiala que “[e]l
Gobierno y la administracion del Estado corresponden al Presidente de la Reptblica,
quien es el Jefe del Estado”12%. Asi, la misma Constituciéon distingue dos esferas

diferentes: gobierno y administracién'??’. Por lo tanto, es distinta la facultad que

1231 Memorial de Contestacién, parrafos 382-385.

1232 Ley No. 20.378, MTT, 5 de septiembre de 2009, Anexo R-0010.

1233 Réplica, pérrafos 80-89.

1234 Réplica, pérrafos 83-85.

1235 Kamel Cazor, Fundamentacion y Control del Acto de Gobierno en Chile, REVISTA DE DERECHO (VALDIVIA),
31 de diciembre de 2001, pagina 15, Anexo R-0859.

1236 Constitucién Politica, Reptblica de Chile, 17 de septiembre de 2005, Capitulo 1V, articulo 24, CL-0018.

1237 La Ley Organica Constitucional de Bases Generales de la Administracién del Estado también realiza
una distincién similar en su articulo 1. Ver Ley No. 18.575, Ley Organica Constitucional de Bases
Generales de la Administraciéon del Estado, 5 de diciembre de 1986, articulo 1, Anexo R-0359.
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633.

tiene el Presidente de la Republica para dictar actos de gobierno y actos

administrativos.

De acuerdo con la Constitucion'?® y la Ley Organica de Bases Generales de la
Administracién del Estado’?®, el Gobierno corresponde primeramente al Presidente
de la Republica y sus érganos superiores de colaboracién, como son los Ministros. La
Administracion incluye al Presidente de la Reptiblica, pero también a todos los
6rganos y servicios creados para el cumplimiento de la funcién administrativa. Asi,
si bien identificar quién es el emisor del acto es un primer paso del anélisis'?40, el
emisor no necesariamente determinara el tipo de acto. Por lo tanto, se deben revisar
los criterios adicionales de distincién desarrollados por la doctrina, los cuales son: (a)

contenido; (b) relevancia; (c) discrecionalidad; y, (d) control jurisdiccional'?41.

En cuanto al contenido, los actos de gobierno se identifican con asuntos de mayor
relevancia que los actos administrativos. Gobernar es idear o disefiar politicas,
mientras que administrar es ejecutar. En consecuencia, en cuanto al elemento de
relevancia, existe una relacion de subordinacion entre los actos de gobierno y los
actos administrativos. La funciéon administrativa se ejerce en conformidad a la
funcién gubernativa, pero no al revés. Sobre la discrecionalidad, la funcién de
gobierno es absolutamente discrecional, no asi la funcién administrativa. Esta tltima
puede tener elementos de discrecionalidad, pero se ejerce en base a una norma legal.
Finalmente, el control jurisdiccional también ha sido identificado como un elemento

distintivo, sefialandose que los actos de gobierno no se encuentran sujetos a ese

1238 Constitucién Politica, Republica de Chile, 17 de septiembre de 2005, Capitulo IV, articulo 24, CL-0018.
1239 Ver Ley No. 18.575, Ley Orgénica Constitucional de Bases Generales de la Administracion del Estado,
5 de diciembre de 1986, articulos 1y 22, Anexo R-0359.

1240 E] Plan Maestro fue emitido por autoridades de tipo politicas: Ministros e Intendente. Ver Resoluciéon
Exenta No. 1963, MTT, 30 de junio de 2011, Anexo C-0135.

1241 Mariana Antonia Garay Sims, et al., Los Actos de Gobierno / Politicos y Su Control Jurisdiccional en
el Derecho Publico Chileno, UNIVERSIDAD DE CHILE, 2018, paginas 113-114, Anexo R-0804.
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control?#2. Permitir el control de un acto de gobierno generaria un desincentivo al

dictado del mismo y afectaria el debido ejercicio de la facultad de gobernar.

634. Al analizar estos elementos en relacion al Plan Maestro emanan las siguientes

conclusiones:

a. Contenido: el Plan Maestro no ordena ejecutar ni ejecuta ninguna accion en
concreto, sino que se limita a establecer directrices. Tan es asi que su puesta
en ejercicio es por mandato legal y se evaltia de manera periédica. Ademas,
existen restricciones presupuestarias que también son evaluadas de manera

anual.

b. Relevancia: su relevancia es clara considerando que el transporte ptublico es
un area sensible dentro de cualquier sociedad, donde la coordinacién de
acciones y planificacién a largo plazo es un elemento esencial, y mds aun
considerando las caracteristicas y el desarrollo de la ciudad de Santiago.
Ademas, el articulo 20 de la Ley No. 20.378 indica que las obras de transporte

publico que se vayan a ejecutar estén contempladas en el Plan Maestro!243.

C. Discrecionalidad: la discrecionalidad emana del articulo 20 de la Ley No.
20.378, por cuanto hay un mandato de elaborar el Plan Maestro, pero este
“podra ser actualizado, conforme a los requerimientos que demande el
sistema de transporte publico”’?** por las autoridades politicas
correspondientes. Ello no es posible en el &mbito de los actos administrativos,
que si bien pueden tener un elemento discrecional siempre tienen una base

reglada.

d. Control jurisdiccional: dado su contenido, el Plan Maestro no es susceptible

de ser objeto de control jurisdiccional.

1242 E] articulo 52.1 de la Constitucién al referirse a las funciones de la Camara de Diputados dispone que
le corresponde “Fiscalizar los actos del Gobierno”. Ver Constituciéon Politica, Reptublica de Chile, 17 de
septiembre de 2005, Capitulo V, articulo 52, CL-0018.

1243 Ley No. 20.378, MTT, 5 de septiembre de 2009, articulo 20, Anexo R-0010.

1244 Ley No. 20.378, MTT, 5 de septiembre de 2009, articulo 20, Anexo R-0010.
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639.

Por todo lo anterior, y atendiendo a la naturaleza y caracteristicas del Plan Maestro,
es claro que este debe ser clasificado como un acto de gobierno y no un acto
administrativo cuyo cumplimiento pueda exigirsele al Estado. Pretender lo contrario

seria desconocer la forma en la que el Estado lleva adelante sus funciones.

En cualquier caso, incluso si el Plan Maestro se considerara un acto administrativo,
como alegan los Demandantes, este tampoco seria vinculante. En la Réplica, los
Demandantes realizan un andlisis simplista y carente de precisiones juridicas. Si bien
hacen referencia a la definicion de acto administrativo contenida en el articulo 3 de
la Ley No. 19.880, que establece las Bases del Procedimiento Administrativo'?45, los
Demandantes omiten partes relevantes de dicha definicién!?¢ y esconden que no

existe una unica definicion de acto administrativol?4.

La definicién legal de acto administrativo comprende un sinnimero de actos que
pueden asumir distintas caracteristicas. Estos pueden ser, por ejemplo, de indole
unilateral o bilateral, y siendo un acto unilateral, puede conferir derechos o imponer
obligaciones a particulares, o ser actos no creadores de derechos u obligaciones. Por
lo tanto, a partir de la sola existencia formal de un acto administrativo no es posible
concluir, como hacen los Demandantes, que se trate inexorablemente de un acto

generador de obligaciones vinculantes para la Administracion.

El Plan Maestro, aun si fuera un acto administrativo, no resultaria vinculante para la
Administracion. Como se dijo, es un acto de indole general que coordina los
esfuerzos estatales dirigidos a mejorar la infraestructura vial destinada al transporte
publico en la ciudad de Santiago. El Plan Maestro no tiene un destinatario particular,

ni hace alusion alguna a operadores de concesiones de transporte.

En la Réplica, los Demandantes sostienen expresamente, citando la Ley No. 19.880,

que los actos administrativos “gozan de “presuncion de legalidad’” e “imperio” desde el

1245 Ley No. 19.880, Establece las Bases del Procedimiento Administrativo, Ministerio Secretaria General
de la Presidencia, 29 de mayo de 2003, articulo 3, Anexo C-0637.

1246 Réplica, pérrafo 84.

1247 Ley No. 19.880, Establece las Bases del Procedimiento Administrativo, Ministerio Secretaria General
de la Presidencia, 29 de mayo de 2003, articulo 3, Anexo C-0637.
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641.

momento en que han sido dictados por la autoridad competente, lo que significa que
obligan tanto a la Administracién como a los administrados”?48. Sin embargo, los
Demandantes omiten una parte adicional y relevante del articulo 3 de la Ley No.
19.880, la cual senala:

Los actos administrativos gozan de una presuncién de legalidad, de

imperio y exigibilidad frente a sus destinatarios, desde su entrada en

vigencia, autorizando su ejecuciéon de oficio por la autoridad
administratival?®. (Enfasis agregado)

La omision por parte de los Demandantes de la parte del articulo 3 de la Ley No.
19.880 que sefiala que los actos administrativos gozan de “exigibilidad frente a sus
destinatarios”1?9, no pudo ser inocente. Ni Alsacia, ni Express, ni los Demandantes
son destinatarios del Plan Maestro. Por lo tanto, conforme lo dispone la ley chilena,
ninguno de ellos puede exigir su cumplimiento. No es cierto que todos los actos
administrativos obligan tanto a la Administraciéon como a los administrados. Los

Demandantes lo saben y por eso omitieron presentar la cita completa.

El Plan Maestro tampoco resulta vinculante en atencién a lo que la ley chilena y su
propio texto sefialan. El Plan Maestro se ejecuta en atencion a lo previsto en la Ley
20.3781%51 y dicha ley establece, como se sefialé anteriormente, que el Plan Maestro
puede ser actualizado conforme a los requerimientos que demande el sistema de
transporte publico'®2. El propio Plan Maestro también establece expresamente lo
siguiente:

El Plan tendrd una vigencia de 5 afios y podra ser actualizado o

renovado, conforme a los requerimientos que demande el sistema de

transporte publico. Su estado de avance sera revisado anualmente
por los citados Ministros. Adicionalmente, estos Ministros definiran

1248 Réplica, pérrafo 84.

1249 Ley No. 19.880, Establece las Bases del Procedimiento Administrativo, Ministerio Secretaria General
de la Presidencia, 29 de mayo de 2003, articulo 3, Anexo C-0637.

1250 T ey No. 19.880, Establece las Bases del Procedimiento Administrativo, Ministerio Secretaria General
de la Presidencia, 29 de mayo de 2003, articulo 3, Anexo C-0637.

1251 Resolucién Exenta No. 1963, MTT, 30 de junio de 2011, considerando 1, Anexo C-0135.

1252 Ley No. 20.378, MTT, 5 de septiembre de 2009, articulo 20, Anexo R-0010.
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en conjunto el organismo técnico del Estado que se encargara de
ejecutar cada obra del plan'?>.

La posibilidad de que el Plan Maestro pueda ser actualizado o renovado implica que
las disposiciones alli incluidas pueden ser modificadas por decisiéon del propio
Estado. Por lo tanto, si el contenido del Plan Maestro puede ser modificado, este no

puede contener obligaciones legales exigibles por particulares.

Esta flexibilidad demuestra también que el Plan Maestro es una visién del Estado,
cuyo disefio se puede modificar en atencion a las necesidades del sistema y los
usuarios, reconociendo a su vez el cardcter dindmico que tiene el servicio de
transporte publico. Asimismo, se indica que el estado de avance serd revisado
anualmente, lo que demuestra que los plazos fijados como ideales en el Plan Maestro
no son de obligatorio cumplimiento y pueden verse afectados por diferentes
motivos. Estas disposiciones son mas acordes, como se explico, con las caracteristicas
de un acto de gobierno. Incluso si el Plan Maestro fuera un acto administrativo, el

caracter y el texto del mismo no pueden ser ignorados.

El Plan Maestro sefiala también que “de acuerdo a lo dispuesto en la Ley N° 20.378,
el PMITP [Plan Maestro] sera revisado anualmente”1254, Esto es asi debido a que el
Plan Maestro se ejecuta atendiendo al presupuesto que se apruebe para la ejecuciéon
de las obras, tal como explica el Dr. Gémez-Lobo en su Segunda Declaraciéon
Testimonial'?>. Todos los Operadores, incluidos Alsacia y Express, conocen que las
leyes de presupuesto operan anualmente'?®. Afio a afio el Congreso aprueba el
presupuesto respectivo. Los presupuestos constituyen una estimacién financiera de
los ingresos y una autorizacion de los gastos para cada entidad del Estado para un

afio determinado. Los montos asignados son limitados por el nivel de ingresos y

1253 Resolucién Exenta No. 1963, MTT, 30 de junio de 2011, pagina 8, Anexo C-0135.

1254 Resolucion Exenta No. 1963, MTT, 30 de junio de 2011, considerando 7, Anexo C-0135.

125 Segunda Declaracién Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, pérrafos 16-18.

1256 Presupuestos desde 1999-2010, Direccién de Presupuestos, Ministerio de Hacienda, Gobierno de Chile
(DIPRES), R-0848. Mayor informacién sobre cada presupuesto anual se puede encontrar en la pagina web
de la Direccién de Presupuestos de Chile.
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dependen de las prioridades estatales, las cuales van cambiando dependiendo de las

necesidades del pais.

Para solicitar la asignacion de recursos, es importante tener un plan de inversion. Sin
embargo, tener un plan de inversion (en este caso el Plan Maestro) no garantiza que
el Congreso apruebe la totalidad del presupuesto para la ejecucién de las obras alli
descritas. Como bien explica el Dr. Gémez-Lobo, “el plan de infraestructura es solo

el primer paso”12%.

El Plan Maestro tiene una duracién de cinco afios, pero el presupuesto se aprueba
anualmente. Por lo tanto, cada afio, el MTT recibe una estimacion del monto
requerido para ejecutar los proyectos de su gestion y debe priorizar los programas
atendiendo a ese presupuesto. Al no existir certeza acerca de la disponibilidad de
fondos para ejecutar todas las obras previstas en el Plan Maestro, el Estado no

podria haberse obligado, con afios de anticipacion, a ejecutar dichas obras.

Entender que los planes de inversion (incluido el Plan Maestro) contienen
obligaciones en favor de los privados supondria un desincentivo para que los
Estados realicen planificaciones a largo plazo y se fijen metas concretas. Al mismo
tiempo, supondria un incentivo perverso que favoreceria la inversiéon desorganizada

e improvisada.

El Plan Maestro no es el tnico de su tipo. Estos son instrumentos comunes,
utilizados en distintas ciudades y sectores de Chile?, asi como en diferentes
paises!??. Incluso, existe literatura sobre planes maestros que indica que estos planes

se utilizan ampliamente en la planificacion estratégica de las ciudades “como un

1257 Segunda Declaracién Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, pérrafo 13.

1258 Ver, por ejemplo, Ley 19.542, Moderniza el Sector Portuario Estatal, MTT, 19 de diciembre de 1997,
articulo 13, Anexo R-0807 (En el sector portuario, se establece desde 1997 la obligacién legal de que cada
una de las empresas portuarias estatales cuente con “un plan maestro” y un “calendario referencial de
inversiones” para cada puerto y terminales de su competencia); Ministra Saball da inicio a la concrecién
del primero de los siete Planes Maestros en la Regién Metropolitana, MINISTERIO DE VIVIENDA Y
URBANISMO, 30 de diciembre de 2016, Anexo R-0806.

1259 Ver, por ejemplo, PMTI, Una politica de estado para hacer de Colombia un pafs mds competitivo,
PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE INTERMODAL DE COLOMBIA, 2011, pagina 2, Anexo R-0808.
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plan especial de detalle (como en el caso espafiol) para delimitar y planificar el
desarrollo de un area en particular”1??0. Rubén Gonzilez explica que un plan

maestro:

[c]Jomo dispositivo de gestion, constituye una herramienta flexible, de
caracter orientador, valiosa en tanto brinda multiples posibilidades a
la gestion de un proyecto urbano...Si bien la imagen-objetivo en un
Plan Maestro de las caracteristicas del sefialado, es solo de cardcter
indicativo y en ningiin caso es normativa?6!. (Enfasis aadido)

En la Réplica, los Demandantes argumentan también que el hecho de que el Plan
Maestro contenga el detalle de las medidas que se pretenden implementar afio a afio,
su costo, y el organismo encargado de su ejecucion seria prueba de que el mismo es
vinculante!?62, Nuevamente, se trata de una afirmacién errada. La inclusion de la
mencionada informacién solo comprueba que se trata de un documento de
planificacion realizado de manera profesional. La especificaciéon del costo y los
organismos encargados constituye informaciéon relevante para poder solicitar
sustentada y adecuadamente el otorgamiento de fondos estatales. Pero ello no es

sinénimo de obligacion.

