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COMISION ESPECIAL INVESTIGADORA DE LA EMPRESA
DE FERROCARRILES DEL ESTADO

Sesion 252, celebrada en miércoles 9 de enero de 2008,
de 9.05 a 11.56 horas.

VERSION TAQUIGRAFICA

Preside, en forma accidental, el diputado René Manuel Garcia.

Asisten la diputada sefiora Marisol Turres y los diputados
sefiores Claudio Alvarado, Alfonso De Urresti, Sergio Ojeda, Gabriel
Silber, Gastén von Mihlenbrock y, en calidad de reemplazantes, los
diputados sefiores Enrique Accorsi y Carlos Abel Jarpa.

Concurren, ademas, en calidad de invitados, el sefior Remberto
Echeverria, Presidente de la Asociacidon de Profesionales Ferroviarios, Yy
el sefor Gonzalo Brito.

TEXTO DEL DEBATE

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- En
el nombre de Dios y de la Patria se abre la sesion.

El sefior secretario va a dar lectura a la Cuenta.
-El sefior ALVAREZ (Secretario) da lectura a la Cuenta.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- No
puedo dejar pasar la ocasién de mandarle un afectuoso saludo a nuestro
Presidente, diputado José Pérez, quien ha sufrido un accidente en un
rodeo. Le deseamos la mas pronta recuperacidén y esperamos contar pronto
con su presencia, especialmente cuando la Comisidon tenga que elaborar el
informe con las conclusiones en el mes de marzo.

Saludos al diputado José Pérez de parte de toda la Comision,
si nos esta viendo por el canal de television.

Ofrezco la palabra.
Tiene la palabra el diputado Alvarado.

El sefior ALVARADO.- Sefior Presidente, como Comisidn hace un
tiempo acordamos invitar a los ex directores de EFE que acompafiaron en su
gestion al sefor Ajenjo. Aun cuando han asistido varios de ellos, el
sefior Alex Fernandez -—-que tengo entendido también fue invitado- no
asistido porque no pudo ser ubicado, de acuerdo con lo que me informa
Secretaria. Me gustaria que se insista en esta invitacion, dado que me
Ilama profundamente la atencidn que siendo un hombre de empresa conocido
a nivel nacional, que ha ejercido cargos importantes en directorios y
empresas del Estado no sea posible ubicarlo, en circunstancias de que la
Comisidén requiere contar con su participacién y aporte para definir
algunas materias que son de interés. No creo que alguna persona que ha
ejercido responsabilidades de Estado, designado por el ex Presidente
Lagos, hoy no quiera dar la cara ante esta Comision para explicar
determinadas situaciones.

Por lo tanto, aprovecho esta sesidtn que es publica y es
transmitida por la television, para que el sefior Fernandez asista a la
Comision. Reconozco que tiene el legitimo derecho a no hacerlo si esta
desempefiandose en el ambito privado, pero corresponde que concurra, como



REDACCION DE SESIONES

2
todo buen chileno, ha dejar su testimonio, sobre todo porque ejercid un
cargo de 1importancia y de alta responsabilidad en Ferrocarriles del
Estado, ademas de ser una persona cercana al ex Presidente Lagos, a quien
lo ha representado en diversos directorios de empresas publicas.

Continuamos leyendo en algunos medios de comunicacion noticias
vinculadas con este sefior en el ambito econdmico y justamente ahora no es
ubicable. Me parece un poco extrafio y solicito que a través de
Secretaria se insista en esta invitacidén, porque se trata de una persona
que puede aportar mucho, debido a su cercania con el Presidente Lagos y a
su estrecha relacién con el ex presidente del directorio de EFE, don Luis
Ajenjo, quien, como  todos coincidimos, tiene gran parte de
responsabilidad.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Solicito el asentimiento de la Comisién para enviar el oficio solicitado
por el diputado sefior Claudio Alvarado.

Acordado.

Esta Comisidn tiene por objeto abocarse a la investigacion de
presuntas irregularidades ocurridas en EFE.

La Comision acordd invitar para esta sesion al ministro de
Hacienda, sefior Andrés Velasco, quien presentdé sus excusas, y al
presidente de la Agrupacién de Profesionales Ferroviarios, sefior Remberto
Echeverria, a quien dejo con la palabra.

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, en nombre de la
Agrupacién de Profesionales Ferroviarios, y en el mio, agradecemos la
invitacién a esta Comision, a Fin de expresar nuestros puntos de vista
sobre la situacion que afecta a EFE.

Nuestra exposicion la vamos a efectuar para dar cumplimiento a
nuestro deber con la empresa, a la cual hemos servido durante tanto
tiempo, como también con la comunidad, que se ha visto anonadada por las
falencias del tren, con el Estado y con esta Comision, a Ffin de
contribuir a que tenga los antecedentes mas importantes sobre los
aspectos técnicos y econémicos para el desarrollo de la empresa.

Hemos seguido con mucho interés, a través de la television, las
sesiones de esta Comision, en la cual han expuesto varias autoridades del
transporte.

Con mucha franqueza, quiero sefialar que algunos personeros han
expresado verdades; otros, s6lo sus puntos de vista, y los demas, han
tratado de blanquear algunos conceptos respecto de los cuales los sefiores
diputados se han dado cuenta que no corresponden a la verosimilitud.

Como profesionales ferroviarios creemos tener autoridad moral
para exponer nuestra experiencia y conocimientos, a fin de entregar un
testimonio que puede ser un aporte, un grano de arena, para la resolucioén
de la Comision.

Creemos que ustedes ya se han formado un jJuicio respecto de
las falencias y de lo administrativo y econdmico. Ahora, paso a abordar
el aspecto técnico-econémico que consideramos fundamental. Haciendo un
simil, les puedo decir que ya han visto la carne y la carrofa; ahora les
mostraré el esqueleto, que equivale a la parte técnica.

Dividimos la exposicién en tres puntos: primero, el
diagnéstico de la crisis; segundo, la situaciéon actual de EFE y; tercero,
la proyeccion de la empresa a futuro.

Si bien es cierto que la Comisién tiene como tarea fundamental
determinar responsabilidades con respecto a las anomalias cometidas, es
también un factor preponderante el que se formen un juicio de lo que pasa
actualmente y, también, del futuro. Asi se lo plantearon al presidente
cuando concurrid.



REDACCION DE SESIONES

3
A continuacién, expondré el diagnéstico de la crisis, vamos a
ver causas generales y el por qué de la grave postracion técnica de EFE
que esta, por decirlo de alguna manera, en la UTI del transporte.

Creemos que TfTalta integracion en una politica nacional de
transportes. ElI Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no ha
cumplido sus obligaciones fundamentales, ha sido absorbido por los
problemas de los buses santiaguinos y no ha dirigido ni orientado una
politica nacional al respecto, ya sea de medios terrestres, aéreos,
ferroviarios, fluviales o maritimos. De esa manera, podria aprovechar las
ventajas que ellos tienen en beneficio de la comunidad en una sana
competencia.

En estos momentos EFE tiene wuna doble tuicidén, depende
administrativamente del SEP y en la parte técnica del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones. A nuestro juicio, ninguno de los dos
cumple las funciones que debiera.

La uUnica Tfuncién del SEP es elegir a los directores del
consejo, pero después se desconecta totalmente.

El Ministerio de Transportes tampoco ha intervenido mucho.

El Decreto Supremo N°1.157, de 1.931, dispone la creacion de
un departamento de transportes —que no existe- que Fiscalice la parte
ferroviaria. Eso significa que, en la practica, EFE no tiene
supervigilancia y actua por si. Eso explica en parte la situaciéon de
crisis que vive.

Un segundo punto Tfundamental es la supresién del subsidio
estatal en el tiempo. Durante el régimen militar éste se suprimié. La
gran mayoria de los ferrocarriles del mundo no se financian y tienen un
subsidio estatal. En el gobierno militar se suspendié el subsidio, lo
cual obligdé a Ferrocarriles a endeudarse.

Posteriormente, en 1994, se privatizé el area de carga de
Ferrocarriles.

El sefior GARCIA (don René Manuel).- ¢En qué gobierno?
El sefior ECHEVERRIA.- En el gobierno del sefior Aylwin.

Desgraciadamente la privatizacién de la carga provocd nuevos
déficit en Ferrocarriles porque esa area generaba ingresos y el area de
pasajeros, pérdidas. Al suprimir la carga, se le quité el 50 por ciento
del total, lo que significdé menos ingresos y endeudamiento con la banca
privada.

El cuarto punto fundamental es la falta de modernizacién e
infraestructura del equipo rodante. En el mundo moderno es un Tfactor
importante la competitividad para obtener eficiencia. EI que no es
eficiente no puede competir ventajosamente.

Desgraciadamente, en Ferrocarriles, durante 25 afios no ha
habido modernizacion, renovacion del equipo ferroviario ni adecuacion al
mercado competitivo. En cambio, tanto el transporte terrestre como aéreo,
han logrado modernizarse, siendo excelentes y de nivel mundial.

En los Ultimos 35 afios Ferrocarriles no se ha modernizado.

Por ultimo, el quinto factor importante es la deficiente
gestion de administracién y operacional. Esto ha experimentado un rotundo
fracaso en los ultimos afios, tanto en la capacidad del personal superior
directivo, como el equipo gerencial. Es una derrota porque Ferrocarriles
es una empresa técnica y especializada en que se debe tener conocimientos
ferroviarios para manejarla.

No es una empresa comin y corriente. Los directores que han
actuado en 1los ultimos afios, pudieron haber sido muy honorables vy
capaces, pero de ferrocarriles practicamente no tenian conocimiento.
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Es evidente, por consiguiente, que quien no tiene
conocimientos ferroviarios, no puede tomar buenas decisiones al respecto.
Los ejecutivos son los que deciden y toman decisiones en base a los
conocimientos que tienen.

¢cComo se ha [llegado a esto? Ferrocarriles siempre tuvo
personal idéneo y capacitado, ingenieros, técnicos y especialistas, que
fue jubilando y saliendo de EFE. Lamentablemente no hubo preocupacion de
las autoridades superiores por una renovacion, en el sentido de
preparacién de nuevos funcionarios.

Cuando ingresé en 1966, sabia que sobre mi habia un ingeniero
que sabia mas que yo y que aprenderia de él. Ademas los ascensos eran por
mérito y conocimiento.

Hoy los ingenieros entran arriba, saben mucho menos que los
que estan abajo y ganan dos veces mas. Hoy no existe carrera dentro de la
empresa que permita tener personal especializado no so6lo en la parte
ingenieril, sino en la parte técnica y especializada.

Vamos a entrar ahora al plan trienal 2003-2005. Este plan
pasard a la historia, a nuestro juicio, como un gran monumento a la
incapacidad, ineficiencia, derroche y la intransparencia.

-Incapacidad de directorios Yy de equipos gerenciales,
decisiones deficientes.

-Dilapidacion de cientos de millones de ddélares.

