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Oscar Figueroa
Arturo Orellana

Transantiago: gobernabilidad e institucionalidad

Introduccién

unque comparten patrones comunes con

otras dreas metropolitanas de América

atina, las transformaciones de Santiago

de Chile tienen como rasgo distintivo los

profundos cambios de orden politico, econémico

y regulatorio que se han ido produciendo desde

finales de la década de los setenta, muchos de los

cuales no tienen precedente en otras ciudades de
Latinoamérica.

El transporte urbano, precisamente, ha estado
de manera frecuente en la palestra internacional
desde el tiempo en que el gobierno militar dic-
taminara la experiencia tnica en el mundo de
desregulacién total del sistema, durante los afios
’70. Las correcciones introducidas mds tarde, en
democracia, a través de sistemas competitivos de
otorgamiento de concesiones, también crearon un
hito en la experiencia mundial y, especialmente,
latinoamericana, por lo innovador y profundo de
las pricticas adoptadas y por los resultados obte-
nidos. Transantiago fue concebido en medio de la
misma expectativa nacional e internacional y sus
resultados también han dado la vuelta al mundo.
Sin embargo, en este caso ellos han sorprendido
por lo inesperados y por lo profundamente ne-
garivos.

Las causas de los problemas de Transantiago
tienen muchas vertientes. No obstante, en su ori-
gen se encuentran una serie de aspectos vinculados
ala organizacién institucional y a las soluciones de
gobernabilidad, que desde ya se constituyen como
aspectos limitantes de la gestidn, y cuyos efectos se
verdn con posterioridad. De esta manera, esta nota
analiza las variables institucionales de Transantiago
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desde dos puntos de vista. Por una parte, las ca-
pacidades de gestion y organizacién institucional
sectorial y, por otra, las limitantes en la gestién y
la institucionalidad territorial.

El contexto metropolitano

La velocidad y dindmica de expansién y
relocalizacién de las actividades en el Area Metro-
politana de Santiago (AMS) se aceleraron gracias
a un aumento del ingreso, que provocé mayores
demandas de suelo urbano, crecimiento de la tasa
de motorizacién privada e incremento de viajes, en
especial desde fines de los afios ’80 y, con plenitud,
a partir de los *90.

Elaumento de la renta provocé una mayor de-
manda por suelo urbano, particularmente durante
la década pasada, ya que mientras la poblacién
del Gran Santiago crecié en el perfodo intercensal
1992-2002 a una tasa del 14,8%, la mancha urba-
na crecié un 30,2% llegando la ocupacién de suelo
urbano a las 64.000 hectdreas (Poduje, 2006). El
acceso y uso del automévil para los viajes cotidia-
nos resultd funcional con la expansién de la ciudad
pues independizé mds la localizacién residencial
de las dreas centrales donde se realizaba el empleo.
En consonancia con este proceso, la vivienda de
los mds pobres, implementada por programas
habitacionales del gobierno, utilizé terrenos cada
vez mds distantes del centro, pues son mds baratos,
empujando en la misma direccién de la expansién

(Rodriguez y Figueroa, 2005).

Desde el punto de vista del transporte, estos
fenémenos generan situaciones que se refuerzan
actuando como un circulo vicioso. Por una parte,
el aumento de la congestién y las consiguientes
demoras afectan los costos de operacién de los
autobuses y su demanda; este fenémeno produce
caidas de la demanda, especialmente graves en las
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zonas de expansion, lo que produce disminucién
en las frecuencias del servicio e incita al mayor
uso del automdvil.

Asi, en Santiago los viajes segtin modos evo-
lucionaron desde 1,1 millones de viajes diarios
en automévil en 1991 hasta 3,9 millones en
2001, mientras los viajes en buses aumentaban
desde 3,6 a 4,3 millones, lo que significaba que
entre los viajes motorizados la participacién del
automdvil privado subfa desde 19,7% a 40%,
al mismo tiempo que la de los viajes en bus cafa
desde 70,5% a 51,8%.

Desde el PTUS' al Transantiago

En Santiago, hasta los afios ’70 predominé
la prictica de una regulacién concentrada mds
en tarifas y en limitacién de la oferta y menos en
nivel de servicio. La desregulacién aplicada a partir
de 1979 establece progresivamente la libertad de
ingreso de nuevos operadores en rutas existentes
o nuevas. En 1983 se dicta la libertad tarifaria y,
finalmente, en 1988, se establece la libertad de
ingreso y salida sin ninguna restriccion, y la liber-
tad absoluta de recorridos, todo ello sin ninguna
necesidad de autorizacién previa.