En el afio 2011, el Ministerio de Obras Publicas de Chile elaboré una “Guia para la
Elaboracion de Planes”1263, En la secciéon de contenido de esta guia, por ejemplo, se
especific6 que “deben indicarse los objetivos, las metas financieras y/o fisicas- que
se le impondran al plan en un plazo dado”1?¢4. También se sefiala que el plan debe

“tener una cuantificaciéon de su costo (orden de magnitud) asi como una propuesta

12600 Gino Pérez Lancellotti, “El Plan Maestro como instrumento de disefio urbano: potencialidades y
limitantes. El caso de la ciudad de Antofagasta”, AUS (VALDIVIA), 2014, Anexo R-0809.

1261 Rubén Gonzélez, Planes Maestros como herramienta de gestién de Megaproyectos de Disefio Urbano
liderados por el Estado y ejecutados por el sector privado: El caso del Portal Bicentenario Cerrillos.
Revista de Arquitectura, 2006, pagina 5y 9, Anexo R-0869.

1262 Réplica, pérrafo 86.

1263 Guia para la Elaboracién de Planes, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, marzo de 2011, Anexo R-0555.

1264 Gufa para la Elaboraciéon de Planes, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, marzo de 2011, pagina 19, Anexo

R-0555.
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de programacién financiera preliminar”129. La Guia confirma que esos planes no son
rigidos y vinculantes:
Considerando que la demanda de infraestructura supera con creces
los presupuestos sectoriales, es condicién necesaria que en este
acapite se expliciten las fuentes de financiamiento y los montos
necesarios para financiar el plan y asi cumplir las metas fijadas, a

modo referencial y con las consideraciones que pueden poner en riesgo
su concrecion!?%. (Enfasis afiadido)

651. La misma Guia también establece, como parte de los distintos principios bésicos de
los planes, que estos deben: “[s]er flexibles, que incorporen las correcciones de
rumbo y los ajustes de acuerdo a los cambios: politicos, econémicos, sociales,
tecnoldgicos y ambientales”1267 y “[e]specificar las acciones o intervenciones en un
horizonte de tiempo; es decir, deben poseer un andlisis prospectivo en relacion a la
vision del territorio”12¢8. El hecho de que este incorpore las medidas que se
pretenden implementar afio a afio, su costo, y el organismo encargado no

contradicen el caracter orientador del Plan Maestro, sino que lo confirma.

652. Como se menciond, el Plan Maestro no es el tinico de su tipo, estos se implementan
en diferentes sectores. Por ejemplo, la Ley No. 20.885 que crea la Subsecretaria de
Derechos Humanos regula el Plan Nacional de Derechos Humanos, el cual tiene una
duracion de cuatro afios'?®. Dicha ley indica que para su elaboracion se debe
considerar al menos el “sefialamiento de los objetivos y las metas”, la “identificacion

de responsables” y “los recursos financieros disponibles”1270. Este es solo un ejemplo

1265 Gufa para la Elaboraciéon de Planes, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, marzo de 2011, pagina 24, Anexo
R-0555.

1266 Gufa para la Elaboraciéon de Planes, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, marzo de 2011, pagina 25, Anexo
R-0555.

1267 Guia para la Elaboracién de Planes, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, marzo de 2011, pagina 9, Anexo
R-0555.

1268 Guia para la Elaboracién de Planes, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, marzo de 2011, pagina 9, Anexo
R-0555.

1269 Ley No. 20.885, Crea la Subsecretaria de Derechos Humanos y Adecta la Ley Organica del Ministerio
de Justicia, Ministerio de Justicia, 5 de enero de 2016, articulo 14 bis, Anexo R-0811.

1270 Ley No. 20.885, Crea la Subsecretarfa de Derechos Humanos y Adectia la Ley Organica del Ministerio
de Justicia, Ministerio de Justicia, 5 de enero de 2016, articulo 14 bis, Anexo R-0811.
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adicional sobre cémo se implementan usualmente los planes de inversién a nivel

nacional.

Los Demandantes, que se dicen ser experimentados en el sector de transporte por su
inversion en Bogot4d, Colombia, deberian conocer la naturaleza de los planes
maestros. La Secretaria Distrital de Planeacién de Bogot4 define en su glosario de
términos el concepto de “plan maestro” como aquel “[i]nstrumento estructurante de
primer nivel, que tiene un horizonte a largo plazo asociado a la estrategia de
ordenamiento adoptada para la orientacion de la programacion de la inversion y los
requerimientos de suelo en el desarrollo de infraestructura y equipamientos”!271. El
Plan Maestro de Transporte Intermodal de Colombia, al definir en qué consiste, dice
que “no es un documento sino un proceso evolutivo y metodolégico, encomendado
por la Vicepresidencia de la Republica y el Ministerio de Transporte, para orientar

los esfuerzos de largo plazo del sector de infraestructura y transporte”!272,

En el presente caso, el Plan Maestro es un acto de gobierno y se condice con lo que la
literatura describe como planes maestros y lo que otros paises como Colombia
consideran por tales. Los Demandantes intentan forzar una interpretaciéon del Plan
Maestro que es contraria a la naturaleza de este tipo de instrumentos, a la ley chilena
y al texto del mismo documento. Por lo tanto, los testigos de Chile reafirman sus
declaraciones en el sentido de que el Plan Maestro no es vinculante!?”3. El Dr.
Gomez-Lobo enfatiz6 en su Segunda Declaracion Testimonial lo siguiente:

En respuesta a esa insistencia de los Demandantes, reitero lo que

expliqué en mi Primera Declaraciéon Testimonial: los planes maestros

no garantizan un nivel de ejecucion de las obras o de inversiéon de

recursos. Los planes maestros son herramientas de planificacion que,

en el ambito del transporte publico, reflejan la estrategia que va a
seguir el Estado en materia de infraestructura durante los préximos

1271 Plan Maestro, Secretaria Distrital de Planeacién, fecha de acceso 25 de enero de 2019, Anexo R-0812.
1272 PMTI, Una politica de estado para hacer de Colombia un pafs mas competitivo, PLAN MAESTRO DE
TRANSPORTE INTERMODAL DE COLOMBIA, 2011, pagina 30, Anexo R-0808.

1273 Segunda Declaraciéon Testimonial de Andrés Goémez-Lobo, parrafo 11; Segunda Declaracion
Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafos 9-11; Segunda Declaracién Testimonial de Patricio Pérez,
péarrafos 36-38.
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cinco afios. Contienen un abanico de proyectos que el MTT puede
realizar durante ese periodo. Los planes de infraestructura no son
rigidos y pueden modificarse para adaptarse a exigencias cambiantes
de un sector tan dinamico como el transporte publico, asi como a los
cambios  politicos, econdmicos, sociales, tecnolégicos y
ambientales!?74.

655. Los Demandantes se refieren a la supuesta difusion e intencién de Chile de utilizar
el Plan Maestro para atraer inversionistas para argumentar que el Plan Maestro es
vinculante!?”5. Para ello, los Demandantes citan como ejemplo la mencién al Plan
Maestro hecha en el Documento de Trabajo remitido por el Ing. Pérez Gomez!%76.
Nuevamente, los Demandantes citan selectiva y parcialmente el documento. Si se
revisa adecuadamente el documento de trabajo, se advierte que la referencia al Plan
Maestro se hizo especificamente en el contexto de la creacién de zonas pagas'?’’. La
Unica expectativa que los Demandantes razonablemente podian tener en relacién al
Plan Maestro era la posibilidad de Alsacia y Express de solicitar al MTT la
construcciéon de zonas pagas con recursos del Plan Maestro. Ello se encuentra en
linea con lo recogido en la Clausula 4.3.3.2 de los Nuevos Contratos de

Concesion1?7s,

656. Tampoco existi6 una promesa del Estado en el contexto de las negociaciones de los
Nuevos Contratos de Concesiéon. Como se explicé en la Seccion II.B(iii)c, Alsacia y
Express no condicionaron la firma de los Nuevos Contratos de Concesiéon a la
ejecucion de las obras de infraestructura del Plan Maestro. En cualquier caso, los
Nuevos Contratos de Concesion sefialan en su Clausula 10.3 que ninguna garantia

que no esté recogida en los referidos Contratos puede servir de base para la

1274 Segunda Declaracion Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, pérrafo 11.

1275 Réplica, parrafo 87.

1276 Réplica, parrafo 87.

1277 Correo electrénico de Ing. Patricio Pérez, Asesor de MTT, a Operadores, 18 de agosto de 2011, pagina
45, Anexo R-0296.

1278 Nluevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.
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interpretacion de cualquier parte de los Nuevos Contratos de Concesién'?”°. Por lo
tanto, cualquier supuesta promesa de Chile en relacion con la ejecucién de obras de
infraestructura que no estuviera reflejada en el texto de los Nuevos Contratos de

Concesion, fue excluida por acuerdo entre las partes.

657. Asi como no existié6 una garantia o promesa de ejecutar las obras de infraestructura
recogidas en el Plan Maestro, tampoco es cierto que el Estado haya reforzado luego
las supuestas expectativas de los Demandantes!?®0. La Resoluciéon No. 128 citada
como ejemplo por los propios Demandantes hace referencia textual justamente a “las
directrices del Plan Maestro” y no a obligaciones'?1. El texto de la pagina web del
DTPM tampoco establece que el Plan Maestro recoja obligaciones en favor de los

particulares.

658.  En conclusion, el Plan Maestro no es vinculante en atencién a su naturaleza y a lo
dispuesto en la ley chilena, asi como a lo recogido en su propio texto. Ademads, no
existe ningin compromiso adicional contenido en los Nuevos Contratos de
Concesiéon que permita afirmar que Chile estaba obligado a ejecutar las obras

descritas en el Plan Maestro.

659. Todo lo explicado anteriormente en relacién con el Plan Maestro resulta también
aplicable a cualquier plan maestro posterior que Chile emita. Asi, el Plan de
Mejoramiento 2014-2018 y el Plan Maestro de Infraestructura 2016-2020 tampoco son
vinculantes ni recogen nuevos compromisos. Todo estos se tratan, sencillamente, de
actos de gobierno que buscan orientar las inversiones de Chile en materia de

infraestructura.

1279 Nuevo Contrato de Concesién de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 10.3, Anexo R-0002b.

1280 Réplica, parrafo 89.

1281 Réplica, parrafo 89.
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b. A pesar de no ser su obligacién, Chile adopt6 diversas medidas
para mantener v mejorar la infraestructura del Transantiago

660. A pesar de no tener obligacion legal de hacerlo, el Estado si ejecuté diversas obras
para mantener y mejorar la infraestructura del Transantiago. Los Demandantes, sin
embargo, sostienen en su Réplica que “Chile no demuestra que construyé la
infraestructura vial prometida. De haberlo hecho, sin duda tendria prueba de
ello”1282, Primero, Chile reitera que no existe “infraestructura vial prometida”, tal
como se explicéd. Segundo, Chile si ejecuté diversas obras de infraestructura y ha

ofrecido diversas pruebas que lo sustentan.

661. En el Memorial de Contestacion Chile acredito la ejecucion de distintas obras, entre
ellas, diversos corredores, pistas Solo Bus, instalaciéon de cAmaras de fiscalizacion, asi
como la realizaciéon de trabajos de conservacion de pavimentos y de puntos de
parada que mantienen infraestructura tipo zona paga'?®. Asimismo, Chile
implement6 el “Plan Piloto de Mantenimiento de Puntos de Parada” y ejecuto el

proyecto “Plan Centro”1284,

662. Adicionalmente, en el contexto de la etapa de exhibicién de documentos, Chile
respondi6 todos los requerimientos de exhibiciéon de documentos efectuados por los
Demandantes y exhibié un gran niimero de documentos en relacién con las obras de
infraestructura ejecutadas. Los Demandantes, convenientemente, han preferido

actuar como si dicha informacién no hubiese sido presentada.

1282 Réplica, parrafo 111.

1285 Memorial de Contestacién, parrafos 386, 520, 521, 525; ver también Informe de Gestion del
Transantiago 2014, agosto de 2015, paginas 76-77, Anexo R-0015; Informe de Gestién 2015-2016, DTPM,
mayo de 2017, pagina 79, Anexo C-0176; Memoria Transantiago 2014-2017, DTPM, marzo de 2018,
paginas 33-41, Anexo R-0016; Primera Declaracién Testimonial de Patricio Pérez, parrafos 72-74 y 80;
Primera Declaracién Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafos 35-42; Primera Declaracién Testimonial
de Andrés Gémez-Lobo, parrafos 30-34.

1284 Memorial de Contestacién, parrafo 386; ver también Informe de Gestién 2014, DTPM, agosto de 2015,
paginas 76-77, Anexo R-0015; Informe de Gestion 2015-2016, DTPM, mayo de 2017, pagina 79, Anexo C-
0176, Memoria Transantiago 2014-2017, DTPM, marzo de 2018, paginas 33-41, Anexo R-0016; Primera
Declaraciéon Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafos 38, 39; Primera Declaraciéon Testimonial de
Andrés Gémez-Lobo, parrafo 32.
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663. Por ejemplo, Chile exhibi6 los diferentes “Reportes Ficha IDI” sobre la ejecucion de
proyectos de infraestructura y asignaciones presupuestarias'?%5. Como explica el ex
Director del DTPM, el Ing. Mufioz Senda, en estos documentos “se verifica que los
programas de inversion tienen asignacién presupuestaria para consultorias, gastos
administrativos, obras civiles y expropiacion de terrenos, lo cual refleja la
complejidad de estas obras”1286. Asimismo, Chile exhibié las diversas resoluciones
que ordenan el uso exclusivo de distintas vias de la ciudad por parte de los buses del

Transantiago, asi como de las pistas Solo Bus'?%’. Chile también exhibié los

1285 Como ejemplo se adjuntan 13 documentos de un total de 44 documentos similares exhibidos. Ver, por
ejemplo, Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario 2014 para el Proyecto Habilitaciéon Corredor
Transporte Ptablico Departamental Oriente, MINISTERIO DE HACIENDA, 20 de diciembre de 2013, Anexo R-
0507; Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario 2014 para el Proyecto Construccién Tramos 1-2 y 3 Anillo
Intermedio Transantiago, MINISTERIO DE HACIENDA, 20 de diciembre de 2013, Anexo R-0506; Reporte
Ficha IDI Proceso Presupuestario 2016 para el Proyecto Habilitacion Corredor de Transporte Publico
Santa Rosa Sur Extensién, MINISTERIO DE HACIENDA, 9 de diciembre de 2015, Anexo R-0508; Reporte
Ficha IDI Proceso Presupuestario 2015 para el Proyecto Construccién Eje De Movilidad Tobalaba-Sanchez
Fontecilla, RM, Ministerio de Hacienda, 28 de noviembre de 2014, Anexo R-0850; Reporte Ficha IDI
Proceso Presupuestario 2015, para el Proyecto Construccién Eje Movilidad Av. Matta, Comuna De
Santiago, Ministerio de Hacienda, 20 de febrero de 2015, Anexo R-0851; Reporte Ficha IDI Proceso
Presupuestario 2018 para el Proyecto Construccion Eje Movilidad Independencia, Ministerio de
Hacienda, 18 de diciembre de 2017, Anexo R-0852; Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario 2014 para el
Proyecto Construccién Tramos 1-2 y 3 Anillo Intermedio Transantiago, Ministerio de Hacienda, 20 de
diciembre de 2013, Anexo R-0506; Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario 2013 para el Proyecto
Habilitacién Corredor De Transporte Publico AV Departamental, Ministerio de Hacienda, sin fecha de
ingreso, Anexo R-0853; Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario 2018, para el Proyecto Habilitacién
Corredor Transporte Pablico Avenida Dorsal Tramo 2, Ministerio de Hacienda, 14 de diciembre de 2017,
Anexo R-0854; Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario 2012, para el Proyecto Habilitacién Corredor
Transporte Publico Las Industrias, Ministerio de Hacienda, sin fecha de ingreso, Anexo R-0855; Reporte
Ficha IDI Proceso Presupuestario 2012, para el Proyecto Habilitaciéon Corredor Transporte Publico P.A.
Cerda, Ministerio de Hacienda, sin fecha de ingreso, Anexo R-0856;, Reporte Ficha IDI Proceso
Presupuestario 2012, para el Proyecto Habilitaciéon Corredor Transporte Publico Avda. Santa Rosa Sur,
Ministerio de Hacienda, sin fecha de ingreso, Anexo R-0857; Reporte Ficha IDI Proceso Presupuestario
2012, para el Proyecto Habilitacién Conexién Anillo Interior, Ministerio de Hacienda, sin fecha de
ingreso, Anexo R-0858.