-Agudizaciéon del éxodo masivo de profesionales ferroviarios,
no s6lo los que se han ido con el tiempo, sino también exonerados.

-Aceleracién de la ineficiencia de la operacion.
-Ausencia de transparencia publica en algunas decisiones.

Reconocemos la modernidad de Merval, que ha sido un factor de
modernidad. Para nosotros, Merval constituye un oasis en medio del
desierto.

Detalle de las i1nversiones

En agosto, de 2003 se expuso a la Camara de Diputados un Plan
Trienal con un costo de 693,6 millones. El resultado, después de 2005,
fue de 1.145 millones de ddélares.

Sin embargo, vamos a colocar un cuadro de lo que estimamos se
ha dilapidado el dinero. Aqui, han pasado los ejecutivos y han dicho que
las inversiones estan, pero lo importante es c6mo se hicieron las
inversiones. Hay un principio fundamental en economia. Si una empresa ha
invertido 1.145 millones de ddélares y no detiene la pérdida y las
aumenta, evidentemente hay una légica como consecuencia. Primero, hubo
malas inversiones, porque todas las empresas invierten para mejorar su
eficiencia.

Por ejemplo, en el cuadro de inversiones, en primer lugar,
Merval costé en total alrededor de 370 millones de délares. Creemos que
hay 185 millones de ddélares que no corresponden a Ferrocarriles, que
fueron cargados a Ferrocarriles. Aqui, en la Camara, recuerdo haber visto
al presidente de Ferrocarriles de esa época, a quien se le preguntd si
Merval era una obra netamente ferroviaria o vial. El presidente contesté
gue no habia lugar a duda de que todo era ferroviario y dijo: “Ojala en
todas las ciudades del Sur, también el ferrocarril, pasara por el centro
de la ciudad”. Creo que eso es un error conceptual, porque Ferrocarriles
podia seguir funcionando en Vifia del Mar por su infraestructura. ¢(Quién
necesitaba que el ferrocarril se hundiera? Era la ciudad de Viia del Mar
y no Ferrocarriles. Entonces, la parte del tunel, de la ciudad, de los
jJardines y todas las obras, que suman 185 millones de délares, debieron
haber sido financiadas por el Ministerio de Obras Publicas, con fondos
regionales o municipales. Si en este momento, a alguien se le ocurriera
que el Metro fuera Puente Alto, el viaducto afea la ciudad y crea
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problemas. ¢(Por qué se le va cargar al Metro que lo hunda? Tendria que
costearlo otra entidad. Entonces, a Ferrocarriles 1le cargaron 185
millones de dbélares que no le correspondia.

Segundo, Plan Biotrén con un monto de inversiéon de 150
millones de ddélares, pero significé un gran fracaso de obras
ferroviarias. Es decir, todo mal estudiado y ejecutado. Tercero, el
proyecto SEC lo vamos a ver en detalle.

El sefior DE URRESTI.- Sefior Remberto Echeverria, usted
argumenta muy bien respecto de Merval. Me gustaria que hiciera la misma
relacion desde el punto de vista de las inversiones del proyecto Biovias.

El sefior ECHEVERRIA.- En Biovias se hizo inversiones propias
de ferrocarriles en las calles de la ciudad. En definitiva, se hizo lo
mismo que Merval en Valparaiso, con la diferencia que creemos que a la
larga Merval es una inversién bien ejecutada y que posiblemente no
reditle en este momento, pero si lo hara a futuro. En cambio, en el caso
de Biovias hubo una mala conexidén, en el sentido de que el estudio fue
mal evaluado y el personal que se estimé para el sistema no lo tiene.
Hubo un gran error conceptual de la firma encargada del estudio.

Entonces, el fracaso del Biotrén se debe a que no se hizo un
estudio acabado, pues se pensd que como el Metro Tren a Rancagua es un
éxito, también lo seria el Biovias, pero el Metro Tren es un transporte
directo de Rancagua a Santiago y el Biovias interconectaria con buses.
Entonces, faltd el estudio de conexidn bus-tren, que fue 1o que origind
el fracaso.

Respecto del proyecto SEC, que vamos a hablar de la parte
técnica, con una inversion de 180 millones de ddélares: proyecto
innecesario y deficiente.

Cuarto, adquisicidén de equipos rodante de Renfe, Espafa, por
100 millones de délares: dilapidacion de recursos, trenes de segunda
mano, cuatro fueron dados de baja. Luego explicaré el detalle.

Quinto, contratos Cpif-Temoinsa, porteadores de carga, ITO,
con una inversiéon de 60 millones de dolares: dilapidacién de recursos,
contratos alzados sin justificacion.

Sexto, seguridad, inversion de 26 millones de ddélares.

Séptimo, asesoria e ingenieria por un monto de 22,3 millones
de dolares: para nosotros no tienen ningun valor, porque no corresponden
a ningun estudio que prestigido la eficiencia de Ferrocarriles.

Octavo, proyecto de viaducto Malleco con una inversién de 8
millones de délares.

Noveno, estaciones con una 1inversion de 9,7 millones de
délares.

Décimo, saneamiento de finanzas por 17 millones de délares.
Y, decimoprimero, otros varios por 43 millones de dolares.

En total, 800 millones de dolares, que, a nuestro juicio
fueron despilfarrados de los 1.145 millones de ddélares. Por tanto,
podriamos rescatar 345 millones de ddélares y decir que 800 millones de
délares se invirtieron mal.

Sin embargo, se dice que estan invertidos, pero veamos de qué
forma. Otros han dicho que Tfalta inversion en este Gobierno.
Evidentemente que falta, pero primero hay que ver céomo se invirtié la
plata, para seguir invirtiendo.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Tiene la palabra el diputado Enrique Accorsi.

El sefior ACCORSI.- Sefor Presidente, es muy interesante lo que
se ha dicho.
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Ahora bien, el sefior Remberto Echeverria dice que esos
recursos se dilapidaron...

El sefior ECHEVERRIA.- Se mal invirtieron.

El sefior ACCORSI.- Pero los proyectos se ejecutaron.

El sefior ECHEVERRIA.- Claro.

El sefior ACCORSI.- Pero, ¢de quién Tfue 1la decision de
ejecutarlos?

El sefior ECHEVERRIA.- Del directorio.

El sefior ACCORSI.- Entonces, ¢tienen los antecedentes de las

empresas que ejecutaron los proyectos?

El sefior ECHEVERRIA.- No tengo el detalle, pues fueron varias
empresas.

ElI problema estd en que en algunos casos las decisiones fueron
mal tomadas. Por ejemplo, en el caso de Merval se cargaron mal los
recursos a Ferrocarriles; en el caso de Biovias una empresa hizo un mal
estudio; irregularidades en el proyecto SEC y en el contrato Cpif.

El sefior ACCORSI.- Podria hacer llegar a la Comision. ..

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Diputado Accorsi, disculpe que lo interrumpa, pero los contratos estan en
las fichas de ejecuciodon de obras.

Tiene la palabra el diputado Claudio Alvarado.

El sefior ALVARADO.- Sefor Presidente, respecto del tema de la
procedencia de algunas 1Inversiones, hemos podido acreditar, en el
transcurso de esta comisidon, que gran parte de ellas se hicieron con
trato directo, con uso y abuso de este mecanismo, sin pasar por
licitaciones publicas y también gran parte de estas inversiones no
contaban con la aprobacién de Mideplan.

Hace un tiempo, 1le hice wuna pregunta al director de
presupuesto, que no me contesté. Por ello, quiero saber, si al final de
la sesib6n, podriamos acordar enviar un oficio a la Contraloria
preguntando si esas inversiones realizadas por el directorio de EFE, sin
tener el visto bueno o los mecanismos de aprobacion de Mideplan, son
legales 0 no.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- ¢Habria acuerdo para
pedir los oficios a la Contraloria?

Acordado.
Tiene la palabra el sefor Echeverria.

El sefior ECHEVERRIA.— Primero, partimos con los contratos de
provisionamiento de infraestructura, denominados Cpif. Estos contratos
corresponden al mantenimiento de las vias, de la electrificaci6on, de la
seflalizacion, de las comunicaciones. Vale decir, toda la infraestructura
de la via.

Hasta hace diez afios estos contratos se hacian con
contratistas medianos chilenos todos, de nivel medio y capital medio, se
parcelaba la via y se iban haciendo los contratos de mantenimiento de
ellas en forma periddica, adjudicados todos por licitacion.

Desde 2004 a esta parte, y antes incluso, fueron entrando
empresas espafolas a las licitaciones y en 2004, dentro del plan 2003-
2005, se determindé en la empresa maximizar todos estos contratos medianos
y se dividen las vias en tres sectores: sector centro-norte, sector
centro-sur y sector sur. Se Ilama a licitacién y aparecen grandes
consorcios espafioles licitando estos contratos.

Entonces, aparecen los contratos Cpif. Contratos Cpif norte,
por 66 millones de ddlares; contratos Cpif centro sur, por 110 millones
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de dolares; contratos Cpif sur, por un monto de 30 millones de dolares.
Estos se adjudicaron mediante licitacion.

Pero, ¢qué pasa, sefores diputados, sefior Presidente? En las
licitaciones aparecen todos los consorcios, pero en uno hay unos que
estdn mas bajos y los otros mas altos. En la otra licitacién, otra
aparece mas bajo y los otros altos. Y, en la ultima licitacidén, otro
aparece bajo y Qlos otros altos. Entonces, sefiores diputados, son
licitaciones muy extrafas.

Y, ¢qué pasa? Que tenemos tres consorcios que manejan el
mantenimiento de la infraestructura en toda la red ferroviaria. O sea,
cuando se maximiza algo, se subentiende que va a ser mejor.

Por decir algo, antes funcionaban los almacenes chicos, que
vendian mas caro respecto de los supermercados, ya que éstos compran
grandes volumenes de mercaderia y, por ello, pueden vender mas barato. En
Ferrocarriles se masificé todo y, aun asi, siguid siendo mas caro. O sea,
curiosamente, lo que ayer tenia un costo unitario de A, ahora es A+X.
Resulta curioso y extraio que la mayoria de los trabajos, 0 una gran
parte de estos trabajos, de los contratistas se hacen subcontratando los
trabajos con quienes anteriormente eran contratistas. 0 sea, todos los
contratistas medianos, que antes contrataban directamente con la empresa,
son subcontratistas de los actuales grandes consorcios. Esto explica una
monopolizacion del mantenimiento, que se ha encarecido.

Por ejemplo, hago un alcance. Sector Alameda- Chilléan.
Longitud: 535 Kkildmetros de via continua soldada. Para la mantencién de
estas vias se estimd un costo de 6 mil dblares Kildmetro/ano. Resulta que
esta licitaciéon se adjudicé a un contratista en un costo de 10.600
kilémetros afo, por 15 afios.