1286 Segunda Declaracion Testimonial de Guillermo Muhoz, parrafo 15; ver también Reporte Ficha IDI
Proceso Presupuestario 2014 para el Proyecto Habilitacion Corredor Transporte Ptablico Departamental
Oriente, MINISTERIO DE HACIENDA, 20 de diciembre de 2013, Anexo R-0507; Reporte Ficha IDI Proceso
Presupuestario 2014 para el Proyecto Construccién Tramos 1-2 y 3 Anillo Intermedio Transantiago,
MINISTERIO DE HACIENDA, 20 de diciembre de 2013, Anexo R-0506;, Reporte Ficha IDI Proceso
Presupuestario 2016 para el Proyecto Habilitacién Corredor de Transporte Pablico Santa Rosa Sur
Extensién, MINISTERIO DE HACIENDA, 9 de diciembre de 2015, Anexo R-0508.

1287 Como ejemplo se adjuntan 10 documentos de un total de 51 documentos similares exhibidos. Ver, por
ejemplo, Resolucién No. 345 Extenta, MTT, 28 de febrero de 2015, Anexo R-0865; Resolucién No. 871
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documentos que sustentan la implementacion del “Plan Piloto de Mantenimiento de
Puntos de Parada”1?%8 y el “Plan Centro”12%. En respuesta a los requerimientos de los
Demandantes, Chile también acredité el presupuesto invertido en obras de
infraestructura'®®. Como sefial6 el Dr. Gémez-Lobo en su Segunda Declaracion
Testimonial, “[e]ntre los afios 2012 y 2017, el MTT ejecut6 el 93% de los fondos para

infraestructura aprobados por la ley de presupuesto”!291.

664. Los Demandantes reconocen en la Réplica que Chile ejecut6 obras de infraestructura,
pero se quejan que “[m]uchas de las obras contempladas en el Plan Maestro . . . [se]
completaron muy recientemente”1?%?, e insisten que Chile no habria cumplido con
sus compromisos'>3. Nuevamente, Chile no asumié compromiso alguno. No
obstante, el Estado ha venido trabajando durante afios para mejorar la
infraestructura del sistema. El hecho de que existan obras de infraestructura
concluidas demuestra que Chile no solo ha realizado esfuerzos en este sentido, sino

que estos han resultado efectivos.

Extenta, MTT, 28 de febrero de 2015, Anexo R-0866; Resolucion No. 917 Extenta, MTT, 7 de marzo de
2015, Anexo R-0867; Resolucién No. 2304 Extenta, MTT, 6 de junio de 2013, Anexo R-0868; Resolucién
Extenta No. 479, MTT, 22 de enero de 2016, Anexo R-0860; Resolucion No. 462 Exenta, Biblioteca del
Congreso Nacional de la Reptblica de Chile, 28 de febrero de 2007, Anexo BRT-0067; Resolucion Extenta
No. 447, MTT, 21 de enero de 2016, Anexo R-0861; Resolucién Extenta No. 1138, MTT, 16 de marzo de
2016, Anexo R-0862; Resolucion Extenta No. 913, MTT, 26 de febrero de 2016, Anexo R-0863; Establece
Pistas de Uso Exclusivo para Buses en Tramo de Avenida Departamental que Indica, Resolucién No.
5.772, MTT, 12 de noviembre de 2013, Anexo R-0864.

1288 Ver, por ejemplo, Resoluciéon Exenta No. 928, 6 de octubre de 2016, Anexo R-0511; Resolucién Exenta
No. 1072, 16 de noviembre de 2016, Anexo R-0510; Resolucion Exenta No. 1077, 16 de noviembre de 2016,
Anexo R-0509.

1289 Ver Convenio Mandato Plan Centro, MTT, 30 de septiembre de 2014, Anexo R-0514; Modificacién
Convenio Mandato Plan Centro, MTT, 23 de marzo de 2015, Anexo R-0515; Modificacion Convenio
Mandato Plan Centro, entre La Subsecretaria de Transportes y La Ilustre Municipalidad de Santiago, 5 de
noviembre de 2015, Anexo R-0849; Modificacién Convenio Mandato Plan Centro, entre La Subsecretaria
de Transportes y La Ilustre Municipalidad de Santiago, 18 de marzo de 2016, Anexo R-0847; Modificacién
al Convenio Mandato "Plan Centro", MTT, 24 de mayo de 2017, Anexo R-0516.

1290 Reporte Inversion publica destinada al transporte publico en Santiago Partida Presupuestaria:
Infraestructura, Periodo 2012-2017, DTPM, Anexo R-0559.

1291 Segunda Declaracién Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, pérrafo 20.

1292 Réplica, pérrafo 122.

1293 Réplica, parrafos 122-127,152, 153.
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665.

666.

667.

No es cierto, por lo tanto, que Chile haya asumido una actitud pasiva en relacién con
la infraestructura. Para llegar a las obras en ejecuciéon o recientemente finalizadas
hubo una serie de actuaciones y esfuerzos por parte del Estado. Al respecto, el ex
director del DTPM, el Ing. Mufioz Senda, sefiala lo siguiente:

Insisto en que la ejecuciéon de obras de infraestructura en general, y

en particular en una ciudad como Santiago, implica procesos largos;

se deben planificar las obras, expropiar terrenos (cuando

corresponda), preparar y licitar la elaboracién de estudios, ademas de

la construcciéon propiamente dicha—la cual muchas veces puede

verse afectada por hechos ajenos a la voluntad del Estado, como
puede ser el rechazo de los vecinos!?*4.

Los Demandantes también sostienen que Chile no construyé la infraestructura
complementaria necesarial?®. Lo que los Demandantes realmente cuestionan es que
no se hayan ejecutado obras de infraestructura vial complementaria siguiendo los
estdndares BRT'2%. Pero como se explic6 en el Memorial de Contestacion, el
Transantiago nunca fue disefiado como un sistema BRT'>7. Asi lo confirman los

peritos Willumsen y Silval?%8,

Respecto a las zonas pagas, Chile si foment6 su creacién e invirtié recursos en su
administracion, tal como explic6 en la seccién sobre evasion. Ademads, los Nuevos
Contratos de Concesion establecen que son los Operadores quienes deben tomar la
iniciativa para la construccién de zonas pagas'>®. No obstante, como se demostro,
Alsacia y Express fueron quienes no mostraron mayor interés en aumentar su red de
zonas pagas. En cualquier caso, como bien explica el Dr. Gémez-Lobo:

acordamos con los Operadores traspasarles progresivamente la

administracién de las Zonas Pagas fijas que antes operaba el DTPM.
Paralelamente, nos fijamos el objetivo de aumentar el nimero de

1294 Segunda Declaracién Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 15.

1295 Réplica, parrafo 133.

129 Réplica, parrafos 140, 143.

1297 Memorial de Contestacion, parrafos 81, 228 y 518.

12% Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafos 11, 75, 85-88 parrafo 286 y figura

34.

1299 Nuevo Contrato de Concesion de Alsacia, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0001b;
Nuevo Contrato de Concesién de Express, 22 de diciembre de 2011, Clausula 4.3.3.2, Anexo R-0002b.

284



668.

669.

670.

Zonas Pagas moviles, cuya operacion correspondia a los
Concesionarios. Al principio de mi mandato no habia Zonas Pagas
moviles; hacia marzo de 2017, el sistema contaba con 124 de estas
Zonas Pagas, y a diciembre de 2017, el namero de zona pagas
aument6 en 200 hasta alcanzar un total de 324 zonas pagas!3®. (citas
internas omitidas)

Por otro lado, los Demandantes, como parte de sus reclamos sobre evasion, sehalan

/awis

que seria una “buena préctica” “controlar el acceso a los buses por medio de zonas
pagas seguras y cerradas”!30l. Las zonas pagas no se instalaron con puertas que
impidan el acceso pues este modelo se dafia facilmente y pierde efectividad,
generando a su vez muchos costos para el Estado. Los peritos Willumsen y Silva

explican que la experiencia en Bogoté con este tipo de puertas ha sido negativa:

Providing automatic bus stop doors that open only when the bus is present
is very expensive and prone to failure.

Transmilenio in Bogotd has installed over 3000 such doors in its high
platform stops but as the next photograph shows they are often damaged or
fail and required costly repairs. In May 2018 more than half (57%) of the
doors were damaged and repairing them consumed significant resources . . ..

It is understandable, therefore, that automatic doors have not been adopted
in Santiago either by DTPM or the operators'32,

Por lo tanto, resulta razonable que Chile no haya adoptado el modelo de zonas

pagas cerradas por las desventajas del mismo.

En todo caso, como el Transantiago no es un sistema BRT, la critica de los
Demandantes relativa a que las paradas no cumplen con los estandares de un
sistema BRT3%, carece también de relevancia. Como bien reconocen los propios
Demandantes, el nimero de paradas “aument6é entre 2012 y 2017713%4  Ello
demuestra que Chile si realizd esfuerzos en relacion con la infraestructura

complementaria del Transantiago. Chile reitera que no existié6 compromiso alguno

1300 Segunda Declaracion Testimonial de Andrés Gémez-Lobo, pérrafo 47.

1301 Réplica, parrafo 96.

1302 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, pérrafos 83-85.
1303 Réplica, parrafo 140.

1304 Réplica, parrafo 140.
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671.

672.

respecto a la ejecucion de obras de infraestructura, lo que también resulta aplicable a

las estaciones de transbordo.

Los Demandantes también alegan que “Chile no establece que tom¢ las medidas
necesarias para la fiscalizaciéon de las vias exclusivas y de las pistas s6lo bus”13%;
pero esto no es asi. Primero, Chile instal6 diversas camaras de fiscalizacion!30°.
Segundo, como explican los peritos Willumsen y Silva en su Segundo Informe
Pericial, la evidencia muestra que las velocidades en la infraestructura vial
priorizada del Transantiago son mas altas que las velocidades del sistema en
general. Ademas, las velocidades en la infraestructura vial priorizada se han
mantenido relativamente estables a lo largo de los afios, lo que acredita que ha
existido y existe fiscalizacién en tales vias!3?’. En caso contrario, no se respetarian las
vias priorizadas, y todas las vias del sistema reflejarian velocidades similares, pero
no es asi. La conclusiéon a la que llegan los expertos de Chile estd ademés respaldada
por dos estudios independientes. Los peritos Willumsen y Silva sefialan, al respecto,

lo siguiente:

In summary, we have shown that speeds in bus dedicated infrastructure are
high and that they have remain stable over time relative to system speeds
and speeds under mixed traffic. This fact can only be observed when the bus
dedicated infrastructure works effectively. We have also presented the
results of two specialised studies that demonstrate the effectiveness of the
bus-lanes and bus-streets in Santiago before 2017 and in places in which
there are no cameras. These studies show that bus speeds are higher in bus
lanes and bus streets than under mixed traffic and that bus lanes and bus
streets are effective in reducing time lost at the intersections and at bus
stops1308,

Chile también invirtié recursos en el mantenimiento de la infraestructura existente,

tal como explica el ex Director del DTPM, el Ing. Mufioz Senda'®®. Durante el 2016

1305 Réplica, parrafo 144.

1306 Ver Memorial de Contestacién, parrafo 521.

1307 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, péarrafo 169.
1308 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, péarrafo 179.
1309 Segunda Declaracién Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 14.
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673.

674.

675.

se implement6 el Plan Piloto de Mantenimiento de Puntos de Paradal®l’. Para la
implementacién de ese plan el MTT suscribi6 acuerdos con diferentes municipios!3™.
También se ejecutaron y licitaron obras de conservaciéon de pavimentos'3? y de
demarcaciones y sefializaciones!®'3, asi como de puntos de parada que mantienen
infraestructura tipo zona paga'®4 Ademads, Chile invirti6 CLP 2.408.996.710
(aproximadamente USD 4.340.534) en mantenimiento de conservaciéon de
infraestructura de zonas pagas’®. Por lo tanto, no es cierto que Chile no haya

invertido recursos en mantener la infraestructura del Transantiago.

Cualquier otra critica por parte de los Demandantes, cuestionando a Chile porque
supuestamente no cumplié con sus compromisos carece de fundamento, por el
simple hecho que Chile no asumi6é obligaciéon alguna en relacion con la

implementacién de obras de infraestructura.

C. El estado de la infraestructura vial no explica el mal
desempeiio de Alsacia v Express

Los Demandantes intentan justificar el mal desempefio de Alsacia y Express
utilizando como excusa la infraestructura del Transantiago y la supuesta ausencia de
implementacién de las obras descritas en el Plan Maestro. Ello carece de sentido.
Chile ha acreditado que el mal desempefio de Alsacia y Express responde

exclusivamente a la mala gestion de dichas empresas.

Primero, como se explic6 previamente, bajo los Nuevos Contratos de Concesion, los

Operadores son quienes definen las condiciones y caracteristicas de los servicios que

1310 Ver Primera Declaraciéon Testimonial de Guillermo Mufioz, pérrafo 38; Segunda Declaracion de
Guillermo Mufioz, parrafo 14.

1311 Ver, por ejemplo, Resolucién Exenta No. 928, 6 de octubre de 2016, Anexo R-0511; Resolucién Exenta
No. 1072, 16 de noviembre de 2016, Anexo R-0510; Resolucion Exenta No. 1077, 16 de noviembre de 2016,
Anexo R-0509.

1312 Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2018, paginas 87-88, Anexo R-0013.

1313 Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2018, pagina 89, Anexo R-0013.

1314 Informe de Gestion 2017, DTPM, marzo de 2018, pagina 90, Anexo R-0013.

1315 Contratos Antecedentes Conservacién de Infraestructura Asociada a Zonas Pagas 2012-2017, DTPM,
agosto de 2018, Anexo R-0498.
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prestan y tienen la responsabilidad de formular semestralmente sus PO'16. Los
Operadores al disefar sus PO, y el MTT al aprobarlos, toman en consideracion la
infraestructura existente en ese momento. Como explican los peritos Willumsen y
Silva, “[a]s the Operational Programs were always based on current speeds (and not

potential or future speeds), no consequences to the operators can be inferred from possible

deferrals”1317.

676. Segundo, todos los Operadores prestan sus servicios con la misma infraestructura.
Incluso, Alsacia y Express se ven mds favorecidos con la infraestructura
implementada, como se explicé en el Memorial de Contestacion8. Los peritos
Willumsen y Silva reiteran que “[oJur main conclusion in the first report was that the
actual speeds in the bus lanes and bus-only streets were high and that for Alsacia and
Express these speeds were higher than average”131. No es cierto asi, que Alsacia y

Express no puedan circular a una velocidad comercial razonable!32°.

677. Si Alsacia y Express fueran operadores diligentes, estas habrian planeado sus
operaciones considerando la infraestructura existente, mas aun conociendo que la
infraestructura toma tiempo en ejecutarse y que no existia obligacion alguna por

parte del Estado. Como bien explican los peritos Willumsen y Silva:

A prudent and diligent operator would plan their operations and business
model based on the existing infrastructure, and would plan for, but not
depend on, any improvement on infrastructure. Any such improvement, if
and when realised, would be beneficial and not harmful to their operations
and will constitute a potential upside of the investment. An experienced
operator would know that infrastructure projects typically take a long time
to execute and that the Planes Maestros are subject to change and delays'3?1,

1316 Resolucién No. 191, MTT, 30 de agosto de 2013, Modificacién al Nuevo Contrato de Concesién de
Alsacia, Anexo 3, seccién D, apartado 1 y seccién E, apartado 2, Anexo R-0003; Resolucién No. 194, MTT,
30 de agosto de 2013, Modificacién al Nuevo Contrato de Concesién de Express, Anexo 3, seccién D,
apartado 1y seccién E, apartado 2, Anexo R-0004.

1317 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 166.

1318 Memorial de Contestacién, péarrafos 516, 517.

1319 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, péarrafo 167.

1320 Réplica, parrafo 166.

1321 Segundo Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 60.

288



678.

679.

Por otro lado, Chile solicit6 a los Demandantes exhibir memorandas, informes y
comunicaciones, dirigidos a asesores externos, bonistas, inversionistas y/o
contratistas, “cuyo objeto sea el presunto impacto de la ausencia de mejoras en la
infraestructura del Transantiago en las operaciones de Alsacia y/o Express, desde el
2011 hasta la fecha”1322. Ante ello, los Demandantes indicaron que después de una
btisqueda razonable no encontraron documentos que responden a esta solicitud!323.
La inexistencia de documentos relacionados al supuesto impacto de la ausencia de
mejoras en la infraestructura del Transantiago en las operaciones de Alsacia o
Express reafirma que dichas empresas no consideraron que la infraestructura tuviera
el impacto que hoy reclaman en el contexto de este arbitraje. Como Chile ha
demostrado, la supuesta ausencia de infraestructura es solo una excusa mas que dan
los Demandantes para intentar justificar el mal desempefio y la mala gestiéon de
Alsacia y Express, y asi intentar responsabilizar al Estado por las consecuencias de

sus propias acciones y equivocaciones.

() Chile ha adoptado medidas para luchar contra el vandalismo; este no tiene el
impacto en Alsacia y Express que alegan los Demandantes

a. Chile ha luchado de manera efectiva contra el vandalismo a lo
largo de la Nueva Concesion

El vandalismo es un fenémeno endémico que practicamente ningan pais
democratico ha conseguido erradicar por completo!®?* y que ha estado presente
incluso con anterioridad a la puesta en marcha del Transantiago, principalmente
durante eventos especiales o masivos!3?. A pesar de que Chile ha luchado contra el
vandalismo desde el inicio de la Primera Concesién, en su Memorial de Demanda
los Demandantes acusaron al Estado de exponer a Alsacia y Express a actos de

vandalismo durante la Segunda Concesién. La base de su argumento era que Chile

1322 Resolucién Procesal No. 6, Anexo B, Solicitud 29, 16 de agosto de 2018, pagina 95.
1323 Carta de los Demandantes sobre Exhibicién de Documentos, 31 de agosto de 2018, pagina 3, Anexo R-

0813.

1324 Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 257.
132> Memorial de Contestacién, parrafos 430-431.
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les obligd a ejecutar Planes de Operaciéon Especiales (“POE”) durante eventos de
concentraciéon masiva de personas; eventos donde se sabia de antemano que existia

un alto riesgo de actos vandalicos!326.

680.  Chile aporté en su Memorial de Contestacion prueba documental y pericial que
rebatia los argumentos formulados por los Demandantes y demostré que el Estado

luché de forma vigorosa y consistente contra el vandalismo3?7.

681. Asimismo, Chile explicé que el gran esfuerzo realizado por el Estado para luchar
contra el vandalismo contribuyé a la disminuciéon de ese fenémeno durante la
Segunda Concesion, en el periodo 2013-20171328. Desde el 2014 y hasta 2018, el
numero de incidentes vandalicos por bus se ha reducido en un 76% para Alsacia y
un 81% para Express'®?. Los Demandantes, sin embargo, lo intentan negar y
exageran groseramente los supuestos efectos del vandalismo en su operacién, costos

y desempefio.

682. Por un lado, BRT critica a Willumsen y Silva, argumentando que no toman en
cuenta las estadisticas de incidentes vandalicos reportados por todos los Operadores
entre los afios 2011 a 20131330, La informacién correspondiente al periodo 2011-2013
no cambia las conclusiones de los expertos independientes Willumsen y Silva. El
promedio mensual de incidentes vandélicos reportados por los Operadores en los
afios 2011 y 2012 es muy similar al del afio 2013. El hecho es que, salvo el repunte de
incidentes vandalicos en el afio 2014 (asociado al gran niimero de eventos deportivos
que se celebraron ese afio), desde entonces el niimero de incidentes vandalicos se ha
reducido significativamente como demuestra el grafico 4 del Segundo Informe

Pericial de Willumsen y Silva®3?. Mientras que en 2014 los Operadores reportaron

1326 Primer Informe Pericial de BRT y Transconsult, paginas 82-85; Memorial de Demanda, parrafos 356-
358.

1327 Memorial de Contestacién, parrafos 432-452.

1328 Memorial de Contestacion, parrafo 452 y 453; Primer Informe Pericial de Willumsen y Silva, parrafos
272-276.

1329 Segundo Informe Pericial de Willumsen y Silva, parrafo 157 y gréfico 5 por referencia de parrafo 163.
1330 Segundo Informe de BRT y Transconsult, parrafos 10 y 169.

1331 Segundo Informe Pericial de Willumsen y Silva, parrafo 153 y grafico 4 (pagina 33).
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un promedio de 430 incidentes individuales al mes, en 2017 esta cifra se redujo a un
promedio de 252. En el afio completo mas reciente, 2018, se alcanzaron minimos
histéricos pues los Operadores reportaron un promedio de 210 incidentes

individuales mensuales!332,

683. Por otro lado, los Demandantes alegan que los datos sobre reportes vandélicos
enviados por Alsacia y Express son engafiosos. Basandose en el Segundo Informe
Pericial de BRT, los Demandantes afirman que el Primer Informe Pericial de
Willumsen y Silva presenta un promedio de reportes mensuales de vandalismos de
Alsacia y Express sin indicar el contenido de esos reportes ni distinguir entre tipos
de actos vandalicos!'®%. BRT afirma que esto es engafioso porque un tnico reporte
puede referirse a varios actos individuales de vandalismo. De este modo, BRT senala
que mientras que en el Informe de Willumsen y Silva se refleja que Alsacia y Express
solo presentaron 44 reportes de vandalismo en el afio 2017, la realidad es que ese afio

Alsacia y Express reportaron mas de 450 incidentes vandalicos individuales!334.

684. Las conclusiones y criticas formuladas por BRT son erréneas, quizés producto de no
entender lo que significa un promedio mensual de reportes. La informacién a la que
alude BRT estd tomada del grafico 32 del Primer Informe de Willumsen y Silva,
titulado “Promedio mensual de reportes de vandalismo de Alsacia y Express, afios
2013- 2017”. Como su propio nombre indica, este gréfico refleja el promedio mensual
de reportes de incidentes reportados por Alsacia y Express durante ese periodo.
Willumsen y Silva contabilizan el promedio de incidentes individuales reportados
por Alsacia y Express. Asi, el grafico refleja que en el afio 2017 Express report6 un
promedio de 12 reportes de incidentes individuales por mes y Alsacia 35. Si se
multiplican esas cifras por los 12 meses del afio, resulta que en el afio 2017 Alsacia y
Express reportaron un total de 564 incidentes vandalicos individuales. Esas cifras

son consistentes con los “mas de 450 incidentes vandalicos” individuales a los que

1332 Segundo Informe de Willumsen y Silva, parrafo 153, grafico 4 (pagina 33); vandalismo total 2011-2018,
WS-0072.

1333 Memorial de Réplica, parrafos 377-379.

1334 Memorial de Réplica, parrafos 377-379; Segundo Informe de BRT y Transconsult, parrafo 168.
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685.

686.

687.

aluden los Demandantes!3%. Por lo tanto, la critica de BRT y de los Demandantes al

Primer Informe Pericial de Willumsen y Silva es infundada.

El vandalismo se redujo constantemente dado que, contrariamente a lo que afirman
los Demandantes, el Estado no ignoro6 las solicitudes de Alsacia y Express de que se
adoptasen medidas para protegerles antes de la celebraciéon de eventos masivos. Por
el contrario, Chile demostré que adopté numerosas medidas para proteger a todos
los Operadores, incluyendo a Alsacia y Express durante estos eventos; lo hizo, por

ejemplo, mediante Planes de Contingencia!33°.

Chile explic6é que los Planes de Contingencia contenian una bateria de medidas para
prevenir y reducir el vandalismo durante eventos deportivos y fechas sefialadas!3?’.
Es mas, contrariamente a lo alegado por los Demandantes!33, Chile demostré que
los Planes de Contingencia se enviaban a los Operadores hasta tres dias antes de los
eventos!’®, y no con posterioridad a estos como falsamente alegaron los

Demandantes!340.

En vista de que los Demandantes no pueden rebatir la prueba aportada por Chile,
los Demandantes han decidido cambiar de estrategia y de argumento. Ahora
afirman que el vandalismo ligado a eventos especiales era solo una parte del
problema y que el “vandalismo cotidiano” es el que tuvo mayores impactos sobre
Alsacia y Express. En consecuencia, recriminan a Chile que la mayoria de los
ejemplos que cit6 en su Memorial de Contestacion se referian a actuaciones contra el

vandalismo en eventos especiales y que eran posteriores a 20141341,

1335 Segundo Informe Pericial de Willumsen y Silva, parrafo 152.
1336 Memorial de Contestacion, parrafo 441-451.

1337 Memorial de Contestacion, parrafos 441, 444-447, 449-451.
1338 Memorial de Demanda, parrafo 358.

1339 Memorial de Contestacién, péarrafo 442.

1340 Memorial de Demanda, parrafo 358.

1341 Memorial de Réplica, parrafo 365.
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688.

689.

690.

691.

Sin embargo, al igual que en su Memorial de Demanda, los Demandantes realizan
alegaciones que no se condicen con los hechos ni con la prueba documental en la

elaboracion de la cual participaron, y que ahora han aportado a este procedimiento.

Como explica el Dr. Gémez-Lobo en su Segunda Declaraciéon Testimonial, la
principal fuente de informacién sobre vandalismo de buses del transporte ptublico
son los propios Operadores. Cuando se produce un incidente de vandalismo, los
Operadores han de informar al Centro de Monitoreo de Buses (“CMB”). El CMB es
el area dentro del DTPM cuya labor principal es monitorear en tiempo real los
servicios del sistema y resolver incidencias que afecten su normal funcionamiento,
todos los dias, durante las 24 horas'**2. Ademads, el CMB registra en una base de
datos los incidentes en ruta reportados por los Operadores y confirmados, lo que
permite al Gobierno conocer la fecha y lugar del incidente, los buses dafiados, el tipo
de dafio sufrido, los conductores agredidos (si los hubiera), y otra informacién

relevantel343,

Este sistema le permite a Chile obtener informacién precisa y detallada sobre actos
vandélicos!344, con base en la cual ha disefiado una estrategia contra el vandalismo
por medio de la adopcién de medidas preventivas, operativas, educativas y legales,
asi como la intervencion y el trabajo conjunto de distintos 6rganos del Estado. Como
se expondra a continuacion, estas medidas no fueron ni “cosméticas” ni ineficaces,
como falsamente afirman los Demandantes’3#5. Ademads, contrariamente a lo que
afirman los Demandantes, estas medidas han estado presentes desde el inicio de la

Segunda Concesion, a partir del afio 2012.

En las siguientes sub-secciones, Chile respondera a los falsos argumentos de los
Demandantes, empezando por el argumento segtn el cual las medidas adoptadas

por Chile en torno al vandalismo en eventos deportivos y fechas conmemorativas no

1342 Memorial de Contestacién, parrafo 436.

1343 Formulario de vandalismos, Anexo R-0709.

1344 Vandalismo a Buses del Sistema de Transporte Pablico, 21 de junio de 2016, pagina 2, Anexo R-0216.
1345 Réplica, parrafos 364 y 366.
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fueron efectivas. Posteriormente, Chile refutarda el nuevo argumento de los
Demandantes, referente al vandalismo cotidiano.

(1) Dispositivos especificos contra vandalismo en eventos
deportivos y fechas conmemorativas

692. La informacion registrada en la base de datos del CMB indica que la mayoria de
actos vandalicos han estado vinculados a dos circunstancias concretas: los eventos
deportivos y las fechas de conmemoracién del 11 de septiembre y el Dia del Joven
Combatiente (en marzo). Un Estudio elaborado por el DTPM, y que los propios
Demandantes citan en su Memorial de Demanda'®, refleja que entre 2012 y 2016
esos dos tipos de eventos representaron un 47%%47 y un 20%134® respectivamente de
los incidentes vandalicos; es decir, conjuntamente representaron casi el 70% de los
incidentes reportados. Ademas, en las distintas mesas técnicas de trabajo que se
celebraron con los Operadores, estos siempre manifestaron su gran preocupacion

por el vandalismo de eventos masivos!34.

693.  Esto explica que Chile pusiera especial énfasis y disefiara medidas especificas para
atender el vandalismo acontecido durante eventos deportivos y fechas
conmemorativas. En el Memorial de Contestacion, Chile cit6 ejemplos detallados de
algunas de estas medidas que, contrariamente a lo que afirman los Demandantes y
sus expertos!'3®, se adoptaron a lo largo de toda la Segunda Concesién para partidos

y fechas conmemorativas.

694. En primer lugar, a lo largo de la Segunda Concesion, se celebraron reuniones

periddicas entre los distintos actores relevantes, para recabar informacién, atender

1346 Memorial de Demanda, parrafos 352-353; notas al pie 571, 572, 573 y 574; Directorio de Transporte
Pablico Metropolitano de Chile, Vandalismo a Buses del Sistema de Transporte Puablico. Datos Enero
2012-Abril 2016, 21 de junio de 2016, filmina 5, Anexo C-0042.

1347 “Vandalismo a Buses del Sistema de Transporte Piiblico”, DTPM, 21 de junio de 2016, pagina 5, Anexo R-
0216.

1348 “Vandalismo a Buses del Sistema de Transporte Piiblico”, DTPM, 21 de junio de 2016, pagina 7, Anexo R-
0216.

1349 Intendente metropolitano se retine con dirigentes microbuseros para analizar violencia al interior de micros tras
partidos de fiitbol”, Intendencia, Region Metropolitana, 24 de abril de 2013, Anexo R-0593; “Vandalismo a
buses del sistema de transporte piiblico, Informe Diagnostico”, DTPM, Primer Semestre 2014, Anexo R-0258.
1350 Memorial de Réplica, parrafo 365; Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafo 166.
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695.

696.

las preocupaciones, analizar y disefiar nuevas medidas y perfeccionar los Planes de
Contingencia. Se crearon mesas de trabajo para atender el tema del vandalismo,
desde el ano 2013, en las cuales participaban diversos actores, entre ellos los
Operadores, representantes de sus trabajadores, municipios y vecinos de las zonas
mas afectadas!®!. Contrariamente a lo que afirman los Demandantes, estas mesas de
trabajo no fueron “irrelevantes”1352. Por el contrario, fueron un elemento eficaz en la

lucha contra el vandalismo, tal y como reconocieron los propios Operadores.