Hay otra cosa inséolita. En la adjudicacion de este trabajo
Cpif Alameda Chillan, donde hay una via continua soldada, de alto nivel,
se exige un estandar de 160 Kildémetros por hora y, sin embargo, los
trenes usados adquiridos a Renfe solo circulan a 120 kilometros por hora.
Ello, equivaldria a que en la época de la Colonia se hubieran pavimentado
las carreteras en Chile para que corrieran los coches a caballo. En otras
palabras, si usted tiene vias y paga mantenimiento para correr a 160
kilometros y los trenes corren a 120 kilémetros por hora, simplemente, se
esta botando la plata.

Ahora, el sector Centro—Norte tiene una longitud de 376
kilémetros: sector San Antonio, Talagante, Yungay hasta Limache y Limache
puerto. S6lo el 20 por ciento es tren de pasajeros mientras que el 80 por
ciento es de carga. El costo unitario que se debe pagar por ello son
3.500 délares y estamos pagando 6.000 délares por Kkildémetro por afo, por
un periodo de 15 afos. Nuevamente se estd botando la plata.

En consecuencia, hay un despilfarro que compromete seriamente
las finanzas de la empresa.

Los consorcios extranjeros tienen el monopolio del
mantenimiento de la infraestructura y determinan los precios por los
trabajos de mantenimiento. En vez de ir hacia adelante vamos hacia atras.

Ahora, el segundo punto tiene que ver con los contratos de
Inspeccion Técnica de Obras, ITOS.

Anteriormente, cuando estaba en la empresa, las inspecciones las
hacian los ingenieros, los técnicos y los especialistas. Eramos muy
rigurosos en exigir al contratista el cumplimiento de las normas
técnicas. Si un trabajo no cumplia con ellas, simplemente no se
cancelaba. Podria contarles innumerables casos donde rechazaba trabajos y
habia que hacerlos de nuevo.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- Sefor
Echeverria, me gustaria que diera nombres, como, por ejemplo, ¢bajo que
directorio sucedieron todas estas cosas?
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El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, esta todo en el régimen
2000-2003, o sea, durante el directorio de Luis Ajenjo. Por lo tanto, hay
una mayor responsabilidad de él y, en parte, del gerente, el sefor
Castillo.

Adquisicion de equipo rodante de segunda mano.

Aqui, se da una paradoja historica. Cuando Chile era un pais
subdesarrollado, 1884 a 1972, EFE siempre adquirié los mejores trenes de
altima generacidéon. Era una empresa ferroviaria de orgullo nacional. En
los afios 1970 a 1973 se encargaron los automotores japoneses, donde
muchos de nosotros viajamos. En ese tiempo, éstos eran lo mejor que habia
en el mundo y recién salidos en Japdn ya estaban en Chile. Sin embargo,
resulta que ahora la empresa Ferrocarriles partidé en 1995. Es cierto, no
partié en el régimen del sefior Ajenjo, pero las mayores compras se
hicieron en 2003 y 2005. 0 sea, los trenes que la Renfe va dejando botado
en la via van siendo licitados por Ferrocarriles.

No me voy a detener en los automotores eléctricos y me voy a
circunscribir a lo que ha causado mayor impacto en ustedes: los cuatro
automotores del sur. Hay algunos automotores que ocupan en el recorrido
Rancagua que, si bien es cierto son antiguos, todavia estan en servicio y
estan bien aprovechados. Lo que pasa es que el costo de mantenimiento de
esos automotores es muy alto, porque son muy pesados, ocupan mucha
corriente y no hay repuestos. El punto mas negro son los cuatro
automotores del sur. He visto que muchas veces han preguntado al respecto
y yo les voy a satisfacer todas las inquietudes.

De Temuco al sur no hay energia eléctrica ni catenarias ni
receptaciones. Por lo tanto, tienen que funcionar trenes diésel. Ahora,
en el mundo existen dos tecnologias diésel: eléctrica y mecanica.

En la diésel eléctrica, la fuerza motriz se produce en el
motor al girar el ciguefal, producto de la combustién interna que es
empleada para accionar un generador, de corriente alterna —alternador- o
continua —dinamo-, adosado al motor diésel, generando corriente eléctrica
que, a través de un sistema compuesto esencialmente por conductores, es
Ilevada a motores eléctricos de traccién individuales que estan alojados
directamente sobre los ejes dentro de cada bogue. La mayoria de los
trenes del mundo tienen el sistema diésel eléctrico.

Sin embargo, a alguien también se le ocurrid experimentar con
diésel mecanico y uno de los paises que experimentd fue Espafia. En el
diésel mecanico, la fuerza motriz es transmitida desde el cigienal del
motor hasta los ejes de las ruedas de cada bogue, moviendo un conjunto de
pesadas piezas metalicas, pasando por el embrague, las cajas de cambio,
cardan y cajas diferenciales que cambian el sentido de la rotacién de los
ejes. Por tanto, se produce una gran pérdida de potencia, a diferencia
del sistema diésel eléctrico. Este sistema duré muy poco en el mundo,
porque Tfue un fracaso por su misma esencia. Son verdaderos camiones.
Entonces, este sistema se usdé en muy pocas partes del mundo. Espafia fue
uno de esos paises, pero fue un fracaso.

La vida util de estos trenes, que normalmente debe ser de 30
afios, no fue mas de 20 afos. Los cuatro trenes adquiridos tenian mas de
20 afos. Fueron construidos entre 1982 y 1985. 0O sea, tenia mas de 20
aflos de uso y un millén de kildémetros de recorrido. Estos trenes habian
sido desguazados y dados de baja por su sistema, su uso y las continuas
fallas. No asi los otros trenes eléctricos que eran de segunda mano, que
estaban corriendo con problemas naturalmente, pero que no habian agotado
su vida util. Pero, reitero, los trenes en cuestién habfan agotado su
vida util y sencillamente no tenia que ser adquiridos.

Quién tomé la determinaciéon? El directorio presidido por don
Luis Ajenjo.

En el anexo 3 pueden encontrar, en detalle, la parte técnica y
el funcionamiento de los motores y del sistema diésel mecanico.
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La inversion de todo esto fue del orden de 14,5 millones. Es
decir, 3,7 millones por cada unidad. Resulta curioso que la adquisicion
de automotores Tetrapolis a la firma Alstom tuvo para Merval un costo muy
similar: 3,7 millones por automotores de dos cuerpos. O sea, alléa
costaron lo mismo que uno nuevo.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Tiene la palabra el
diputado Gastén Von Muhlenbrock.

El sefior VON MUHLENBROCK.- Es muy delicado que diga que fueron
a comprar trenes desguazados.

¢Quiénes son responsables de dicha compra? Hubo muchos viajes
al exterior, viaticos incluidos, de una larga lista de personas. Quiero
que los dé a conocer, con nombres y apellidos. Es muy iImportante para
esta Comision establecer responsabilidades.

JPor qué se cometidé una aberracidén como esa, si cualquier
ingeniero se pudo dar cuenta de que comprar trenes desguazados en Espafa
no tenia logica alguna?

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Tiene la palabra el
diputado sefior Alfonso De Urresti.

El sefior DE URRESTI.- Sefior Presidente, para reforzar Ilo
sefialado por el sefior Echeverria, estd claro que en el caso puntual del
sistema TfTerroviario Victoria-Puerto Montt se compré un equipo que
técnicamente era obsoleto y no cumplia las condiciones para operar en ese
terreno.

Algunos ex ejecutivos nos dijeron que las tomas de aire estaban
en la parte baja de la maquina, lo cual hacia que capturaran polvo,
situaciéon que aumentd aun mas el deterioro.

Pero en la linea que usted ha argumentado, ¢quién tomé la
decision en la empresa? Si bien usted sefialé que era el directorio el que
visé6 la compra, hay gerentes de por medio. Entonces, dentro de la
estructura de ferrocarriles ¢squién tom6é tal decisién, quién la propuso?

Insisto, no hay que ser experto ingeniero y creo que en la
Comisidén ha quedado meridianamente claro que comprar este tipo de equipo
ferroviario fue simplemente botar dinero, sobre todo para un tramo
importante, donde la linea no esta electrificada y presenta una serie de
dificultades de velocidad, dado su trazado.

Insisto, ¢cual fue [la linea ejecutiva que tom6 la
determinacioén, considerando que hay una decisién técnica y una politica
de la empresa en la adquisicion de los equipos?

¢Cual es el valor unitario del equipo TL 596 versus el costo
de los equipos adquiridos por Merval?

Usted ha sefialado una cuestion muy importante. Merval es una
tremenda inversién, en la que pudo haber subsidios cruzados para mejorar
la infraestructura de la ciudad. Aqui se hicieron obras que, tarde o
temprano, van a generar réditos. Merval es un lujo. Soterrar la via es un
aporte para el ferrocarril. Este es un aporte para la ciudad y para el
pafis.

Por el contrario, como diputado por Valdivia, me molestan
situaciones como las que hemos vivido con estos trenes, que estan botados
en Victoria, por ser chatarra. Ademds, en la linea principal hicieron
estaciones que hoy dia estan abandonadas, como Lanco, Mafil, Osorno y La
Union.

Son dos situaciones absolutamente diferentes, pues en la primera
hubo licitacion y se eligidé un buen equipo.

Pido que esta comparacién quede en actas, sefior Presidente.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Tiene la palabra el
sefior Echeverria.
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El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, primero que todo debo
decir que no s6lo se ha dilapidado la plata, sino que comprar ese equipo
en esas condiciones es una estafa. Los tribunales tendrian que determinar
si se trata de una estafa de Estado. Porque comprar ese tipo de trenes
que estaban practicamente botados, cuya tecnologia no se usa en ninguna
parte del mundo, y traerlos aqui no es sélo dilapidacion de dinero, sino
—reitero- una estafa. Alguien tendria que definirlo juridicamente: los
tribunales.

Eso como primer punto.

Segundo, las determinaciones generales de la adquisicidon de
equipo espaiol obedece al director en lo general. Aqui se ha hablado
mucho respecto de la existencia de un famoso convenio entre el gobierno
espafiol y el chileno, de 1995, que permitia esas adquisiciones. Pero los
convenios no obligan, sefiores diputados. Los convenios son para facilitar
intercambios y para hacer operaciones, pero no son obligatorios. O sea,
no habfa una obligacién de Chile de tener que comprarle los trenes a
Espafia; era una Tfactibilidad, una posibilidad. El arguir que debido al
convenio se compraron los trenes no tiene ningun valor juridico.

Ahora, acd se ha dicho -no estoy muy seguro de eso; pero
también se ha mencionado a los medios de comunicacion- que la trocha
espafiola es muy parecida a la chilena. Sin embargo, hay una pequefia
diferencia: la trocha chilena es 1676 y la espafiola, 1684.

Resulta que los primeros trenes que los ingenieros adquirieron
en Espafia —no puedo precisar quiénes fueron en esa comisidén; pero puedo
investigarlo-, en 1995, en tiempos del Presidente Frei, llegaron asi: con
la trocha mala. Lo que pasaba es que eran mas anchos, pero, de todas
maneras, siempre hay una huelga en las vias.