Por ejemplo, para perfeccionar la seguridad en torno a los partidos y analizar
medidas que protegiesen a conductores y pasajeros, se decidi6 incorporar a partir de
abril de 2013 a los representantes de los trabajadores en la mesa de trabajo
existente!3®. Asi en la mesa de trabajo del 4 mayo de 2013 en la que participaron
representantes de los trabajadores, la Intendencia Metropolitana, el Plan Estadio
Seguro, Carabineros y representantes de Alsacia, Express y Subus, se acordaron una
serie de medidas dado el alto riesgo que presentaba el clasico de Colo-Colo y
Universidad de Chile. Carabineros habilité un foro de denuncias exclusivo para la
ocasion; los Operadores se comprometieron a dotar a los buses de personal de
acompafamiento de los conductores; y se reforzaron los controles preventivos de
buses previos al partido, en los puntos mas peligrosos identificados por los propios
conductores. El Plan contemplaba también el resguardo de los servicios exclusivos
para el evento, asi como aquellos servicios o puntos en los que habitualmente

ocurrian incidentes, identificados por los Operadores y sindicatos!3>4.

Las mesas de trabajo fueron especialmente relevantes para perfeccionar y ajustar los
Planes de Contingencia, teniendo en cuenta las distintas formas e intensidad que fue

adoptando el vandalismo.

1351 Memorial de Contestacion, parrafo 438.

1352 Memorial de Réplica, parrafo 364.

135 “Intendente metropolitano se retine con dirigentes microbuseros para analizar violencia al interior de
micros tras partidos de fttbol”, Intendencia, Regién Metropolitana, 24 de abril de 2013, Anexo R-0593.

1354 “ Autoridades establecen medidas de seguridad para Transantiago ante clasico del fatbol”,
Intendencia, Regién Metropolitana, 3 de mayo de 2013, Anexo R-0793.

295



697.

698.

699.

Como se expuso en el Memorial de Contestacion, el Estado cre6 en 2014 un comité
especialmente dedicado a luchar contra el vandalismo, compuesto por el MTT,
DTPM, Carabineros, la Policia de Investigaciones, representantes de los Operadores
y representantes de los conductores. Asimismo, a partir de 2014, el DTPM sostuvo
varias reuniones con la Intendencia, Carabineros, Operadores de buses y gerencias
de ciertos clubes de futbol para optimizar la eficacia de los Planes de

Contingencia®3%.

Los Demandantes afirman que Chile se limit6 a mencionar estas mesas sin explicar
cudles fueron los resultados de las mismas. Esta afirmaciéon no es cierta. Como
explicaron los expertos en transporte Willumsen y Silva en su Primer Informe
Pericial, como resultado de estas mesas de trabajo Carabineros implement6 varias
medidas con especial énfasis en prevenir el vandalismo y proteger a los pasajeros,
conductores de bues, buses e infraestructura de transporte pablico'®¢. A partir de
2014, se implementaron en promedio 80 dispositivos preventivos anuales para atacar
el vandalismo durante eventos deportivos o fechas conmemorativas. Los
Carabineros recorrieron las principales vias de desplazamiento, abordaron buses,
fiscalizaron buses en recorrido y establecieron perimetrales de seguridad en
paraderos o paradas de buses!'®. Estos dispositivos preventivos se afiadieron a los
Planes de Contingencia especificos que se disefiaron para cada evento deportivo y

fecha conmemoratival3%s.

Otro resultado de estas mesas fue la adopcion de experiencias piloto, dentro del

marco del Plan Estadio Seguro, que dieron buenos resultados. Estas incluyeron el

1355 Memorial de Contestacién, parrafos 438-439.

135 Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 266.

1357 Medidas Dictadas o Instruidas Por Carabineros De Chile Entre Los afios 2014 y 2018, Frente a Hechos
Que Causan Alteraciones Al Orden Ptblico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger El Transporte
Publico De Pasajeros, WS-0047.

1358 Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 268.
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700.

701.

702.

traslado de los hinchas los dias de partido mediante servicios especiales para

minimizar los incidentes vandélicos a los buses!3%9.

(@) Planes de Contingencia durante eventos
deportivos

Los Planes de Contingencia se desarrollaban con el apoyo de la Intendencia
Metropolitana, Carabineros de Chile, Operadores y asociaciones de trabajadores,
para disminuir el vandalismo antes de la celebraciéon de eventos deportivos y fechas
conmemorativas. Inclufan una serie medidas preventivas (como por ejemplo,
desvios de trénsito) para evitar dafios a buses, conductores y pasajeros'3®. También
contemplaban seguimiento de informes en tiempo real y acciéon por parte de

Carabineros!361,

En el Memorial de Contestaciéon y en el Informe Pericial de Willumsen y Silva se
detallaron ejemplos tipicos de dichos planes. Ante esto los Demandantes se limitan a
afirmar que los ejemplos son posteriores a 2014 y que no fueron eficaces!*%2. Ninguna
de esas dos criticas es cierta. Chile primero demostrara que estos planes se
adoptaron a lo largo de toda la Segunda Concesion, y mas adelante demostrara la

eficacia de las medidas adoptadas por Chile.

Desde el 2012, el primer afio de vigencia de los Nuevos Contratos de Concesion,
Chile adopt6é medidas para luchar contra el vandalismo. Por ejemplo, en abril de
2012 mediante el trabajo conjunto entre la Intendencia Metropolitana, Carabineros y
Subus se coordinaron medidas preventivas de cara al partido de fatbol entre
Universidad de Chile y Colo-Colo. El objetivo era evitar agresiones a los conductores
y a los pasajeros, y ataques a los buses por parte de barristas o fanaticos de los
equipos. Durante la reunién se identificaron puntos de riesgo en los que en

ocasiones anteriores los conductores habian sufrido ataques. También se estableci6

1359 Comision de Deportes y Recreacién, Periodo legislativo 2014-2018, Acta de la 25a Sesién especial, 13
de octubre de 2014, pagina 6, Anexo R-0548.

1360 Memorial de Contestacién, parrafo 441.

1361 Primer Informe Pericial de Luis Willumsen y Hugo Silva, parrafo 268.

1362 Memorial de Replica, parrafos 363, 365 y 369.
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una coordinacién especial entre Carabineros y la empresa Subus por cada bus que
circulase en el eje Vicufia Mackenna, avisando y coordinando cuando se produjese
cualquier incidente. También se dispuso de ambulancias en los terminales del

recorrido para atender posibles victimas de agresiones!363.

703. Hay otros ejemplos de medidas adoptadas por Chile. Contrariamente a lo que
afirman los Demandantes’3%4, se disefiaron Planes de Contingencia para todos los
partidos de alta convocatoria y no solo a partir de 20141365,

(b)  Planes de  Contingencia  para  fechas
conmemorativas

704. Como se expuso en el Memorial de Contestaciéon'*¢ y como reconoce BRT en su
Primer Informe Pericial’®” los eventos de significado politico eran un foco
importante de vandalismo, en particular el 11 de septiembre (Dia del golpe militar
del General Augusto Pinochet en 1973) y el 29 de marzo (“Dia del Joven
Combatiente”). Se trata de fechas sensibles, en las que se celebran marchas,

principalmente de estudiantes, y en las que se producen actos vandalicos!3.

705. Dada la historia politica de Chile a partir de la década de 1970 y el especial
significado de esas fechas conmemorativas, tanto el Gobierno como las fuerzas del

orden publico han debido siempre conducirse con cautela y tener especial cuidado a

1363 “Cecilia Pérez se retine con Carabineros y Transantiago para evitar agresiones durante Superclasico”,
La Tercera, 26 de abril de 2012, Anexo R-0603.

1364 Memorial de Réplica, parrafos 363 y 365.

1365 Ver por ejemplo “Intendencia entregd recomendaciones de sequridad para el duelo entre Chile y Colombia”, al
aire libre, 9 de septiembre de 2012, Anexo R-0604; Comunicaciones de Carabineros sobre el partido de
Chile-Colombia, Carabineros de Chile @Carabdechile, Twitter, 11 de septiembre de 2012, Anexo R-0668;
“Informacion y recomendaciones para el supercldsico Colo Colo — Universidad de Chile para este domingo 21 de
octubre”, Intendencia, Regiéon Metropolitana, 20 de octubre de 2012, Anexo R-0594; “Intendente Peribonio
inspecciona Estadio Nacional de cara al encuentro entre las selecciones de Chile y Ecuador”, Intendencia
Metropolitana, 14 de octubre de 2013, Anexo R-0605; “Intendencia Metropolitana informa medidas de
seguridad para el cldsico universitario de este domingo”, Intendencia Metropolitana, 25 de octubre de 2013,
Anexo R-0617; “Autoridades inspeccionan el Estadio San Carlos de Apoquindo y avalan horario del cldsico”,
Intendencia Metropolitana, 29 de noviembre de 2013, Anexo R-0794; Medidas Dictadas o Instruidas por
Carabineros de Chile Entre los Afios 2014 y 2018, Frente a Hechos que Causan Alteraciones al Orden
Publico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger el Transporte Ptblico de Pasajeros, Anexo WS-0047.
1366 Memorial de Contestacién, péarrafo 430.

1367 Primer Informe Pericial de BRT y Transconsult, pagina 85.

1368 Memorial de Contestacion, parrafo 430.
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la hora de intervenir durante protestas o manifestaciones para resguardar el derecho

de manifestaciéon y la protecciéon de los derechos humanos!3°.

706.  Por poner un ejemplo, hubo un fuerte rechazo parlamentario frente a los intentos del
Gobierno en el afio 2011 (antes de la firma de los Nuevos Contratos de Concesién) de
endurecer las penas contra actos vandalicos producidos durante manifestaciones o
grandes aglomeraciones de personas'3”0. Entre las principales preocupaciones de los
parlamentarios se encontraban el riesgo de “criminalizar la protesta social”1371. Los
parlamentarios estimaron que endurecer las penas suponia pretender solucionar los
problemas sociales por medio de la penalizacién y la represion'3’? en lugar del

didlogo politico-social'373.

707.  Con estas consideraciones en mente, el Estado ha adoptado a lo largo de la Segunda
Concesion una serie de medidas para luchar contra los actos vandalicos que se

producian durante estas dos fechas sefialadas!374.

708. Por ejemplo, se estableci6 que el CMB enviara a los Operadores directrices para
combatir el vandalismo fechas conmemorativas. Asi, con ocasion del Dia del Joven
Combatiente de 2013, el CMB envi6 a los Operadores directrices identificando los

lugares de conflicto recurrente en esos dias, el horario de operacién normal de los

1369 Memorial de Contestacién, parrafo 430; Ver también Protocolos para el Mantenimiento del Orden
Publico, Carabineros de Chile, paginas 2-3, Anexo R-0618

1370 Mensaje de S.E. el Presidente de la Republica con el que inicia un Proyecto de Ley que Fortalece el
Resguardo del Orden Publico, 27 de septiembre de 2011, Anexo R-0606.

1371 Discusién informe de Comisién Mixta. Rechazado, 17 de diciembre de 2013, pagina 25, Anexo R-0607.
1372 Discusién informe de Comisién Mixta. Rechazado, 17 de diciembre de 2013, pagina 28 y 29, Anexo R-
0607.

1373 Discusién informe de Comisién Mixta. Rechazado, 17 de diciembre de 2013, pagina 19, Anexo R-0607.
1374 Ver, por ejemplo, Directrices del CMB para el DJC, 27 de marzo de 2013, Anexo R-0619; “Autoridades
informan medidas preventivas previas a jornada del 11 de septiembre”, Intendencia, Regién Metropolitana, 10
de septiembre de 2013, Anexo R-0596; Plan de Contingencia, DTPM, 11 de septiembre de 2014, Anexo R-
0710; Minuta Previa Dia Joven Combatiente, 28 de marzo de 2016, Anexo R-0711; “Autoridad de Transporte
Metropolitano anuncia plan de contingencia en el marco del dia del joven combatiente”, Transantiago, 28 de
marzo de 2016, Anexo R-0712; Plan de Contingencia DJC 28y 29 de marzo, DTPM, 23 de marzo de 2017,
Anexo R-0255; Desvios Preventivos 28 y 29 de marzo 2017, Anexo R-0713; Minuta Previa Dia Joven
Combatiente, 28 de marzo de 2018, Anexo R-0714; Medidas Dictadas o Instruidas Por Carabineros De
Chile Entre Los afios 2014 y 2018, Frente a Hechos Que Causan Alteraciones Al Orden Publico, en
Especial a Aquellas Orientadas Proteger El Transporte Publico De Pasajeros, paginas 1-2, 5, 8-10, 15-16,
26, 34-36, 41-43 y 45-49, Anexo WS-0047.
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servicios, los lugares en los que se restringirian servicios y los desvios que se
implementarian en los servicios nocturnos. Asimismo, se les proporcioné un mapa
interactivo con los puntos normales, los puntos conflictivos y altamente conflictivos
y los puntos afectados por la quema de buses, para que los Operadores pudiesen
conocer en tiempo real la situaciéon'®”®. Asimismo, Intendencia Metropolitana se
reuni6 con el Fiscal Nacional para coordinar la respuesta ante los eventuales
desordenes que pudiesen producirse. Entre otras medidas, se reforzaron los turnos
de los fiscales y se coordiné también con Carabineros para que los fiscales pudiesen
contar con pruebas contundentes a la hora de formalizar cargos por desérdenes o

delitos!376,

(2) El sistema de prevencion, intervencién y registro de
eventos vandalicos del CMB

709. Como explico Chile en el Memorial de Contestacién, el CMB cuenta con
comunicacion directa con los centros de operacion de flota de cada operador, para
realizar su labor de monitoreo del sistema. Cuenta también con la presencia de los

representantes de los Operadores y de Carabineros!37”.

710.  Esto permiti6 que desde el comienzo de la Nueva Concesion, en mayo de 2012, la
CGTS (actual DTPM), los Operadores y los Carabineros pudiesen compartir
informacién rdpidamente y solventar las contingencias que se iban presentado’’8. Si
bien la mayoria de las contingencias reportadas y resueltas por el CMB se
correspondian con problemas de irregularidad de los servicios de buses!3”°, el CMB
también ha cumplido una funcién vital en materia de prevencién y respuesta a

incidentes vandalicos.

1375 Directrices del CMB para el DJC, 27 de marzo de 2013, Anexo R-0619.

1376 “Intendente se retine con Fiscal Nacional para coordinar acciones por eventuales desmanes del ‘Dia
del Joven Combatiente’”, Intendencia, Regiéon Metropolitana, 27 de marzo de 2013, Anexo R-0595.

1377 Memorial de Contestacion, parrafos 436-437.

1378 Memorial de Contestacion, parrafos 437.

1379 Informe de Gestién 2015-2016, DTPM, mayo de 2017, pagina 133, Anexo C-0176.
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711.  Desde el inicio de la Nueva Concesion, la comunicacién entre todos los Operadores
y el CMB ha sido continua, eficaz y se ha caracterizado por un clima de cordialidad y
colaboracion mutua. Eso se refleja en las mas de 8.900 comunicaciones entre los
Operadores y el CMB, que Chile puso a disposiciéon de los Demandantes en este
arbitraje, durante la fase de exhibicion de documentos. Estas comunicaciones
muestran a Operadores agradecidos por las gestiones del CMB y a un CMB paciente
y colaborador cuando los Operadores no implementaban las medidas preventivas
previstas o cuando enviaban reportes con informacién inconsistente o errénea que
los Operadores tenian que rectificar’®’. De todas estas comunicaciones, los
Demandantes no han podido aportar ningtin ejemplo en el que el CMB no atendiese

algtin reporte de Alsacia o Express o en que se negase a ayudar a las Empresas.