En la linea los trenes pasaban, pero en los cruzamientos les
sacaban virutas a los rieles. Después de ello, estos sefores, estos
profesionales que fueron a comprar los trenes se dieron cuenta de que la
trocha no era la misma. Como se dice, “se pegaron el palmazo” de que
habia una diferencia en la trocha.

,Qué hicieron con los trenes que llegaron en esa oportunidad?
En las maestranzas los cepillaron, les rebajaron las ruedas para que
cupieran bien en la trocha. Eso les daba menos vida.

La trocha es distinta. Lo que se dice de la trocha no tiene
ningun valor, porque el bogue es independiente de la caja del coche, en
este caso. Cuando es un tren de carga, se Illama carro. Usted puede
comprar la caja y cambiarle el bogue. Le compra el bogue y la trocha
chilena, y no tiene ningun problema.

Por 1o tanto, ésa es una disculpa absurda.

Por otra parte, dichos trenes se adquirieron en forma directa,
sin licitacion. La ley sobre probidad administrativa -los sefores
diputados deben conocerla muy bien-, promulgada en diciembre de 1999,
establece que las adquisiciones deben ser hechas mediante licitacion
publica, salvo decisiones ampliamente justificadas.

El dar aqui como justificacion la existencia de un convenio
para mi no tiene valor. Y lo de la trocha, tampoco. Aqui hubo una omision
de la ley, la cual, a juicio nuestro, tendria que ser revisada por los
tribunales o por la Contraloria. Pero —-reitero- hubo una omisién de la
ley.

,Como operd el sistema? Se enviaron ingenieros a ver los
trenes. Los veian en terreno, los recibian.

Ahora, la determinacion mas exacta en el terreno —eso no me
consta- debid haberla tomado la gerencia general de Ferrocarriles con los
informes de los ingenieros que fueron a Espafia. ElI contexto general es el
directorio. No creo que éste haya visado la compra del determinado
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equipo. Eso debid haber correspondido al gerente general, sefor Castillo,
y a dichos ingenieros.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- ¢Habria acuerdo para
que se oficie al presidente del directorio de EFE, a fin de que envie
informacion sobre quién visé las compras de ferrocarriles a Espafa?

Acordado.

El sefior DE URRESTI.- Ademds, en la misma linea de lo sefialado
por el sefior Remberto Echeverria, me gustaria saber cuales son los
ejecutivos que visaron la compra, pues hemos revisado el listado de
quienes viajaron. Asimismo, me gustaria conocer el informe elaborado por
la Gerencia General, la cual propuso eso, y las actas de directorio en
que consta la aprobacién de esa compra.

El sefior GARCIA (Presidente).- ¢Habria acuerdo para oficiar en
tal sentido?

Acordado.
Tiene la palabra el diputado Von Muhlenbrock.

El sefior VON MUHLENBROCK.- Sefior Presidente, en la misma linea
del oficio acordado, me gustaria que se ampliara la informacién, a fin de
que pueda informar -aqui estuvieron los sefiores Ajenjo y Castillo,
ademas de algunos ingenieros- a la Comisidén sobre los pasos que se dieron
en cada etapa y que llevaron al directorio a decidir la adquisicidon de
los cuatros trenes o, como ha manifestado el sefior Echeverria, de Ila
chatarra, por cuanto él ha hablado de una estafa. De manera que fue una
cosa muy rapida, puesto que ni Mideplan ni la Segpres dijeron mucho
respecto de esa adquisicidon. Lo importante es que sabemos que alguien
hizo un informe y que la decisién fue adoptada por el sefior Ajenjo y otra
persona.

Por 1o tanto, para tener absoluta claridad y no equivocarnos,
solicito que se oficie al actual presidente del directorio de EFE, a fin
de que informe, paso a paso, como y quién llevé a cabo el proceso de
adjudicacioén, porque, segun indico el sefor Echeverria, no se trata de un
contrato, sino de un convenio. Ademds, de acuerdo con la Secretaria, la
informaciéon que nos entregé la Comisién de Relaciones Exteriores casi no
tiene validez ni peso, porque no dice nada. De hecho, quienes han
concurrido a esta Comision, salvo el sefor Echeverria, han dicho casi
nada y se han lavado las manos.

El sefior GARCIA (Presidente).- ¢Habria acuerdo?
Acordado.
Tiene la palabra el sefior Echeverria.

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, otro punto importante en
el cual no he entrado en mayores detalles tiene que ver con los contratos
de mantenimiento con Temoinsa.

ElI mantenimiento de 1los automotores del Metrotren y de los
equipos Terrasur a Chillan y a Temuco fue adjudicado a la firma espafiola
Temoinsa de modo directo, sin licitacién, y bajo la modalidad de cargo
fijo, independientemente de su estado. O sea, a dicha empresa le iImporta
muy poco si el tren estd bueno o malo, porque le pagan practicamente lo
mismo. Es increible que se haya firmado un contrato con Temoinsa —tengo
informacion de los valores- y se le pague mas o menos lo mismo si el tren
esta detenido, andando o en buenas condiciones. Los representantes de esa
empresa dijeron que sacaban a circular los trenes. A lo mejor, algunos
trenes buenos pueden circular, pero estan guardados. Eso podria ser
cierto. Por ejemplo, respecto de los automotores que estan funcionando, a
ellos no les pagan por la falla. Hace un mes sostuve una reunién con el
presidente de la Alstom, con quien conversé sobre el Tferrocarril en
general y de su futuro en Chile. Me dijo que el contrato de los trenes de
Alstom se basaba en la cancelacion de los trenes en servicio. Si el tren
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estd malo no les pagan. Entonces, ellos procuran tener el tren en buenas
condiciones de mantenimiento.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
(Cuanto le pagan a Temoinsa?

El seflor ECHEVERRIA.- Aqui esta el documento con los costos
mensuales.

A Alstom le pagan por los trenes funcionando. Por eso, si
comparamos las dos modalidades de contrato, es indignante el contrato que
se hizo con Temoinsa, porque ademas fue hecho sin licitacién y se le paga
independientemente de lo que suceda con los trenes.

Otra falla es la omisién en la reparacién de puentes de la red
ferroviaria. Los puentes se deben mantener permanentemente. La gran
mayoria de los puentes de la red ferroviaria son metalicos y deben ser
mantenidos en buenas condiciones, porque, de lo contrario, pierden su
resistencia. Hace 15 afios que no se hace un mantenimiento preventivo a
gran escala de los puentes. Se requeria de 20 millones de doélares para
dejar en buenas condiciones toda la red de puentes.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- (Al
ano?

El sefior ECHEVERRIA.- No. Se requiere de cinco afios para
reparar todos los puentes. 20 millones de délares cabian de mas en un
presupuesto de 1.145 millones.

El sefior OJEDA.- Sefior Presidente, se trata de un punto
importante y grave.

,Tiene conocimiento de que existia un i1tem especial para la
reparacién de puentes?

Si no lo ha habido se trataria, tal como lo sefala el informe,
de una omisidn grave respecto de los puentes.

¢Se han hecho reparaciones menores a los puentes?

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, la empresa tiene un
equipo minimo encargado de la reparacidon de puentes con el que hacen
reparaciones menores. La red ferroviaria de puentes se mantiene con
reparaciones menores que se hacen continuamente con equipos de planta.
Ahora, creo que con la ultima salida de funcionarios s6lo quedd un equipo
de personal especializado.

En el plan trienal 2003-2005 s6lo se repar6 el viaducto del
Malleco. No hubo presupuesto para la reparacién de los demas puentes.
Curiosamente, el viaducto del Malleco es un puente que no habfa que
mantener. Dicha obra es un orgullo nacional, inaugurado por el Presidente
Balmaceda, en octubre de 1890. Es una obra sefiera de la ingenieria
ferroviaria chilena y mundial, con 105 metros de altura, 300 metros de
longitud y cinco tramos, pero que ya cumplioé su vida util.

Fue construido por ingenieros chilenos, encabezados por
Aurelio Lastarria, quien falleci6 antes de ver concluida su obra.

Ese puente habia que dejarlo asi, porque ya cumplidé su vida
util. Se gastaron 8 millones de délares en repararlo, en circunstancias
de que un puente nuevo, de concreto armado, cuesta 35 millones de
délares. Los puentes actuales no son de acero, sino que de concreto
armado. Las ventajas de este material son muchas: se construye, se tira
el chancado y en la via se ponen durmientes de hormigén. Practicamente el
Unico mantenimiento es la nivelaciéon. Un puente metalico como el Malleco
hay que pintarlo cada cierto tiempo y cambiarle los durmientes. EI
viaducto del Malleco es muy peligroso tanto si se pasa por las barandas
como por el medio. A mi me tocd pasar por los durmientes en una
inspeccién. Como los durmientes estaban malos habia que dar un paso hasta
el otro palo, y si no alcanzaba a llegar, caia 105 metros hasta el rio.
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Entonces, como acabo de mencionar, se gastaron 8 millones de
délares en reparar el Viaducto del Malleco, cuando éste ya habia
terminado su vida atil.

Llegamos al proyecto SEC, al famoso proyecto SEC.

A esta Comisidén asistid un gerente de planificacion a tratar
de justificar ese proyecto, que yo considero la guinda de la torta del
plan trienal. Corresponde a un contrato entre EFE y el consorcio espafiol
ENYSE-AM, que se adjudicé la licitacion, segun consta en documento
protocolizado en enero de 2005.

El proyecto consiste en reemplazar totalmente el sistema de
seflalizacion existente y, adicionalmente, introducir algunos cambios en
las subestaciones eléctricas e instalar un sistema de comunicacidén con
fibra O6ptica. En todo caso, lo fundamental del trabajo era el plan de
sefializacion.

El sistema que habia en Ferrocarriles era de origen inglés,
desarrollado por la empresa Westinghouse, de sélido prestigio en el mundo
entero. Era un sistema de los llamados 'circuitos de via”, implantados
hace mas de cien afos en los ferrocarriles del mundo entero. También se
les Ilama Fail-Safe -a prueba de fallas-, porque dan plena seguridad.
Consiste en que una corriente eléctrica de bajo voltaje circula por los
rieles. Al entrar un tren a la via, las ruedas cortocircuitan los rieles
y automaticamente se enciende una sefal roja, de peligro. Voy a dar un
ejemplo para que se entienda mejor.

En la estacién A hay una sefial de entrada y una de salida, al
igual que en la estacién B. Si el tren sale de A con rumbo a B, entra en
el block A-B, que es el espacio de linea entre las dos estaciones o, para
este caso, entre las dos sefiales. Cuando ello ocurre, la sefal de salida
de A se pone en rojo, para evitar que salga otro tren, ya que la linea
estd ocupada. Cuando el tren llega a B, automaticamente cambia a verde la
seflal de salida de la estacién A y se pone en rojo la sefal de entrada a
la estacion B mientras el tren se encuentra en ella. Si sale, se pone
verde.

La particularidad mas importante de este sistema es que,
ademas de percibir la presencia del tren en un block, delata cualquier
falla de la via, porque detecta la continuidad en los rieles. Si un riel
se quiebra, se cae un puente o0 se produce ocurre cualquier otra falla de
la via, como una inundacion en el terraplén —-ha ocurrido-, los rieles
cortocircuitan y se pone en rojo la sefial del block. Si hay un atentado,
cosa que puede suceder en cualquier momento, Yy se iInterrumpe la
continuidad de los rieles, la sefal automaticamente cambia a rojo, porque
se interrumpe el circuito eléctrico.

En consecuencia, el sistema de circuitos de via tiene dos
finalidades: detectar 1la presencia del tren y confirmar que hay
continuidad en los rieles entre A y B. jDoble seguridad!

En el tramo Alameda-Chillan ese sistema se ha cambiado por
otro que se denomina contadores de eje, que consiste en que a la salida
de la estaciéon A hay unos palpadores al lado de los rieles, los cuales
cuentan las ruedas que salen y envian, a través de fibra Optica, una
sefial a la estacion B, anunciandole que van, por ejemplo, veinte pares de
ruedas, veinte ejes. En la estacidn B también hay palpadores, los cuales
deben contar los ejes entrantes, y si coincide el ndmero de los que
salieron de aca, correcto. ElI tren 1llegé completo, no hay ningldn
problema.

Pero ¢qué pasa con los rieles? Nada. El sistema contadores
de ejes no tiene idea lo que pasa con los rieles. 0 sea, el tiempo que
se demordé en llegar, puede pasar media hora sin que vaya otro tren.
Puede caerse un puente, puede quebrarse un riel, puede haber un atentado:
tiran el tren y lo mandan al matadero. Si se cae el puente no va a ser
detectado, porque no hay un tren que esté ocupando el block. Solamente
la sefial se pone roja cuando el tren esta en el block. Este es un
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sistema que se llama contadores de ejes y que es posterior a su cuota de
vida, de muy poca data. No mas de 15 afios.

;Se esta usando en Europa? Si, y eso es lo que se alega, pero
s6lo se usa en las vias secundarias que son de poco trafico de pasajeros
y también en las vias de trenes de carga.

Los antecedentes que tenemos aqui son de Espafia, pais de
origen porque también se adjudicé con un contrato espafiol. Por ejemplo,
en Espafia no he encontrado en internet ninguna via importante que tenga
sistema contadores de ejes. 0O sea, todos son circuitos de vias. Las
Iineas que hay en Espafia son secundarias. Entonces, entregar un circuito
de via a otra via importante como la nuestra es, sencillamente, utilizar
a los usuarios chilenos como conejillos de Indias o ratas de laboratorio.
Todo un experimento.

Ademds, hay otra cosa importante. En la empresa Merval se
hizo una transformacién del sistema de sefiales, el cual fue adjudicado a
la firma Alstom, de recocido prestigio. No sélo le adjudican el equipo
de trenes, sino que también el sistema de sefalizacioén.

El sistema de sefalizacion de Merval, Limache-Puerto, de la
firma Alstom es de ultima generacion. Tiene un sistema con circuito de
via, pero en vez de corriente eléctrica circula una onda sonora. Esta
onda sonora de alta frecuencia va por los rieles, que se transforma
después en energia eléctrica. Pero si se quiebra el riel, la onda sonora
se interrumpe y automaticamente lo detecta. 0 sea, cumple las mismas
funciones que el circuito eléctrico que teniamos antes, el Westinghouse,
pero mas moderno. Esto quiere decir que en Merval hay un sistema de
ultima generacidén, en circunstancias de que el tren que va a Chillan
tiene un sistema que no esta utilizado en Europa en los sectores de las
vias principales.

El sefor GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Lamento comunicar que debemos suspender la sesi6on hasta las 11 horas,
porque tenemos que ir a la Sala a dar qudérum para que ésta comience. Por
tanto, les pido a los dos que tengan la paciencia de esperarnos.

El sefior BRITO.- Por mi lado no sera posible, sefor
Presidente, pero puedo hacerle llegar mi posicion por e-mail, debido a
gque estoy trabajando en un asunto inmobiliario en Santiago y tengo un
compromiso impostergable en el banco por un asunto de escritura. Pero
con Remberto Echeverria hace 10 afos nos venimos reuniendo y he aprendido
mucho, porque me gusta el tema del transporte.

El sefor GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Lamento que no nos haya dicho eso antes, porque le hubiese dado la
palabra para que expusiera usted primero. Habria sido el ideal.

El sefior BRITO.- Si, yo le dije que podia estar hasta las
10.10 horas. Pero, en todo caso, un informe por escrito da lo mismo.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- Muy
bien. Igualmente agradecemos su presencia.

El sefior VON MUHLENBROCK.- Sefior Presidente, antes de que
suspenda podriamos pedirle a don Remberto Echeverria nos pueda dar los
nombres de las personas responsables que él conoce. Si bien esta muy
interesante e ilustrativo, nosotros necesitamos nombres.

El sefior BRITO.- Una breve respuesta, en 10 segundos.

Me parece que la posiciéon de Remberto Echeverria no amerita
que él dé nombres. Esas cosas tienen que investigarlas a través de otras
vias. Lo fundamental es la parte tecnolégica que él ha informado para
que ustedes entiendan el porqué de las cosas. Pero esa no es funcién de
el.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Tiene la palabra el diputado sefior Sergio Ojeda.
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El sefior OJEDA.- Sefior Presidente, solicito que procure evitar
las propuestas o peticiones de los diputados en orden a que nuestros
invitados entreguen nombres de responsables.

Como lo ha dicho el sefior Echeverria, en muy buena forma,
quienes deben determinar las responsabilidades somos nosotros, cotejando
los antecedentes recibidos y sobre la base de todo lo que se deriva del
organigrama de EFE.

Por lo tanto, seria injusto que nos dieran esa informacion.

Lo dicho por el sefor Echeverria es muy importante, porque se
trata de un estudio acabado y muy ilustrativo.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- Muy
bien, se suspende la sesioén.

-Transcurrido el tiempo de suspension:

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Continua la sesion.

Tiene la palabra el sefior Echeverria.

El seflor ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, en el proyecto SEC
podemos decir que la guinda de la torta lo constituye el circuito de vias
que permitia la doble seguridad de los trenes y el sistema de contadores
de ejes de los trenes.

Es curioso, pero es el sistema menos seguro. Se esta cambiando
un sistema seguro, por otro menos seguro.

En ninguna parte del mundo, y en ninguna actividad de renombre,
se pasa de algo seguro a algo menos seguro. Pero aqui hay un ejemplo que
no sé como calificarlo. Un sistema que era seguro lo transforman en un
sistema inseguro. Y en ese sistema, que es inseguro, vamos a ver que la
instalacion es muy demorosa.

En los paises desarrollados, en especial en Espafia, se usa en
las vias secundarias y en las vias de poco trafico de pasajeros. Pero
tenemos aqui cerca Merval: Limache Puerto, un sistema de altima
generacion que fue licitado por la firma Alstom, en el que hay doble
seguridad.

El sistema es de vias de audiofrecuencias, que se detecta en los
rieles y en las fallas que van en el block, y en las fallas de los
rieles.

Completamente seguro es el sistema francés. Tenemos el sistema
espafiol que todavia no funciona.

La “pregunta del millén de délares es ¢por qué en Merval se
licité un proyecto de ultima generacidn y por qué en Santiago Chillan se
licita un proyecto con esta inseguridad? Esta pregunta deberia ser
contestada por las autoridades de ese tiempo. Aqui estuvo el gerente de
Planificacion contando una historia del proyecto SEC.

Por 1o tanto, reemplazar un sistema de sefalizacién seguro,
existente, por uno menos seguro, es disminulir irresponsablemente la
seguridad de la via de los pasajeros.

Reemplazar un sistema seguro, por uno menos seguro, es disminuir
irresponsablemente la seguridad de los pasajeros. Ferrocarriles se ha
caracterizado siempre, a pesar de todas sus deficiencias, por ser seguro.

La gente prefiere el tren porque dice que va segura.

Entonces, aqui se esta trastocando el aspecto central, que es la
seguridad.

En el analisis de la situacidon actual, puedo afirmar que
respecto de la gestién, administracion y operacién del directorio -voy a
ser muy honesto- que esta presidiendo Ferrocarriles en este momento no
ha tenido ninguna ocasién que justifique su designhacién. Primero, hubo un
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presidente que tuvo problemas con la justicia, por 1o que asisti6é muy
poco. Fue quien suprimié los trenes al sur. Después, llegd otro que sabia
muy poco de ferrocarriles, venia de ocupar el mismo cargo en un consorcio
inmobiliario. Pas0 sin pena ni gloria. EI ultimo, actualmente en
ejercicio, es un destacado economista y ex ministro, que al plantear los
puntos esenciales de su accionar dijo que habia que subsidiar a EFE
porque en ninguna parte del mundo se hacia asi, y tiene razon.

Posteriormente, sefalo6 que la parte fundamental de
Ferrocarriles consistia en la carga. Si mal no recuerdo, insistidé tanto
en privilegiar esa area que el sefior presidente le pregunté que por doénde
iban a pasar los pasajeros si habria s6lo trenes de carga. También sefald
que las regiones debian financiar los tramos que no sean rentables y el
diputado René Manuel Garcia, que si mal no recuerdo estaba presidiendo la
sesion, hizo una pregunta a modo de ejemplo: si hay tres regiones A, By
C, vy B no financia el tren, ¢(acaso éste no pasaria por alli? Creemos que
ese argumento es absurdo y no corresponde, porque si el Estado
determinase que debe haber tren al sur debiera financiarlo.

Ademas, dijo que habia que fomentar el transporte de carga vy,
paraddjicamente, en ese mismo momento estaba vendiendo en la Bolsa el 20
por ciento que le quedaba a EFE correspondiente a esa area. Eso fue el 7
de noviembre y lo pueden comprobar.

Entre tres presidentes -el de 1994, el del periodo 2003-2005 y
el actual- liquidaron el &rea de carga de EFE. El primero vendidé el 51
por ciento a los privados en 30 millones de d6lares y éstos no pagaron ni
siquiera el valor equivalente a chatarra de las locomotoras y carros
entregados. Mas tarde, Fepasa aumenté las acciones y EFE no compré
ninguna, por lo que el 49 por ciento queddé reducido a 19,83 en la época
de Luis Ajenjo. Posteriormente, el actual presidente termindé por liquidar
esas acciones al mes de asumido.

Voy a pasar al siguiente punto referido a la modificacion de
la naturaleza de EFE.

Se pretende dejar a EFE s6lo con la funciéon de enrieladura.
Eso significa jibarizar la empresa en vez de potenciarla, no creemos que
esa sea la solucion.

Con vrespecto al equipo gerencial, puedo sefialar que el
presidente del directorio, al inicio de su gestidon, trajo a sus gerentes
y después nombré al gerente general.