712. A lo largo de la Nueva Concesion, la labor del CMB contra el vandalismo gir6é en

torno a tres ejes: la prevencion, la intervencion y el registro de eventos vandalicos.
(@) Medidas de Prevencion

713.  El CMB implement6 distintos Planes de Contingencia para hacer frente a situaciones
complejas que afectaban a la movilidad en la ciudad y que presentaban riesgos de
vandalismo de buses y agresiones a conductores y usuarios. Estas incluyeron
eventos deportivos de alta convocatoria, marchas y movilizaciones sociales,

conciertos o eventos festivos y huelgas de conductores de los Operadores!®!. A la

1380 Alerta de vandalismo de Alsacia al CMB, 7 de mayo de 2013, Anexo R-0608; Informe de suspension
de servicios de Subus, 30 de marzo de 2014, Anexo R-0609; Alerta de vandalismo de Vule, 25 de julio de
2014, Anexo R-0610; ver también Comunicacién del CMB a Express para que realice desvios, 18 de mayo
de 2018, Anexo R-0615; Comunicacién a Express por inconsistencias al reportar vandalismos, 12 de
septiembre de 2014, Anexo R-0611; Comunicacién a Express por inconsistencias al reportar vandalismos,
15 de junio de 2015, Anexo R-0612; Cadena de mails entre COE y Express sobre inconsistencias, 25 de
febrero de 2016, Anexo R-0613; Cadena de mails entre COE y Express sobre inconsistencias, 17 de agosto
de 2016, Anexo R-0614.

1381 Ver, por ejemplo, Plan de desvios marcha CONFECH, Carabineros de Chile @CarabdeChile, Twitter,
10 y 11 de abril de 2013, Anexo R-0715; Plan de Desvios Marcha CUT, Carabineros de Chile
@CarabdeChile, Twitter, 1 de mayo de 2013, Anexo R-0716; “Revise desvios por marcha de estudiantes”,
Regioén Metropolitana, 11 de abril de 2013, Anexo R-0597; Plan de Desvios marcha CUT, Carabineros de
Chile @CarabdeCHile, Twitter, 11 de julio de 2013, Anexo R-0717; Recorrido y Desvios de la marcha de
estudiantes y profesores, Carabineros de Chile @CarabdeCHile, Twitter, 5 de septiembre de 2013, Anexo
R-0718; Autorizacién de desvios por la marcha Estudiantil CONES, 4 de mayo de 2016, Anexo R-0620;
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hora de disefiar estos Planes, el CMB trabaj6é junto con los Operadores para
identificar aquellos puntos conflictivos que presentaban mayor riesgo de actos

vandalicos!382,

714.  No obstante, como se explicé en el Memorial de Contestacion, para que estos Planes
de Contingencia sean efectivos, los Operadores deben adoptar las medidas que ahi
se sefialan’®. De ahi que resulte injustificado que los Demandantes critiquen las
medidas adoptadas por Chile3¥, cuando en muchas ocasiones Alsacia y Express
incumplieron los Planes de Contingencia. De nada sirve que Chile adopte
perimetros de seguridad y corte el trafico alrededor de zonas conflictivas si los buses
de Alsacia y Express siguen circulando por ellas. Por ejemplo, los Demandantes no
han podido explicar el motivo por el que durante un partido de fatbol de Colo-Colo
contra la Universidad de Chile, siempre conflictivo, buses de Alsacia siguieron
circulando por las inmediaciones del Estadio Monumental una hora después que

hubiesen comenzado los desvios preventivos en esa zona'3%.

715.  Esto no es un ejemplo aislado de mala gestion operacional. En otras ocasiones, a
pesar de que Carabineros o CMB habian ordenado desvios, el CMB tuvo que instar a
Alsacia y Express a implementarlos. En un ejemplo reciente, en la manifestaciéon
contra la violencia contra la mujer, celebrada en Santiago el 22 de noviembre de

2018, el CMB tuvo que advertir a Express de que algunos de sus buses no estaban

Autorizaciéon de desvios por la marcha MOVILH/Animalista, 14 de mayo de 2016, Anexo R-0621;
Medidas Dictadas o Instruidas Por Carabineros De Chile Entre Los afios 2014 Y 2018, Frente a Hechos
Que Causan Alteraciones Al Orden Ptblico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger El Transporte
Publico De Pasajeros, paginas 6, 7, 17, 27, 28, 36, 48, 58, Anexo WS-0047.

1382 Memorial de Contestacion, parrafo 447. Ver por ejemplo, Comunicaciéon de Vule al CMB sobre puntos
de conflicto, 21 de marzo de 2013, Anexo R-0723; Directrices del CMB para el DJC, 27 de marzo de 2013,
Anexo R-0619; Plan de Contingencia, DTPM, 11 de septiembre de 2014, péaginas 1-4, Anexo R-0710;
Cadena de correos electrénicos entre el CMB y Alsacia, 9 de marzo de 2015, Anexo R-0622; Plan de
Prevenciéon Buses Transantiago, Universidad de Chile-Universidad Catélica Estadio Nacional, DTPM, 27
de agosto de 2016, pagina 4, Anexo R-0795; Plan de seguridad conductores y buses Transantiago,
Universidad de Chile-Colo Colo Estadio Monumental, DTPM, 27 de agosto de 2017, pagina 2, Anexo R-
0197.

1383 Memorial de Contestacion, parrafo 446.

1384 Memorial de Replica, parrafos 364, 369 y 370; Segunda Declaraciéon Testimonial de Edgar Mac Allister,
19 de octubre de 2018, parrafos 52-53.

138> Memorial de Contestacion, parrafo 446.
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716.

717.

718.

719.

cumpliendo los desvios programados y que circulaban por la Avenida Alameda a

pesar de haberse restringido el trafico!3s¢.

(b) Medidas de Intervencién

Los Planes de Contingencia no eran rigidos y se adaptaban a las circunstancias,
seglin se iban desarrollando los eventos. Durante el evento el CMB mantiene una
comunicaciéon constante con los Operadores y Carabineros, para asi conocer en
tiempo real los nuevos puntos conflictivos que van surgiendo y los incidentes que se

van produciendo.

El CMB cuenta con un sistema de “alertas policiales”, de modo que cuando recibe
alertas de vandalismo, ademds de autorizar a los Operadores a alterar el normal
funcionamiento de sus servicios, informa inmediatamente a los Carabineros!®8”. Esto
permiti6 que los Carabineros se presentasen rapidamente en el lugar para

restablecer el orden.

Los Demandantes critican este sistema y afirman que su eficacia era limitada, ya que
solo facilitaba que los Carabineros realizaran intervenciones después del hecho, una
vez que se habian producido los dafios’3®. De nuevo, esta afirmacion no es cierta. A
modo de ejemplo, una cadena de correos electrénicos intercambiados entre el CMB y
los Operadores del 9 al 10 de agosto de 2011 demuestra que durante el desarrollo de
una manifestacion el CMB mantuvo informados a los Operadores de los nuevos
puntos conflictivos que iban identificando. Con base en esa informacién, el CMB
autorizo a los Operadores a suspender aquellos servicios que estimasen expuestos a

riesgos para evitar que sufriesen dafios!3%.

El CMB autorizé continuamente a los Operadores a alterar la prestacion normal de

sus servicios como forma de prevenir dafios a los buses y conductores. No solo con

138 Comunicacion de CMB a Express, se observan buses por Alameda, 21 de noviembre de 2018, Anexo

R-0616.

1387 Memorial de Contestacién a la Demanda, parrafos 436-437.
1388 Memorial de Réplica, parrafo 364.
1389 Informe de puntos conflictivos a todas las unidades, 10 de agosto de 2011, Anexo R-0641.
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anterioridad a algtin evento, sino también en “tiempo real”, cuando se producian
incidentes durante el transcurso de la operaciéon normal de los servicios. De este
modo, segtn la gravedad de los incidentes, se autoriz6 a los Operadores a terminar
algunos de sus servicios anticipadamente o a retrasarlos respecto de su horario
habitual; a desviar algunos buses de sus rutas habituales; o a suspender servicios

mientras persistia el riesgo para los Operadores!3?.

720. Es evidente que para que este sistema funcionase, los Operadores debian contar con
un buen sistema de gestion operacional que les permitiese alertar al CMB de los
incidentes a medida que se fuesen produciendo. Asimismo, era muy importante que
los buses dispusieran de sistemas que permitiesen a los conductores alertar a sus
centros de gestion, tales como botones de péanico. Por lo tanto, mal pueden los
Demandantes criticar la eficacia de las alertas al CMB si los buses de Alsacia y
Express no estaban debidamente equipados con los dispositivos de seguridad y
alerta que permitiesen a los conductores alertar a sus centros de gestion de forma
segura acerca de incidentes de riesgo; cuestion que hasta los Demandantes

reconocen!39!,

721. Los Demandantes también critican injustificadamente a Chile por los altos indices de

ausentismo de conductores de Alsacia y Express, argumentando que el Estado no les

13% Informe de puntos conflictivos a todas las unidades, 10 de agosto de 2011, Anexo R-641; Informe de
terminacién anticipada de Subus, 31 de agosto de 2013, Anexo R-0642; Informe de retraso de salida de
servicio de Express, 15 de octubre de 2013, Anexo R-0643; Informe de suspension de servicios de Subus,
15 de octubre de 2013, Anexo R-0644; Informe de terminacién anticipada de Alsacia, 10 de noviembre de
2013, Anexo R-0645; Informe de suspensién de servicios de Subus, 30 de marzo de 2014, Anexo R-0646;
Informe de suspension de servicios de Vule, 29 de marzo de 2014, Anexo R-0647; Informe de terminacién
anticipada de servicios de Alsacia, 28-29 de marzo de 2014, Anexo R-0648; Informe de terminacién
anticipada de Alsacia, 28 de marzo de 2014, Anexo R-0649; Informe de terminacién anticipada de Subus,
28 de marzo de 2014, Anexo R-0650; Informe de suspensién del servicio de Subus, 29 de marzo de 2014,
Anexo R-0651; Informe de desvios de Express, 5 de abril de 2014, Anexo R-0652; Informe de desvios a
Express, 9 de mayo de 2015, Anexo R-0653; Informe de desvios a Express, 12 de mayo de 2015, Anexo R-
0654; Cadena de correo electrénico con desvios a Express, 10-11 de mayo de 2016, Anexo R-0655; Informe
de desvios a Express, 20 de mayo de 2016, Anexo R-0656; Informe de servicios a Express, 22 de julio de
2016, Anexo R-0657; Informe de desvios a Express, 28 de septiembre de 2017, Anexo R-0658; Informe de
desvios a Express, 12 de octubre de 2018, Anexo R-0659.

1391 Segunda Declaracion Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafo 54.
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722.

723.

protegio frente a las agresiones que sufrian!®2. Lo que no dicen los Demandantes, e
intentan ignorar, es que estaba en manos de Alsacia y Express decidir si dotaban a
sus buses de las medidas de seguridad necesarias y, a diferencia de otros
operadores, no lo hicieron. Ademas, como demuestra Chile en varias otras secciones
de esta Duplica, los problemas labores, incluido el ausentismo de conductores, es

culpa y responsabilidad de Alsacia y Express.

En materia de seguridad personal, los propios conductores dirigian muchos de sus
reclamos a los Operadores. En concreto, los trabajadores han exigido a lo largo del
tiempo que los Operadores dotasen a sus buses de medidas de seguridad, tales como
botones de panico, cabinas de seguridad y cdmaras. Un oficio enviado por la Fiscalia
Nacional en 2016, sefial6 que uno de los principales puntos criticos que se detectaron
en el curso de las investigaciones por delitos cometidos en el marco de los
espectaculos del fatbol era la ausencia de camaras de seguridad al interior de los
buses de los operadores afectados. La ausencia de camaras dificultaba la
identificacion de quienes incurriesen en conductas delictuales como, por ejemplo, el
secuestro de buses!®®. En las reuniones que el Gobierno sostuvo con los
representantes de los trabajadores del Transantiago en el afio 2016 para preparar la
nueva licitacién, una de las principales exigencias de los trabajadores fue que las
nuevas bases obligasen a los futuros operadores a que incluyesen estos elementos en

los buses!3%4,

No pueden los Demandantes pretender culpar a Chile por las agresiones a los
conductores cuando estaba en manos de ellos, como duefios de Alsacia y Express,
equipar sus buses con los dispositivos de seguridad necesarios. De hecho, algunos

operadores, conscientes de la importancia de estos elementos para la seguridad de

1392 Segunda Declaraciéon Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 45-49.

139 Comisién de Deportes y Recreaciéon, Sesion 75a ordinaria, correspondiente a la 364a legislatura, 14 de
abril de 2016, pagina 2, Anexo R-0669; “Ley de violencia en los estadios: oficio de la Fiscalia critica falta de
cdmaras en buses del Transantiago”, E1 Mostrador, 14 de abril de 2016, Anexo R-0663.

1394 “Nuevo Transantiago sumard 19 servicios y cabinas para choferes”, La Tercera, 7 de diciembre de
2016, Anexo R-0661 ; “Asi sera el Transantiago en 2018: con cabinas para chéferes y botén de panico”,
PUBLIMETRO, 25 de octubre de 2017, Anexo R-0662.

305



los trabajadores, empezaron a incluirlos progresivamente en sus buses. Por ejemplo,
cuando STP adquiri6 buses nuevos en 2014 optd por introducir mas de 250 buses
dotados de cdmaras de vigilancia interior!3®. A finales del afio 2016, Metbus renové
su flota con 38 buses nuevos y adquiri6 buses con cabinas para conductores, cAmaras
de seguridad y un sistema que permitia seguir en linea los movimientos del bus'3%.
En octubre de 2017, STP incluy6 botones del panico, cabinas de seguridad y caAmaras
en los buses que prestarian servicios en las dos nuevas lineas nocturnas que

transportarian a mas de 90.000 usuarios!3’.
(c) Registro de eventos vandalicos

724.  El tercer eje de accion del CMB giraba en torno al registro de incidentes vandalicos.
Como explicoé Chile anteriormente, los Operadores debian reportar todos los
incidentes vandélicos que sufrian, para que el Estado pudiese disponer de una
fuente precisa y actualizada que le permitiera disefiar una estrategia efectiva contra
el vandalismo. Uno de los mecanismos era un formulario a ser completado por los
Operadores que recogia los detalles del acto vandalico o de agresion fisica que el bus
o el conductor hubiesen sufrido. También se debe incluir el nimero de denuncia y la

comisaria en la que esta se interpuso!3%.
(3) Acciones policiales contra el vandalismo

725. Ao largo de la Segunda Concesion, los Carabineros contribuyeron a la lucha contra
toda clase de vandalismo, adoptando medidas para prevenir y en su caso solucionar
los incidentes vanddlicos. En esta tarea, trabajaron conjuntamente con el CMB, la
Intendencia Metropolitana (como érgano encargado de velar por el mantenimiento

del orden ptublico) y los Operadores.

13% “Nuevos buses del Transantiago: mayor cuidado de pasajeros evita vandalismo”, El Mercurio, 9 de
enero de 2014, Anexo R-0632.

139 “ Autoridades de transportes presentan renovacion de buses de Transantiago”, Transantiago, 10 de diciembre
de 2016, paginas 1y 3, Anexo C-0264.

1397 “Transantiago anuncié implementacién de nuevos recorridos nocturnos”, CHV NOTICIAS, 28 de
noviembre de 2017, Anexo R-0664.

1398 Formulario de vandalismos, Anexo R-0709.
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726. A lo largo de la Nueva Concesion, los Carabineros implementaron planes
preventivos generales'®”, ademas de adoptar los dispositivos policiales
contemplados en los Planes de Contingencia para eventos deportivos, fechas
conmemorativas, conciertos o marchas!®. Como parte de estos dispositivos
destinaron patrullas de personal policial a las gerencias de los distintos

Operadores!401.

727. Junto a esta labor preventiva, los Carabineros realizaron una labor de intervencion.
Ademas de implementar los desvios previstos en los Planes de Contingencia,
ordenaron desvios o suspendieron servicios ante eventos consumados de
vandalismo y atendieron en terreno los incidentes que se producian'¥2. Asimismo,

detuvieron a anti-sociales, interceptaron buses secuestrados y se apersonaron en los

1399 “Carabineros inicia plan preventivo en Vega Central”, LA TERCERA, 6 de septiembre de 2012, Anexo R-
0666, Comunicaciéon de Carabineros sobre plan preventivo Vega Central, Carbineros de Chile
@CarabdeChile, Twitter, 6 de septiembre de 2012, Anexo R-0667; ver también otros planes preventivos
generales contenidos en: Medidas Dictadas o Instruidas por Carabineros de Chile entre los Afios 2014 y
2018, Frente a Hechos Que Causan Alteraciones al Orden Ptblico, en Especial a Aquellas Orientadas
Proteger El Transporte Piblico De Pasajeros, paginas 27, 36, 39, 40, 42, 46, 51 y 57, Anexo WS-0047.