Hay gerencias en EFE que tienen que ser manejadas,
necesariamente, por iIngenieros ferroviarios. Me refiero a la de pasajeros
y a la de infraestructura.

A continuacién, les voy a entregar un antecedente que ustedes
jJuzgaran. EI ex gerente general de EFE, Edmundo Dupré, termindé en
noviembre. Aqui, en mi poder, tengo una boleta de asesoria firmada por
Agustin Edmundo Dupré Echeverria, quien con fecha 27 de diciembre le
cobra a la Empresa de Ferrocarriles de Estado la friolera de 2.613.665
pesos por asesoria financiera respecto del analisis del contrato de
mantencion Renfe-Temoinsa con EFE.

Sefiores diputados, ¢cémo jJuzgan ustedes que un gerente que
acaba de salir de Ferrocarriles, continle haciendo asesoria respecto de
un contrato que ya es vergonzoso para Ferrocarriles y cobre 2 millones
600 mil pesos?

El sefior OJEDA.- Si bien 1la informaciéon que nos esta
entregando el sefior Echeverria es impresionante, alguna no nos llama la
atencion porque ya la conociamos.

Estos pagos por asesoria sefialados aparecieron en los medios
de comunicacion. Para aclarar esta situacion, me gustaria solicitar que
se oficie a EFE con el objeto de que nos informe si estos trabajos son
previos o posteriores al término de la asesoria.
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La 1dea es tener estos antecedentes de manera oficial.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- Se
pedira el oficio solicitado.

El sefior SILBER.- Me doy por satisfecho con la solicitud del
diputado Ojeda.

El sefior Echeverria ha sido invitado como experto ferroviario
y, atendida su expertise, estamos escuchando con mucha atencién su
exposicion. Si bien ha aportado muchos antecedentes, también lo ha hecho
respecto de temas que no son de su especialidad, como el derecho y el
analisis financiero. Quiza su referencia resten el mérito y la
importancia de lo que en su calidad de experto ferroviario, esta
entregando en la materia.

Solicito que los antecedentes solicitados por el sefior Ojeda
nos sean enviados por EFE y saber si efectivamente se materializaron
estos trabajos, de tal manera de formarnos una conviccién adhoc a la
naturaleza de esta Comision.

El sefior JARAMILLO.- Sefior Echeverria, su conocimiento en
ferrocarriles me da plena satisfaccién de que estamos ante una persona
que conoce el rodaje de la empresa.

Quisiera consultarle la diferencia que existe entre
automotores y trenes, porque una de mis preocupaciones es un nuevo
movimiento que se esta llevando a cabo en el sur de Chile: Puerto Montt,
Puerto Varas y La Unién estan liderando la vuelta del tren al Sur, a
pesar de todos los malos ratos que se han pasado. Para esa solicitud hay
que llevar antecedentes que usted conoce. Por ejemplo, en cuanto a costos
se ha dicho que las actuales maquinas que recorrian el tramo de Victoria-
Puerto Montt, practicamente, son inservibles, aunque viajé en ellas y
daba la impresidén de que eran nuevas, modernas, pero no era asi.

En este minuto, nos interesa saber el costo aproximado para la
situacién que estamos llevando a cabo como movimiento de restauracion del
ferrocarril, en especial en el tramo Victoria-Puerto Montt.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Tiene la palabra el diputado Von Mihlenbrock.

El sefior VON MUHLENBROCK.- Sefior Presidente, aprovechando el
conocimiento del sefior Remberto Echeverria en el tema de ferrocarriles,
me gustaria que pudiera precisar lo siguiente.

Efectivamente, el tren Victoria-Puerto Montt fue inaugurado el
6 de diciembre de 2005. Y en la Comisién un ingeniero dijo que alcanzaron
a durar un mes; incluso, como usted dijo, uno se habria comprado
desguazado, lo que constituye una verdadera estafa. A pesar del
remozamiento, de estas inversiones, ¢;céomo pudieron haber durado tan poco?
Estan aqui las actas. A un maquinista se le preguntd, ¢cuando empezaron a
fallar? Dijo: la primera semana de enero. Es decir, a un mes de
inaugurado el tren al sur. ¢Por qué siente usted que esto fall6é tan
rapido? Ni siquiera alcanzé a pasar un afio.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Tiene la palabra el sefior Remberto Echeverria.

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, la diferencia entre
automotor y locomotora radica en que una locomotora es un elemento que
solamente lleva los motores de traccion a la que se adosan los coches que
arrastran; en cambio, el automotor es un coche que en un extremo tiene
motores de traccidon. Si es un automotor de dos cuerpos, hay motor de
traccién en uno y motor de traccidn en otro.

El costo de un automotor nuevo diesel eléctrico debe ser de
alrededor de 4 millones de doélares.

En cuanto a la pregunta del diputado Von Muhlenbrock, esto
estd indicando sencillamente que la remodelacién que hicieron a los
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trenes fue de “maestro chasquilla”. Es imposible que un tren -como dicen
que estaba en condiciones de usarse- haya durado tan poco a no ser porque
estaba totalmente inservible, Unica explicacion y no hay ninguna otra.
Ahora las explicaciones que dieron los gerentes y el presidente de ese
entonces es que con el peso bajaba y arrastraba. Es una cosa absurda,
porque el peso de la gente es minimo al lado del peso del coche. Por lo
demds, se ha visto en television trenes que llevan gente hasta en el
techo, por lo que préacticamente ese argumento es inverosimil y carente de
toda légica. Los automotores sencillamente fallaron porque perdieron su
vida atil y la reparacion que se hizo fue minima. La prueba estad en que
esos automotores no tienen repuestos en ninguna parte. Entonces,
desarmaron unos para usarlo para repuestos a otros y hacerlos andar a
medias.

Ahora bien, el diputado Jaramillo dice que anduvo en un tren y
que tuvo una buena sensacidon. Claro, se remodelé en cuanto a pintura,
asientos y tuvo una apariencia de un tren en buenas condiciones, pero
estaba agotada la vida util de su motor.

Siguiendo con la exposicién, oportunamente denunciamos una de
las situaciones que mas nos preocupa: el proyecto SEC, que fue denunciado
al presidente de SEP, sefior Patricio Rojas, el 30 de agosto de 2006, con
una nota que le enviamos la Agrupacién de Profesionales Ferroviarios. No
tuvimos respuesta alguna del sefior Patricio Rojas. EI 9 de enero de 2007,
hicimos una denuncia al entonces ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones, sefior Sergio Espejo, y no tuvimos respuesta. Por
ualtimo, hicimos una denuncia el ministro de Transportes y
Telecomunicaciones, sefior René Cortazar, a través de una nota con fecha
de 1 de junio de 2007, obtuvimos respuesta del subsecretario, sefior
Danilo NuAez, quien nos dijo que tendria muy presente nuestras
observaciones.

Al respecto, después del cuasi choque que ocurre en el puente
Maipo, ¢el sefor subsecretario esperarad que ocurra un choque para dar una
solucidén? Creo que practicamente nos dio una respuesta para contentarnos.

En esta informacién a las autoridades se indica la gravedad de
lo que puede ocurrir en el sistema Santiago-Chillan.

En cuanto a la instalacién del proyecto SEC, la oferta técnica
decia que el sistema ofrecido garantizaba aumentar la seguridad vy
eficiencia en 1la circulacion de trenes, sobre un sistema seguro
minimizando la incidencia del error humano. Resulta que los plazos de
instalacion de este proyecto comenzaron en abril de 2007 y terminaria en
Julio de 2007. No se termindé, se anuncid que terminaria en septiembre de
ese afio. Tampoco terminé. El 22 de noviembre empez6é la marcha blanca, al
dia siguiente fallé el sistema.

Ahora bien, cuando hay una falla del sistema de sefiales la
empresa de Ferrocarriles usa el sistema que se Ilamado movilizacioén
telefonica y con seflales a mano. Esto consiste en que un movilizador en
una cabina de una estaci6n, en este caso de San Bernardo, movilizé un
tren hacia Buin, en la mafana temprano; luego se comunica con la otra
estacion telefdonicamente y pregunta si llegoé el tren que va antes y anota
la hora. Una vez llegado el tren anterior hace un formulario que indica
que autoriza a maquinista a salir con sefial a peligro —porque cuando hay
una Tfalla las sefiales se ponen rojas-, de Estacion San Bernardo,
movilizado hasta Estacién Buin. Al parecer, no se le indicé al maquinista
que habia una sefial intermediaria que también estaba en falla, que al
parecer era a la salida de San Bernardo y también estaba la sefal
intermediaria que esta a la salida del puente. Entonces, el maquinista
Ilegd hasta la sefal intermediaria de la salida del puente y como estaba
en rojo, presumié que habia un tren en el otro block y que tenia que
esperar la luz verde. Se le pas6 la hora al maquinista y cuando pensé que
deberia ser el tiempo del tren que viene detras, llam6 a la central y no
se pudo contactar. Por casualidad €l conocia el teléfono del maquinista
que venia detras, en un tren que iba a Rancagua. Lo llamé y -perdonen la
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expresion- le dijo: “Oye, jetén, ¢dénde venis?”. A lo que le respondio:
“Vengo al entrar al puente”. “Frena -le dijo-, que estoy a la salida del

puente”. ElI maquinista aplico el sistema de emergencia y frend, quedando
a 150 metros de distancia del otro tren.

(Por qué se produjo esto? Por una falla humana. Lo mas
probable es que haya habido un cambio de turno en la Estacidon San
Bernardo, que el movilizador que llegé luego no sabia o no se percatd de
gue habia sido movilizado un tren anteriormente y que ese tren todavia no
habia llegado a Buin. 0O sea, no llamé por teléfono a Buin y tiré otro
tren.

¢Doénde esta la gravedad de esto? En que cuando falla una sefal
es una falla corta, donde normalmente en el sistema de sefiales se produce
una seflal roja y los trenes se movilizan. En una emergencia, que es de
una hora o de dos horas, se debe mandar a un equipo para repararle, la
seflal se echa arriba y sigue funcionando el sistema.

Hace cuatro meses que entre Santiago y San Fernando los trenes
se estan movilizando por formularios y eso es muy grave.

Invito a los sefiores diputados a ir a terreno porque esto es
sumamente grave. El cuasi choque del Puente Maipo es una clarinada de
alerta. Este pais no se caracteriza por tener politicas preventivas.
Después que pasan las cosas, después que ocurren las tragedias, somos
todos generales, pero antes no se previenen.

Los invito a que visiten, yo los puedo acompafiar, el sector
Merval, para que vean la exquisitez que hay en Merval en el sistema de
seflalizacion y vean lo que esta pasando allad porque es muy grave. En
cualquier momento se puede repetir una situacidén como ésa y un accidente
ferroviario con las consecuencias catastroficas que pueden preverse, como
ustedes comprenderan, desde todo punto de vista.

No es posible que un sistema que tedricamente es menos seguro,
ni siquiera pueda ser funcional, ya que el material es de tan mala
calidad que se lo estan robando. Estan instalados casi a flor de nivel y
se robaron todo el cobre, asi es que no lo pueden hacer funcionar.

Entonces, resulta que es un sistema que se decia que era mas
seguro y que ni siquiera es seguro en si mismo. Eso es muy delicado.

Ahora viene el verano y vamos a pasarlo completo con
movilizaciones de emergencia y eso no puede ser. La movilizacion de
emergencia dura una hora, dos horas, cinco horas, hay que esperar que el
equipo de sefiales vaya y arregle la sefial y la echa arriba, pero en esta
situacion llevamos cuatro meses.

Esto es sumamente grave Yy no quisiera que pasara algun
accidente, pero como ferroviario tengo una obligacién moral con
Ferrocarriles, con 1la ciudadania y las autoridades. Nosotros hemos
acudido a ella. Lo hemos hecho presente, lo hemos hecho presente a los
ministros y como no nos han escuchado lo hacemos patente ante ustedes en
la comisidn investigadora. Creo que ustedes perfectamente pueden pedir
prérrogas de plazo y realizar un viaje a Merval y a Rancagua para
apreciar perfectamente lo que estoy diciendo y pueden comprobar como
estan movilizando los trenes.

El tren se moviliza por el formulario que consiste en que al
maquinista, al Illegar a una estacidon, se le hacen sefales de mano.
Entonces, el maquinista empieza a entrar a la estaciéon lentamente y le
hacen sefiales de avance. 0 sea, se estan movilizando como se movilizaban
hace 75 afos.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).— Sefior Echeverria,
solicito a la comisién, debido a la gravedad de lo que usted esta
exponiendo, solicitar un oficio a Ferrocarriles para consultar qué
sistema de seguridad estan ocupando en el traslado de los trenes entre
Santiago y San Fernando.
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JAcordado?

Acordado.

El sefior ECHEVERRIA.— Ya expliqué el alcance de los choques de
los automotores.

La version que dio Ferrocarriles por el cuasi choque fue
totalmente absurda. Reconocidé que el sistema tenia fallas y que se habian
movilizado con el sistema manual, o sea, con el tren a la vista, lo que
no es efectivo.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Perdon, ¢qué significa tren a la vista?

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, hasta 1958, se
permitia entre dos estaciones movilizar en permisivo. ¢Qué significa
esto? Un tren delante y otro detras. El de detras iba con precaucién,
sobre todo, en las estaciones cuando existian los famosos bastones.
¢Recuerdan los bastones? Era un sistema eléctrico mas seguro que el
sistema actual.

(,Como se operaba con el bastén? Este bastdn era unico por
trayecto y no podia existir ninguna circulaciéon de tren si el maquinista
o jefe de tren no estaba en posesion de este bastén. EI maquinista lo
recibia en la estacion de origen y lo tenia que entregar en la estacion
de llegada, y asi seria utilizado por el préximo tren en direccioén
contraria. De esta forma, se garantizaba el uso del bloqueo por un unico
tren. La necesidad de enviar circulaciones seguidas en la misma direccioén
hizo que las condiciones de seguridad del sistema estuvieran muy
comprometidas.

En ese tiempo, en 1958, el bastdn se fraccionaba: una parte
delantera, el tren que va delante; y la cola, el tren de atrés. Entonces,
el maquinista que llevaba la parte de arriba sabia que venia un tren de
atras, porque llevaba s6lo una parte de éste mientras que el de atras iba
con toda precaucién. Pero ;qué pasd? En 1958, al entrar a Maipu quedd un
tren detenido, Ilegd el de atras y lo chocd, produciendo un grave
accidente que dejo varios muertos y heridos.

Cuando un conductor queda detenido en plena via, tiene la
obligacion de proteger el tren con torpedos. En otras palabras, envia a
un sefialero, quien unos 200 metros atras y unos 200 metros adelante
coloca torpedos adosados en la via que al paso del tren revientan, con el
fin de proteger el tren detenido.

Como hubo ese enorme accidente en 1958 se acabo el sistema
permisivo de ferrocarriles para los trenes y resulta que ahora
Ferrocarriles dice que movilizé con trenes a la vista, o sea, en forma
permisiva. jAhi s6lo hubo error humano!

Nunca mas debiera repetirse en nuestro pais tragedias
ferroviarias similares a las de San Bernardo y Maipu, en la década de los
50, y la de Queronque, en febrero de 1986, donde hubo decenas de muertos
y un centenar de heridos.

Pensamos que este sistema de sefiales que se estd instalando no
nos da la seguridad.

En consecuencia, sugerimos a esta honorable Comision disponer
de un sistema de sefalizaciéon eficiente y seguro, para la circulaciéon de
los trenes en EFE, de acuerdo con [la modernidad del siglo XXI. Es
absolutamente imprescindible que se modifique el contrato del sistema
sefializacion SEC vy se instale uno eficiente tipo Fail Safe,
intrinsicamente seguro, para el sector Santiago-Chillan, similar al
instalado por 1la Tfirma Alstom, francesa, para el sector Limache-
Valparaiso, de Merval, el cual nos merece total garantia de seguridad
para el trafico de trenes.

Nuestra proposicion a futuro.
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Hay razones importantes para Ferrocarriles. ¢En qué nos
basamos? No sélo en la importancia que tiene como medio de transporte.
Aqui hay diputados de la zona sur que saben muy bien que los extranjeros
gue nos visitan se extrafan mucho de ver que un pais largo y angosto no
tenga un servicio ferroviario de primera. Los ferrocarriles en el mundo
entero tienen una iImportancia fundamental y capital. En Europa compiten
hasta con los aviones de alta velocidad.

Una razon primordial, ademas de movilizar a los habitantes, es
acercar las ciudades. Tener trenes modernos seria un incentivo muy grande
para el turismo. Nuestro pais tiene regiones especiales para el turismo.
Es una industria que todavia esta en pafales y que podria ser incentivada
al disponer de un ferrocarril moderno.

Primero tiene que existir una politica de transportes definida
por el Ministerio de Transportes con funciones bien especificas vy
categoéricas y que Ferrocarriles quede dependiendo s6lo de ese Ministerio
y no como es ahora que depende, por un lado, del SEP y del Ministerio de
Transportes, por otro. Es decir, una sola autoridad y un solo control.

Segundo, creemos que en los directorios deben tener una
importante participacion de directores que sepan de ferrocarriles. EI
actual presidente del directorio dijo que va a 1incorporar dos
funcionarios técnicos. Para mi, técnico es una persona que sabe de
ferrocarriles. Un empresario importante sabra del manejo de una empresa,
pero Ferrocarriles necesita un directorio mixto, donde hayan hombres de
empresas que sepan administrar la parte comercial de una empresa y
también técnicos que conozcan de ferrocarriles, que puedan aportar en las
decisiones que se tomen, para que sean correctas, adecuadas y ldgicas en
un contexto ferroviario. No como ha pasado los ultimos afios.

Ademds, una etapa de supervisién -equipos gerenciales de
supervision- y una consolidacién. (A qué me refiero con esto ultimo? A
revisar todos los contratos. No se puede seguir teniendo los contratos
con Temoinsa en las condiciones que estan ni tampoco de provisién de
infraestructura en la forma como estan. Tenemos el mismo problema que el
Transantiago, pues los contratos estan amarrados. Para consolidar se
deben revisar los contratos y cambiarlos. No es posible que haya un
contrato por 15 afios en esos términos. Entonces, en la etapa de
consolidacién se debiera hacer una revision de todos los contratos. La
modificacion del sistema seria genial, que se instale un sistema nuevo de
aqui a Chillan.

Por ultimo, las inversiones. El presidente del directorio dijo
que iba a crear unidades de negocio, que van de Alameda a Rancagua, de
Alameda a Chillan y de Alameda al sur. Escuché que por ese hecho la gente
iba a ir mas a los trenes. No va a aumentar la afluencia de gente a los
trenes si Ferrocarriles no tiene trenes modernos e infraestructura
adecuada para que el pasajero opte por el tren. Si no hay modernidad, no
hay aumento de afluencia de pasajeros. Eso de dividir la empresa en mini
empresas para obtener mejor aprovechamiento de @01os costos es pura
fantasia. No tiene ningin sentido practico y eficiente. La Unica
eficiencia se logra si Ferrocarriles es dirigido por gente que sepa, un
directorio mixto entre hombres de empresa y hombres que sepan de
ferrocarriles, y que se invierta, pero bien, porque si usted coloca al
frente de Ferrocarriles gente que no sabe, va a invertir mal.

Me acuerdo de una propaganda aparecida durante la campaia
presidencial de un presidente chileno famoso, don Jorge Alessandri
Rodriguez, quien decia: ¢(Le entregaria usted la locomotora a un nifo?

En consecuencia, que el directorio de Ferrocarriles esté
compuesto por gente que no tiene los conocimientos suficientes para
dirigir la empresa, es como pasarle la locomotora a un nifio. En cierto
modo, esto es lo que ocurrid, especialmente entre el 2003 y el 2005.

Los paises desarrollados efectian inversiones en sistemas
ferroviarios para beneficiar a sus comunidades; sin inversion no hay
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modernidad. Tenemos el caso del Metro en Santiago, que se lleva toda la
plata. Entonces, ¢por qué no se puede invertir en trenes que vayan al
sur?

Aqui tenemos dos proyectos: un tren rapido del Biobio...

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Sefior Echeverria,
cdice que tiene dos proyectos?

El sefior ECHEVERRIA.- Si, sefior Presidente, pero los aspectos
fundamentales. No es un proyecto acabado.

Como dije, un tren rapido del Biobio. En este momento se ha
suprimido el trafico hasta Concepcion.

Comprenderan que en el trafico desde San Rosendo, que ustedes
muchas veces habran hecho, el tren va bordeando el rio Biobio. Por eso,
el viaje entre Santiago y Concepcidén demora entre ocho y media y nhueve
horas, en tanto que el bus entre seis y seis horas y media, dado lo cual
no puede competir con el bus.

En consecuencia, debiera hacerse una variante Tferroviaria de
Chillan a Concepcion.

El suscrito, junto con otros 1ingenieros, tiene estudios
topograficos y de wuna variante de 73 kildometros, cuyo costo de
construccion ascenderia a 500 millones de délares, mas las mejoras de la
via actual y adquisicidon de equipos.

En consecuencia, con una inversion de 600 millones de doélares, se
podria colocar un tren de Santiago a Concepcién, trayecto que cubriria en
un lapso de 3 horas y 50 minutos. Evidentemente, un tren de tales
caracteristicas podria competir con los buses y seria un gran aliciente
para los habitantes de Concepcion.

Pero, como dije, hay que hacer inversién, de otra manera es
imposible competir.

El otro proyecto es el tren del Pacifico, que responde a las
sentidas aspiraciones de los portefios y vifiamarinos; un tren rapido de
Santiago a Valparaiso.

De éste también tenemos un estudio, un anteproyecto, que
permitiria colocar un tren en 45 minutos.