1400 Medidas Dictadas o Instruidas por Carabineros de Chile entre los Afios 2014 y 2018, Frente a Hechos
Que Causan Alteraciones al Orden Publico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger el Transporte
Publico De Pasajeros, Anexo WS-0047.

1401 Ver, por ejemplo, Correo electréonico de CMB a los Operadores, 27 de agosto de 2013, Anexo R-0665;
Plan de Prevencién Buses Transantiago, Universidad de Chile-Universidad Catélica Estadio Nacional,
DTPM, 27 de agosto de 2016, pagina 2, Anexo R-0795; Plan Seguridad Conductores y Buses Transantiago,
DTPM, 2 de octubre de 2016, pagina 2, Anexo R-0719; Plan de seguridad conductores y buses
Transantiago, Universidad de Chile-Colo Colo Estadio Monumental, DTPM, 27 de agosto de 2017, pagina
2, Anexo R-0197; Plan de Prevenciéon Buses Transantiago, Colo Colo-Antofagasta Estadio Monumental,
DTPM, 14 de mayo de 2017, pagina 2, Anexo R-0720; Plan de Prevencién Buses Transantiago,
Universidad de Chile-Audax Italiano Estadio Nacional, DTPM, 25 de noviembre de 2017, péagina 2,
Anexo R-0721; Plan Seguridad Conductores y Buses Transantiago, Universidad de Chile-ColoColo
Estadio Nacional, DTPM, 15 de abril de 2018, pagina 2, Anexo R-0722; Medidas Dictadas o Instruidas Por
Carabineros De Chile Entre Los afios 2014 Y 2018, Frente a Hechos Que Causan Alteraciones Al Orden
Publico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger El Transporte Ptblico De Pasajeros, paginas 8, 25-27,
35, 39-41, 44, 46, 48-49, 51-53, Anexo WS-0047.

1402 Ver, por ejemplo, Plan de desvios marcha CONFECH, Carabineros de Chile @CarabdeChile, Twitter,
10 y 11 de abril de 2013, Anexo R-0715; “Revise desvios por marcha de estudiantes”, Intendencia, Regién
Metropolitana, 11 de abril de 2013, Anexo R-0597; Plan de Desvios Marcha CUT, Carabineros de Chile
@CarabdeCHile, Twitter, 1 de mayo de 2013, Anexo R-0716; “Intendencia Metropolitana dispuso desvios de
transito por manifestacion del 1 de Mayo”, Emol, 1 de mayo de 2013, Anexo R-0685; Informe de desvios de
Subus, 25 de agosto de 2013, Anexo R-0683; Plan de Contingencia, DTPM, 11 de septiembre de 2014,
paginas 10-13, Anexo R-0710; Minuta Colo Colo-Club Melgar, DTPM, 24 de febrero de 2016, pagina 1,
Anexo R-0796; Minuta Previa Dia Joven Combatiente, DTPM, 28 de marzo de 2018, Anexo R-0711.
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distintos puntos conflictivos para normalizar la situaciéon a medida que recibieron

alertas de vandalismo!4%.

728. Pero los Carabineros no se limitaron solo a responder a reportes durante estos
eventos masivos, sino que también intervenian cuando recibian reportes de
vandalismo cotidiano!4%. Por ejemplo, en un informe enviado por Express al CMB el
4 de febrero de 2013, esa Empresa relata que dos de sus buses habian sido dafiados y
que un Carabinero que se encontraba en el lugar identificé la causa del problema
tras conversar con los vecinos. Los buses se estacionaban mal a diario y obstruian el
ingreso y salida de los vecinos de sus estacionamientos. Dado que era una situaciéon
recurrente, la identificacion del problema permitié6 a Express adoptar medidas y
evitar nuevos dafios en el futuro%.

(4) Acciones de prevencién, mejoramiento y mantenimiento

de infraestructura de transportes susceptible al
vandalismo

729.  BRT reconoce en su segundo informe que no es fécil dar un indicador de los niveles
de vandalismo del Transantiago porque no existen métricas para medir ese
fenémeno. A pesar de ello, BRT afirma que en un gran ntimero de ciudades del

mundo no se dan los niveles de vandalismo de Santiago, pero no aporta ninguna

1403 Alerta de vandalismo de Alsacia, 7 de mayo de 2013, Anexo R-0608; Alerta de vandalismo de Vule, 11
de mayo de 2013, Anexo R-0686; Alerta de vandalismo de STP, 1 de septiembre de 2013, Anexo R-0687;
Informe de vandalismo de Subus, 29 de noviembre de 2013, Anexo R-0688; Fogata y desmanes Adolfo
Lépez Mateo / JJ Prieto (Cab Sur Servicio 214e) (05 00 Hrs) Situacién Normalizada, 30 de marzo de 2014,
Anexo R-0689; Alerta de vandalismo de Subus, 19 de julio de 2014, Anexo R-0690; Alerta de vandalismo
de Vule, 22 de julio de 2014, Anexo R-0691, Alerta de vandalismo de Vule, 24 de julio de 2014, Anexo R-
0692; Alerta de vandalismo de STP, 11 septiembre de 2014, Anexo R-0693; Alerta de vandalismo de Vule,
6 de abril de 2014, Anexo R-0694; Alerta de vandalismo de STP, 25 de julio de 2014, Anexo R-0695;
Minuta Colo colo- Club Melgar, DTPM, 24 de febrero de 2016, DTPM, pégina 1, Anexo R-0796;, Medidas
Dictadas o Instruidas Por Carabineros De Chile Entre Los afios 2014 Y 2018, Frente a Hechos Que Causan
Alteraciones Al Orden Publico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger El Transporte Publico De
Pasajeros, pagina 56, Anexo WS-0047.

1404 Ver por ejemplo Informe de vandalismo de STP, 26 de mayo de 2013, Anexo R-0747; Alerta de
vandalismo de Rebus, 12 de mayo de 2015, Anexo R-0698; Alerta de vandalismo de STP, 6 de julio de
2014, Anexo R-0699; Alerta de vandalismo de Subus, 9 de julio de 2014, Anexo R-0700; Alerta de
vandalismo de Subus, 7 de octubre de 2014, Anexo R-0701; Alerta de vandalismo de Subus, 28 de octubre
de 2016, Anexo R-0702; Alerta de vandalismo de Vule, 29 de agosto de 2017, Anexo R-0703.

1405 Informe de Seguridad de Express, 4 de febrero de 2013, Anexo R-0696.
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730.

731.

732.

fuente para respaldar sus “observaciones”. Citan a Bogot4, México, Rio de Janeiro o
Nueva York como ejemplo de ciudades cuyo transporte se encuentra en mejores
condiciones que Transantiago. Afirma que Chile, a diferencia de estas ciudades, no
ha adoptado medidas policiales ni de mejoramiento y conservacion de la
infraestructura de transportes, particularmente paraderos”!4%. Esas afirmaciones de

BRT no son ciertas.

A lo largo de la Segunda Concesién, Chile ha adoptado numerosas medidas de
prevencion y mejoramiento de infraestructura asociada al Transantiago. Estas
acciones han girado en torno a tres ejes: policial, de mantenimiento y mejora, y

educativo. Chile explica brevemente esas medidas.
(@) Medidas policiales

En julio de 2012, en el Marco del Plan Chile Seguro, se puso en marcha un plan de
seguridad (“Plan de Seguridad”) para disminuir los delitos, proteger a los usuarios
del transporte publico y aumentar la seguridad. El Plan de Seguridad estaba
constituido por varios componentes. Uno de los componentes era el policial. El Plan
asigno 87 Carabineros para resguardar 406 paraderos del Transantiago en diferentes
franjas horarias, y a 32 policias uniformados para abordar los buses y velar por la
seguridad de las personas¥”. También destiné 214 efectivos policiales
exclusivamente al patrullaje en las cercanias de 54 estaciones de Metro, las cuales
tenian una incidencia de robos que era casi cuatro veces mas alta que en los

paradores del Transantiago'40%.

A finales de noviembre de 2012 el Plan de Seguridad habia obtenido resultados
positivos: 503 detenidos por Carabineros en los buses, inmediaciones de los

paraderos y en estaciones de Metro de Santiago, 1.641 denuncias y 37.316 controles

1406 Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafos 162-164, 171-176 y 181.

1407 “Gobierno y Carabineros anuncian plan de sequridad para transporte piblico de la RM”, Ministerio del
Interior y de Seguridad Publica, 19 de julio de 2012, Anexo R-0629; Informe de Gestién de 2012, pagina
59, mayo de 2013, Anexo R-0242.

1408 “Gobierno y Carabineros anuncian plan de sequridad para transporte piiblico de la RM”, Ministerio del
Interior y de Seguridad Publica, 19 de julio de 2012, Anexo R-0629.
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733.

734.

735.

de identidad!4®. Estas acciones policiales preventivas en paraderos del Transantiago
y en estaciones de Metro y continuaron a lo largo de la Concesion, intensificindose a
partir de 2015 a raiz del aumento del flujo vehicular en esos puntos!41°.

(b)  Mantenimiento y mejora de infraestructura de
transportes

A lo largo de la Segunda Concesion, Chile adopté numerosas medidas y realizo
importantes inversiones para mejorar la seguridad y el estado de los paraderos del
Transantiago. En 2011 se invirtieron CLP 2.500 millones (c. USD 4.5 millones) en
construir, reparar y mantener paraderos!#!l. Asimismo, se invirtieron CLP 587
millones (c. USD 1 millén) para instalar 360 paraderos iluminados con energia solar
en los sectores mas vulnerables, para que mantuviesen iluminados los paraderos las
24 horas del dia. El objetivo era garantizar la seguridad de los usuarios y elevar la

calidad y el estandar del espacio ptiblico'#12.

El Plan de Seguridad contemplaba medidas de prevencion tales como la renovacién,
relocalizaciéon, reparaciéon o instalaciéon de paraderos'#!3. Asimismo, en 2012,
siguiendo el éxito de la instalacién de paraderos con luz solar el afio anterior, se
instalaron mas de 1.000 paraderos con este tipo de iluminacién en zonas

vulnerables!414,

Desde el aiio 2016 se ha venido desarrollando un Plan Piloto de Mantenimiento de
Puntos de Paradas entre el DTPM y varias Municipalidades, para asegurar el

mantenimiento permanente de la infraestructura de 3.232 puntos de parada del

1409 “Plan de seguridad en Transantiago arroja 503 detenidos y 1.641 denuncias”, Plataforma Urbana, 29
de noviembre de 2012, Anexo R-0705.

1410 Medidas Dictadas o Instruidas Por Carabineros De Chile Entre Los afios 2014 Y 2018, Frente a Hechos
Que Causan Alteraciones Al Orden Publico, en Especial a Aquellas Orientadas Proteger El Transporte
Publico De Pasajeros, paginas 39, 40, Anexo WS-0047.

1411 “Lanzan campafia para frenar vandalismo que afecta al 90% de los paraderos del Transantiago”,
EMOL, 6 de junio de 2011, Anexo R-0631.

1412 Informe de Gestion 2011, DTPM, octubre de 2012, pagina 40, Anexo R-0241.

1413 “Gobierno y Carabineros anuncian plan de sequridad para transporte publico de la RM”, Ministerio del
Interior y de Seguridad Publica, 19 de julio de 2012, Anexo R-0629; Informe de Gestién de 2012, pagina
59, mayo de 2013, Anexo R-0242.

1414 Informe de Gestion de 2012, DTPM, mayo de 2013, pagina 40, R-0242.
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736.

737.

sistema'4!®. El Plan contempla una inversiéon de CLP 9.000 millones (c. USD 16
millones) para reparar el 26% de los paraderos del sistema en 10 comunas de

Santiago'41°.

El Plan de Seguridad también contemplaba como otro de sus ejes medidas de
prevencion, tales como mejorar la iluminaciéon de las calles; renovacion,
relocalizacién, reparacién o instalacion de camaras de televigilancia; limpieza y
desmanche de pegatinas y grafitis; y mejora en el retiro de basura, para optimizar las

condiciones de orden del sector!4!”.

(c) Medidas educativas de los usuarios

En 2011 el Estado invirti6 CLP 400 millones (c. USD 720.720) para poner en marcha
la iniciativa comunicacional “Por mi, por mi ciudad”, en radios, televisién, internet y
diarios, cuyo objetivo era concienciar a la poblacion de la importancia de cuidar la
infraestructura del Transantiago'4'®. Sin embargo, los Demandantes critican esta
medida y afirman que Chile no aport6 pruebas de haber realizado campafias
publicitarias posteriores a 2011'41°. Esto no es cierto. El Estado realizé distintas
campafas informativas y educativas para luchar contra el vandalismo. Por ejemplo,
el Plan de Seguridad incluia un tercer eje de Transferencia de Conocimientos para la
prevencion del delito. Siguiendo la experiencia internacional, y para subrayar la

importancia de la Seguridad en el transporte ptblico, se realiz6 el 26 de noviembre

1415 “Ministerio de Transportes invertird $ 2.500 millones en recuperacién integral de 897 paraderos de
Transantiago en Maipd”, DTPM, 13 de marzo de 2017, paginas 2 y 3,Anexo R-0706.

1416 “ Ministerio de Transportes invertird casi $9 mil millones para mejorar los paraderos del Transantiago”,
adnradio, 21 de septiembre de 2016, Anexo R-0707; Informe de Gestién, DTPM, 2018, pagina 90, Anexo

R-0227.

1417 “Gobierno y Carabineros anuncian plan de sequridad para transporte publico de la RM”, Ministerio del
Interior y de Seguridad Publica, 19 de julio de 2012, Anexo R-0629; Informe de Gestién de 2012, pagina
59, mayo de 2013, Anexo R-0242.

1418 “L anzan campafia para frenar vandalismo que afecta al 90% de los paraderos del Transantiago”,
Emol, 6 de junio de 2011, Anexo R-0631.

1419 Memorial de Réplica, parrafo 364.
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738.

739.

de 2012 el primer Seminario de Prevencion del Delito en el Transporte Pablico!420. El
objetivo del seminario era el de promover la participacion activa de todos los actores
del sistema de transporte para realizar un diagnoéstico de la situacién del Metro de
Santiago y Transantiago, identificando los principales problemas de seguridad y
puntos criticos; y elaborar en conjunto una estrategia para reducir la delincuencia y

la percepcion de inseguridad de los pasajeros y usuarios en generall4!.

En el afio 2012 se puso también en marcha el proyecto “Tus Ideas en Tu Paradero”.
El objetivo de esta iniciativa era desarrollar y reforzar el sentido de pertenencia y
compromiso de los ciudadanos con la infraestructura del Transporte Pablico, para
fomentar su cuidado y respeto. Para ello, el DTPM habilit6 refugios del Transantiago
para que en ellos de desarrollasen intervenciones artisticas mediante las técnicas del
Collage, Mosaico y Graffiti con el apoyo de artistas profesionales y el
financiamiento del DTPM!422. En el afio 2016 se habian realizado este tipo de
intervenciones artisticas en 87 paraderos. Prueba del éxito de esta iniciativa es que

mas del 80% de los paraderos intervenidos se mantuvieron en buen estado'4?3.