Se ha hablado mucho de las dificultades que tienen los sefores
diputados en sus viajes. Con un trayecto de 45 minutos se podria viajar
en el dia.

Este estudio considera la variante Lipangue, que pasaria por el
aeropuerto internacional de Pudahuel: Mapocho, Pudahuel, tunel Lipangue,
tanel EI Alamo, quebrada Marga-Marga, y en Vifda del Mar se enterraria
para pasar paralelo al que opera ahora, con la estaciéon Viha. EI
recorrido desde esta ciudad hasta el Puerto seria subterraneo.

El proyecto considera un presupuesto de 1.400 millones de
délares.

Estas son inversiones que podrian dar prestigio a Ferrocarriles.
Ademas, son necesarias. En este sentido, Argentina ya esta licitando un
tren rpido, de alta velocidad, entre Buenos Aires, Rosario y Cérdoba.

Brasil también va a licitar uno entre Rio de Janeiro y Sao Paulo.

Tenemos dinero y tenemos cobre, pero el dinero tiene que ser bien
invertido. Sin ferrocarriles, el pais no va a surgir. Y creo que todo el
pais quiere y necesita Ferrocarriles. La zona sur lo necesita.

Para la zona sur habria que hacer estudios. En ese caso habria
que, por ejemplo, comprar automotores nuevos.

El sefior JARAMILLO.- Perdén, seior Echeverria, no veo en su
exposicion una propuesta para el sur. Sé6lo llega hasta el Biobio.
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El sefior ECHEVERRIA.- Lamentablemente, diputado, la inclui
después. No esta en el documento. En todo caso, la dejaré a la Comisiodn.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Tiene la palabra el
diputado sefior Jaramillo.

El sefior JARAMILLO.- Sefior Presidente, pienso que esta
presentacion es un estudio hecho por la Asociacion de Profesionales
Ferroviarios para. ..

El sefior ECHEVERRIA.- Agrupacion.
El sefior JARAMILLO.- Bien.

Entonces, también solicito que esta intervencidén sea enviada, a
lo mejor en formato de video, al directorio de Ferrocarriles. Porque,
dada la capacidad y conocimiento de don Remberto sobre la materia, seria
bueno que la opinidén de esa agrupacion fuera conocida por ellos.

A quienes estamos presentes en la sesidén nos importa muchisimo la
situacion del sur de Chile, en especial 1o que dice relacién con el tren
de Temuco al sur. Usted, sefior Echeverria, nos ha dado una pequeiia
opinidén. Siendo nuevo ese automotor, ¢es el adecuado o hay que cambiarlo
por un convoy u otra maquina?

El sefior ECHEVERRIA.- No, un sistema automotor podria dar
resultado. Mas practico es el automotor. Pero en buenas condiciones,
nuevo.

El sefior JARAMILLO.- Que sea nuevo.
El sefior ECHEVERRIA.- Logico.
El sefior JARAMILLO.- Y los costos no son tan mayores.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Informo a los sefiores
diputados que para la sesién del préximo miércoles se encuentran
invitados el ministro de Hacienda; el presidente de EFE, sefior Rodriguez
Grossi; el contralor General de la Republica, y si podemos contactarnos
con el ex director de EFE, don Alex Fernandez.

Una sola reunidén no alcanzaria para recibir a esas importantes
personas, por 1o que debemos distribuirlas en dos sesiones.

Por 1o tanto, propongo recibir primero al ministro de Hacienda y
al presidente de Ferrocarriles.

El sefior JARAMILLO.- Pienso que el sefor Jorge Rodriguez deberia
venir al final, porque incluso él pidié tiempo para tener completo
conocimiento de la empresa para informarnos cémo ve Ferrocarriles el
futuro.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Entonces, se para la
proxima sesion se invitaran al ministro de Hacienda y al contralor
General de la Republica.

;Habria acuerdo?
Acordado.
Tiene la palabra el sefior Echeverria.

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, quiero hacerle un alcance
al diputado Jaramillo.

Nosotros le pedimos una audiencia al presidente de EFE, sefor
Rodriguez, y no nos recibio.

Cuando hace seis meses el consejo directivo del CEP designé a don
Jorge Rodriguez como presidente de una comision conformada por cinco
personas para estudiar Ferrocarriles nosotros nos apersonamos con el
sefior Rodriguez Grossi a través de un secretario, le ofrecimos nuestra
cooperacion, y nada.
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Después se la ofreci al sefior Marcel, que era el segundo hombre de esa
comision. En una exposicion que €l hizo hace tres meses en la Facultad de
Economia y Negocios de la Universidad de Chile le dijimos que nuestra
organizacion estaba dispuesta a cooperar con la comisiéon que estaba
estudiando Ferrocarriles. Y el sefior Marcel —conocido de ustedes- dijo:
“Yo voy a traspasar esto a don Jorge Rodriguez.”. jY nada! Al final,
cuando él se hizo cargo de Ferrocarriles, le pedimos audiencia, y nada.
Nos dijo que nos recibiria el gerente. Pero nosotros le dijimos que
queriamos una audiencia con el presidente y no con el gerente, por lo
cual no nos quiso recibir. Entonces, lamento decirles que no vamos a
sacar nada con que esto llegue al presidente, porque no quiere nada con
nosotros.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- ¢Habria acuerdo para
enviar copia de la intervencién del sefior Echeverria al Presidente del
directorio de EFE, sefior Jorge Rodriguez Grossi?

Acordado.
Tiene la palabra el diputado Von Muhlenbrock.

El sefior VON MUHLENBROCK.- Sefior Presidente, la exposicion del
sefior Echeverria ha sido muy ilustrativa, sobre todo desde el punto de
vista técnico. No obstante, quiero referirme a dos puntos que él sefalé.

En primer lugar, respecto del tramo Victoria-Puerto Montt, nos
preocupa que la propuesta del actual presidente de EFE de tener trenes
regionales no vaya a solucionar el problema. Entonces, me gustaria que
precisara el punto, porgque usted dio a entender que no estaba de acuerdo
con eso.

El sefior ECHEVERRIA.- Asi es.

El sefior VON MUHLENBROCK.- En segundo lugar, usted también
manifesté que le habia pedido una audiencia al presidente del SEP, sefor
Patricio Rojas, quien tampoco le ha contestado hasta hoy. Siendo usted
presidente de la Asociacién de Profesionales Ferroviarios, ¢por qué cree
que todas esas autoridades no le dan audiencia?

El sefior ECHEVERRIA.- Porque simplemente creen que lo saben
todo. Incluso, al actual presidente de la empresa le ofrecimos nuestra
colaboracién para asesorarlo. Pero, €l cree saberlo todo. Incluso, en la
comisién, que estad compuesta por cinco hombres, no hay ningdn
ferroviario. No es facil manejar una empresa ferroviaria; es cosa de
mirar el desastre que ha ocurrido. O sea, uno de los factores importante
de eso ha sido la incapacidad de quienes han dirigido la empresa.
Mientras EFE siga siendo dirigida por gente sin conocimiento —lo digo con
mucho respeto, pero con toda franqueza-, cualquiera accién que se
emprenda serda infructifera. No digo que en el directorio haya sélo
profesionales ferroviarios, sino que sea mixto -Ferrocarriles del Estado
es una empresa comercial y técnica-, compuesto por hombres de empresa
y técnicos. Pero en este momento s6lo hay hombres de empresa, algunos de
los cuales ni siquiera lo son. Entonces —lo digo con absoluto respeto-,
algunos apurado sabran que la via va por dos rieles y por los durmientes.
De manera que las decisiones que se adoptan son equivocadas.

Soy optimista en pensar que el tren debe volver a este pais, pues
tenemos mucha capacidad y recursos. Aprovechemos el tiempo de las ‘“vacas
gordas”, porque el cobre se va a acabar un tiempo mas en este pais.
Entonces, no hay mejor inversion que un sistema ferroviario moderno y con
trenes no de alta velocidad, como los de Argentina, que corren a 170
kilémetros por hora, para que puedan llegar a Concepcién o a Valparaiso
en tiempo récord, pero a una velocidad moderada, para que puedan competir
y llevar progreso a la zona sur, especialmente para el turismo.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Sefior Echeverria,
agradecemos su presencia en esta Comision y por la exposicion que nos ha
dado. Vamos a tomar en cuenta su participacion y haremos saber al sefor
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Rodriguez Grossi todo lo que usted ha expuesto aqui, para que tome
conocimiento de su brillante y larga exposicion.

El sefior ECHEVERRIA.- Sefior Presidente, agradezco la
oportunidad que me han dado de venir a esta Comision. Pero -repito-, es
necesario que ustedes verifiquen lo que he sefialado.

El sefior GARCIA (Presidente accidental).- Lo haremos. Pero esa
recomendacion esta de mas, porque ésta es una Comision Investigadora.
Precisamente, lo hemos invitado para que nos entregue antecedentes y los
investiguemos. Todos los antecedentes que usted tiene seran puestos a
disposicioén de la Comisién para su investigacidén. Esa es nuestra labor,
por lo que su afirmacidén estd de més.

Agradecemos su gentileza para asistir a la Comisidn y poner en
nuestro conocimiento todos los antecedentes gque nos ha dado.

El seflor JARAMILLO.- Nuestro invitado se comprometid a
enviarnos sus recomendaciones sobre el ferrocarril al sur.

El sefior ECHEVERRIA.- Asi lo haré.

El seflor VON MUHLENBROCK.- Sefior Presidente, quiero consultar
si llegd la respuesta del cuestionario que se le envid al ex Presidente
Ricardo Lagos. Si no es asi, pido que se reitere dicho oficio.

El seflor GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).-
Recomiendo recordarle al ex Presidente Lagos que mande la respuesta a las
preguntas que le formuld la Comisidn.

¢Habria acuerdo para reiterar el oficio al ex Presidente
Lagos?

Acordado.

En la prdoxima sesidn estén invitados el ministro de Hacienda y
el contralor general de la Replblica.

El seflor DE URRESTI.- Seflor Presidente, la prdxima semana es
nuestra Gltima sesidn, por lo que seria conveniente que la Secretaria nos
prepare un resumen de las intervenciones de nuestros invitados y 1los
temas tratados, lo que nos puede ayudar mucho en las conclusiones.
Ademés, es importante, pues estamos volviendo a invitar a personas que ya
estuvieron aqui, como el contralor general de la Reptblica, para
contrastar sus opiniones. Es fundamental 1llegar a marzo con una
informacidén acotada de las declaraciones para despachar durante ese mes
lo que tenemos pendiente.

El sefior GARCIA, don René Manuel (Presidente accidental).- La
Secretaria ya estd trabajando en el resumen, porque ese fue el mandato
que se le dio hace un tiempo. Una parte de ese trabajo va a estar a
disposicidén de los seflores diputados.

Por haber cumplido con su objeto, se levanta la sesidn.

-Se levantdé la sesidén a las 11.56 horas.

CLAUDIO GUZMAN AHUMADA,
Redactor
Jefe de Taquigrafos de Comisiones