Todas estas iniciativas han permitido que los paraderos hayan sido consistentemente
uno de los elementos mejor valorados del servicio de transporte puablico. En un
estudio del afio 2013 los paraderos fueron los elementos mejor valorados, junto con
los puntos de recarga Bip! y los recorridos de buses por delante de otros elementos
que dependian de la gestion de los Operadores —por ejemplo, el estado de
mantenimiento de los buses o el desempeno de los conductores; puntos en los que

Alsacia ha sido el peor evaluado dada la falta de comodidad, limpieza y seguridad

1420 “Gobierno realiza primer seminario internacional de seguridad en el transporte piiblico”, Ministerio del
Interior y Seguridad Publica, 26 de noviembre de 2012, Anexo R-0630; Informe de Gestién de 2012,
pagina 59, mayo de 2013, Anexo R-0242.

1421 “Gobierno y Carabineros anuncian plan de sequridad para transporte publico de la RM”, Ministerio del
Interior y de Seguridad Publica, 19 de julio de 2012, Anexo R-0629.

1422 “Paraderos pintados, la iniciativa urbana que le cambia la cara a la ciudad y al Transantiago”, El
Mostrador, 10 de octubre de 2014, Anexo R-0628.

142 Informe de Gestién 2015-2016, DTPM, mayo de 2017, paginas 110 y 111, Anexo C-0176.
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740.

741.

de sus buses'¥?*. En otra encuesta realizada en 2017, los paraderos volvieron a ser
uno de los elementos mejora valorados por los usuarios del Transantiago 14?°. Lo
anterior contradice la afirmacién sin soporte documental que realiza BRT, sobre el
vandalismo contra las paradas de bus y la sensacion de inseguridad de los pasajeros

en los paraderos!42.

Los Operadores también jugaban un rol importante en la lucha contra el vandalismo
cotidiano. Un programa piloto contra la evasién implementado por Redbus en
diciembre de 2012 por el que se incrementaron los controles anti-evasion, el ntimero
de fiscalizadores y la seguridad en las paradas, tuvo un efecto significativo en el
vandalismo'4?’. Redbus concluyé que ese programa aumenté la seguridad en las
paradas, bajo los niveles de delincuencia y disminuyé de forma importante los
grafitis!4?8, Cuando STP adquirié buses nuevos en el afio 2014, opt6 por introducir
mas de 250 buses dotados de camaras de vigilancia interior y mayores comodidades
para los usuarios. El resultado fue inmediato. En sus dos primeras semanas de
circulacién, los buses experimentaron menos de un tercio de los rayados que les
afectaban regularmente!4?®. Alsacia y Express no han demostrado haber adoptado

medidas similares para disminuir el vandalismo.
(5) Acciones legales contra el vandalismo

La Intendencia Metropolitana, como érgano encargado de velar por el orden publico
en la ciudad de Santiago, interpuso querellas cada vez que tuvo conocimiento de
actos vandalicos graves. Su accion no se limit6é a denunciar los dafios contra bienes

de dominio publico. La Intendencia también presenté6 querellas contra los

1424 Gatisfaccion con Operadores Transantiago, Informe de Resultados, enero de 2013, pagina 51, Anexo

R-0708.

1425 Estudio de Satisfaccion de Empresas Operadoras, Presentaciéon Ejecutiva, BRUJULA, Medicién de
noviembre de 2017, pagina 33, Anexo R-0557.

1426 Segundo Informe Pericial de BRT y Transconsult, parrafo 10.

1427 Informe de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones, Primer Tramite Constitucional, Boletin
No. 10.125-15, 30 de septiembre de 2015, paginas 38-41, Anexo R-0495.

1428 Informe de la Comisién de Transportes y Telecomunicaciones, Primer Tramite Constitucional, Boletin
No. 10.125-15, 30 de septiembre de 2015, pagina 41, Anexo R-0495.

1429 “Nuevos buses del Transantiago: mayor cuidado de pasajeros evita vandalismo”, El Mercurio, 9 de
enero de 2014, Anexo R-0632.
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responsables de actos vandélicos contra buses o conductores. En todos estos casos, la

Intendencia pidi6 las penas maximas!43°

742. La Intendencia también interpuso querellas incluso cuando no se habian detenido a
los autores. El objetivo en estos casos era instar a la Fiscalia a que investigase los

hechos e identificase a los responsables!431.

743.  Solo entre los afios 2011 a 2013 se presentaron 188 querellas por alteracion del orden
publico, de las que se lograron obtener 24 condenas y 157 medidas cautelares'#32. La
Intendencia continué interponiendo querellas a partir de 2014 y sigue haciéndolo

hasta el dia de hoy'43.

744. Los esfuerzos de la Intendencia contrastan con la actitud que adoptaron Alsacia y
Express. Los Demandantes critican que estas acciones penales contra el vandalismo
no fueron efectivas!434. Pero mientras la Intendencia presentaba querellas frente a los
actos mas violentos, hay pruebas que Alsacia y Express no denunciaron los actos
vandalicos ante la policia. Sin esa denuncia, no se podia interponer una querella que
diese inicio al correspondiente procedimiento penal. Por ejemplo, en un reporte de
vandalismo enviado por Express, se hace referencia a incidentes que sufrieron 26 de
sus buses el 6 de diciembre de 2014(Columna D)%, ninguno de los cuales Express

denunci6 (Columna U)™3%.  Alsacia report6 incidentes en 19 de sus buses a

1430 Ver, por ejemplo, “Intendencia Metropolitana se querella por quema de dos buses del Transantiago”,
Intendencia, Regién Metropolitana, 26 de agosto de 2013, pagina 2, Anexo R-0599.

1431 Ver, por ejemplo, “Intendencia se querella por responsables de ataque incendiario a bus”, Intendencia,
Regién Metropolitana, 18 de abril de 2013, Anexo R-0600; “Intendencia Metropolitana se querella contra
responsables de desérdenes e incendio de bus Transantiago”, Intendencia, Regién Metropolitana, 5 de
diciembre de 2012, Anexo R-0797; “Intendencia se querella contra responsables de ataque incendiario a
bus en Villa Francia”, EMOL, 12 de julio de 2013, Anexo R-0626; “Intendencia presenta querella por quema
de bus del Transantiago en Estacién Central”, EMOL, 10 de diciembre de 2013, Anexo R-0625.

1432 “ 35 querellas por orden piblico ha presentado la Intendencia este afio”, Intendencia, Regién Metropolitana,
28 de junio de 2013, Anexo R-0601.

1433 Ministerio del Interior y Seguridad Pablica, Intendencia Regién Metropolitana, Querellas Transporte
Pablico, Anexo R-0332; Memorial de Contestacién, parrafo 1228.

1434 Memorial de Réplica, parrafos 374-376.

1435 Formulario Recolecciéon Datos de Vandalismo de Express, 6 de diciembre de 2014, pagina 2, Anexo R-
0732.

1436 Formulario Recolecciéon Datos de Vandalismo de Express, 6 de diciembre de 2014, pagina 5, Anexo R-
0732.
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consecuencia de un evento deportivo celebrado el 4 de enero de 2015 (Columna
D)14%7 pero no interpuso ninguna denuncia (Columna U)™ 3. Hay otros ejemplos de
este tipo'#%. En consecuencia, dificilmente pueden los Demandantes criticar a Chile
por no procesar o condenar a mas personas por actos vandalicos cuando Alsacia y

Express ni tan siquiera ponian estos hechos en conocimiento de la justicia.

(6) Los mecanismos de compensacién por actos vandélicos

745. Los Demandantes no refutaron la prueba que presenté Chile en su Memorial de
Contestacion sobre la compensacion que recibieron Alsacia y Express por prestar
servicios durante eventos masivos bajo Planes de Operaciéon Especiales (“POE”).
Chile pagaba a los Operadores un recargo del 33% del valor del precio por kilémetro
de la unidad de negocio correspondiente!#¥. Adicionalmente, los Nuevos Contratos
de Concesién contenian mecanismos para corregir los efectos adversos que pudiesen
tener los actos vanddlicos en el operador. Por ejemplo, existe un procedimiento para
clasificar ciertos eventos como exdgenos y asi tomarlos en consideraciéon en los
calculos de indicadores de cumplimiento de los Programas de Operacion'44l. Ese

procedimiento estd contenido en el Manual de Eventos Ex6genos!#42,

746. Los Demandantes critican el Manual de Eventos Ex6genos argumentando que no

tomaba en consideracion “eventos operacionales simples”1443 y que no cubria cierto

1437 Formulario Recoleccién Datos de Vandalismo de Alsacia, 4 de enero de 2015, pagina 2, Anexo R-0733.
1438 Formulario Recoleccién Datos de Vandalismo de Alsacia, 4 de enero de 2015, pagina 4, Anexo R-0733.
1439 Formulario Recolecciéon datos Vandalismo Alsacia, 6 de octubre de 2014, pagina 4, Anexo R-0734;
Formulario Recoleccién Datos de Vandalismo de Alsacia, 25 de diciembre de 2014, pagina 5, Anexo R-
0735; Formulario Recoleccién Datos de Vandalismo de Express, 9 de mayo de 2015, pagina 5, Anexo R-
0736; Formulario Recoleccién Datos Vandalismo Express, 6 de junio de 2015, pagina 5, Anexo R-0737;
Formulario Recoleccién Datos Vandalismo Alsacia, 24 de julio de 2015, pagina 7, Anexo R-0738;
Formulario de Recoleccién Datos de Vandalismo de Alsacia, 2 de agosto de 2015, pagina 5, Anexo R-
0739; Formulario recoleccién Datos Vandalismo Express, 20 de marzo de 2016, pagina 6, Anexo R-0740.
1440 Memorial de Contestacion, parrafos 432-434.

1441 Memorial de Contestacién, parrafos 459-460.

1422 Manual para el Tratamiento de los Indicadores de Cumplimiento ante Situaciones Exdgenas a la
Operacién, DTPM, 1 de abril de 2016, Anexo R-0023.

1443 Estos eventos operacionales simples son; i) accidentes; ii) trabajo vial; iii) problema con los seméaforos;
ii) condiciones ambientales adversas; v) eventos sociales y comunitarios que causan una alteracién
significativa de las condiciones de circulacién; vi) manifestaciones espontaneas que causen una alteracion
significativa de las condiciones de circulacién; vii) trafico recargado.
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tipo de eventos, como la quema de buses o la rotura de vidrios'#4. Asimismo,
afirman que en la mayoria de los casos Chile no aplicé estos mecanismos correctivos

a Alsacia y Express'4#. Una vez més, los Demandantes distorsionan los hechos.

747. Los Demandantes omiten mencionar que el Manual también tiene una categoria de
eventos denominados “eventos operacionales complejos” que permite englobar los
actos vandélicos de los que hablan los Demandantes, tales como la quema de bus o
ruptura de vidrios. Un evento de este tipo ocurre cuando existe un desvio no
programado, ya sea porque el CMB lo solicita o porque Carabineros lo impone en la
calle. Esos desvios son realizados en “tiempo real”, a medida que el CMB recibe
alertas de actos vandélicos o cuando los Carabineros ven la necesidad de ordenarlos.
Asimismo, el CMB puede validar posteriormente desvios realizados por los
Operadores, cuando estos acreditan que el desvio fue necesario'#4¢. En ocasiones, el
CMB no validé los desvios reportados por Alsacia y Express ya que se referian a

incidentes que o bien no afectaban a la circulacién de los buses o bien eran falsos!447.

748.  Si el CMB valida el evento complejo (desvio), el DTPM lo confirmara o “ingresara”,
y sobre esa base ajustard los indicadores de desempefio del Operador!448. No
obstante, para complementar la labor del CMB, los Operadores también pueden
remitir al DTPM una lista de eventos complejos que hayan recopilado y cuya

existencia tienen que probar usando una fuente confiable!4* (por ejemplo, noticias

1444 Segunda Declaracién Testimonial de Edgar Mac Allister, parrafos 57-58.

1445 Memorial de Replica, parrafos 391 y 393.

1446 Manual para el Tratamiento de los Indicadores de Cumplimiento ante Situaciones Exdgenas a la
Operacion, DTPM, 1 de abril de 2016, pagina 14, Anexo R-0023.

1447 Cadena de correo electrénico entre Express y el CMB, 30 de septiembre de 2015, Anexo R-0741;
Cadena de correo electrénico entre Express y el CMB, 25 de agosto de 2016, Anexo R-0742; Cadena de
correo electrénico entre Express y el CMB, 2 de febrero de 2018, Anexo R-0743; Cadena de correo
electrénico entre Express y el CMB, 17 de octubre de 2017, Anexo R-0744; Cadena de correo electrénico
entre Express y el CMB, 15 de noviembre de 2017, Anexo R-0745.

1448 Manual para el Tratamiento de los Indicadores de Cumplimiento ante Situaciones Exégenas a la
Operacién, DTPM, 1 de abril de 2016, pagina 21, Anexo R-0023.

1449 Manual para el Tratamiento de los Indicadores de Cumplimiento ante Situaciones Exdgenas a la
Operacion, DTPM, 1 de abril de 2016, pagina 21, Anexo R-0023.

316



en periddicos y canales de noticias, Carabineros, Bomberos, Seremit,

Municipalidades o la Red Nacional de Emergencias)!4*.

749.  Cuando se celebran eventos masivos, dada la amplia cobertura informativa de los
mismos y los operativos de Carabineros desplegados sobre el terreno, a los
Operadores les basta con un tweet o un reporte periodistico sobre el incidente para
acreditarlo. Cuando, en cambio, se producen dafios por un evento cotidiano, tales
como la rotura de los vidrios de un bus, los Operadores pueden aportar la
correspondiente constancia policial. Como explica el Ing. Mufioz Senda en su
Segunda Declaracién Testimonial, si alguien rompe un vidrio o una puerta y el bus
no puede seguir circulando, lo que corresponde es que se detenga el bus, los
pasajeros cambien de bus, y el bus dafiado salga de circulaciéon. En ese contexto, se
debe también alertar a Carabineros quienes, como se ha explicado, acudian
inmediatamente al lugar, levantaban la correspondiente constancia policial y, de ser
el caso, detenian a los culpables!#5l. Alsacia y Express no siempre seguian ese

procedimiento y como se ha expuesto, dejaban de reportar los incidentes2.

750.  Finalmente, los Demandantes afirman que Chile no respondi6é a una serie de cartas
enviadas por Alsacia y Express en las que pedian la aplicacién de correcciones a los
indicadores en distintas jornadas en las que se produjeron actos vandalicos (como el
11 de septiembre de 2014 y 2015 o en fechas de partidos de fatbol)'4%3. Esto no es

cierto. Los Demandantes aportaron estas cartas como Anexos'#5* en su Memorial de

1450 Manual para el Tratamiento de los Indicadores de Cumplimiento ante Situaciones Exégenas a la
Operacion, DTPM, 1 de abril de 2016, pagina 28, Anexo R-0023.

1451 Segunda Declaracién Testimonial de Guillermo Mufioz, parrafo 40.

1452 Ver por ejemplo Formulario Recoleccién datos Vandalismo Alsacia, 6 de octubre de 2014, pagina 4,
Anexo R-0734; Formulario Recoleccién Datos de Vandalismo de Alsacia, 25 de diciembre de 2014, pagina
5, Anexo R-0735; Formulario Recoleccién Datos de Vandalismo de Express, 9 de mayo de 2015, pagina 5,
Anexo R-0736; Formulario Recoleccién Datos Vandalismo Express, 6 de junio de 2015, pagina 5, Anexo
R-0737; Formulario recoleccién Datos Vandalismo Express, 20 de marzo de 2016, pagina 6, Anexo R-
0740.

1453 Primera declaracién Testimonial de Mac Allister, parrafo 68.

1454 Carta GAL-002-2014-A&E de Alsacia y Express al DTPM, 30 de septiembre de 2014, C-0281; Carta
GGA-039-2015 de Alsacia al DTPM, 16 de septiembre de 2015, C-0282; Carta GGE-058-2015 de Express al
DTPM, 16 de septiembre de 2015, C-0274; Carta GGA-044-2015 de Alsacia al DTPM, 5 de noviembre de
2015, C-0283; Carta GGE-074-2015 de Express al DTPM, 5 de noviembre de 2015, C-