La reaccién de la oferta se produjo rdpidamen-
te. Desde el afio 1980 un proceso regular y sosteni-
do de crecimiento de la flota de buses indicaba la
disposicion de los empresarios, existentes o nuevos,
a incrementar la oferta en las nuevas condiciones
definidas. Ello es especialmente evidente en el
afio de 1984, cuando la libertad tarifaria alienta
las decisiones mds intensas de incremento de la
flota. La superpoblacién de vehiculos dio origen a
aumentos intensos de tarifa y al envejecimiento de
los buses, al mismo tiempo que se verificaba una
simplificacién hasta casi la anulacién del rol del
Estado y ningtin efecto evidente en la organizacién
empresarial del sector, salvo el comportamiento
mancomunado de los operadores para aumentar
periédica y homogéneamente las tarifas.

En este contexto, y hasta el afio 1989, las tarifas
del servicio se duplicaron en términos reales, la
antigiiedad de los buses aumenté igualmente al
doble, asi como sucedié con la flota. El exceso de

! Plan de Transporte Urbano de Santiago (PTUS).
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buses y los mayores costos tarifarios y sociales del
transporte publico, junto con la evidente pérdida
de calidad y eficiencia del servicio, ponfan en
evidencia que entregar la actividad al mercado
constitufa un error de proporciones, ya que el rol
asignador del mercado no sélo no se cumplfa con
eficiencia, sino que no se cumplia en absoluto.

Posteriormente, desde 1990, con el retorno a
la democracia se practicé una “re-regulacién” de
los servicios, consistente en la recuperacién de un
rol activo del Estado y una identificacién de los
aspectos donde se espera un aporte del mercado y
aquellos donde la regulacién publica debe hacerse
cargo de las fallas de éste. Se produce, entonces, un
profundo cambio en el cuadro normativo y legal
para introducir las précticas de licitacién de rutas,
basado en la potestad de la autoridad para limitar el
flujo por vias que presenten externalidades negati-
vas, tales como congestién o contaminacion.

Este proceso comenzé con la creacién de un
Registro Nacional de Transporte, para empadronar
a los vehiculos que realizaban esta actividad. Una
segunda medida, fue el retiro de vehiculos con m4s
de 18 afos de antigiiedad, para lo cual el Estado
creé un poder comprador y adquirié —a precio
comercial- 2.600 buses para retirarlos del servicio
y convertirlos en chatarra. También se prohibié la
circulacién de minibuses (las llamadas “liebres”)
dentro del perimetro de Américo Vespucio. Se
prohibieron, igualmente, los vehiculos “hechizos”
-es decir, vehiculos construidos a partir de partes
y piezas usadas- y la importacién de vehiculos
usados, estableciéndose la obligatoriedad de que
los nuevos chasis y carrocerfas de buses estuvieran
especialmente disefiados para servicios de trans-
porte publico (Figueroa, 2002).

Las licitaciones realizadas ponfan a competir a
los operadores, bajo forma de concesiones, por el
derecho a frecuencias de paso por algunas vias, las
que se adjudicaban especialmente en funcién de
la antigiiedad de los buses ofertados, su tamafio y
la tarifa que ofrecfan cobrar. Hasta 1994, luego de
dos procesos de licitacién, otros 2.000 autobuses
habian sido retirados o reemplazados, a costo de los
propios operadores: de los originales 14.000 buses
circulando a finales de los afios 80, se pasaba a una
flota en torno a 11.000 vehiculos, y la antigiiedad



promedio de los vehiculos caia en las zonas bajo
concesién desde 11 a 5 afios.

Sin embargo, a pesar de los evidentes logros
conseguidos durante los afios 90 en cuanto a
eficiencia operacional y organizativa, quedaron
pendientes algunas tareas respecto al mejoramien-
to de la calidad de los servicios ofrecidos y a la dis-
minucién de externalidades del transporte ptblico
de Santiago, ya que sus soluciones exigfan cambios
mds profundos dentro del sistema de transporte.
Es asf como la red de rutas del transporte publico
segufa siendo muy centripeta, generando flujos y
concentraciones en 4reas centrales, que aun siendo
mds bajas que en los afios 80, segufan requiriendo
importantes reducciones. La longitud de las rutas
era excesiva, y la falta de integracién entre estas
rutas exigfa que pricticamente sin trasbordo los
usuarios estuvieran en condiciones de llegar a
cualquier destino desde cualquier origen.

Aunque la condicién de la flota habfa mejora-
do sustantivamente, la edad de los buses era mayor
que la aconsejable y, sobre todo, el gobierno no
desarrollaba una infraestructura para el transporte
publico que manifestara los privilegios necesarios
de este modo de transporte por sobre el automévil,
y que garantizara un rendimiento mayor y mds
estable a las inversiones privadas significativas
que la gestién publica aseguré durante ese perfo-
do. Igualmente, otro pasivo significativo de esta
etapa fue la enorme dificultad para modificar la
organizacién institucional y empresarial de los
operadores, que mantenian su informalidad, ato-
mizacién y précticas de regulacién profesional que
atentaban contra un servicio més eficiente.

Un frustrado intento de Plan que habfa sido
desarrollado a partir de 1995, puso en evidencia
el problema institucional y préctico para enfrentar
este diagndstico, ante lo cual los sintomas detec-
tados continuaron agravdndose. Se hizo evidente
aquf la falta de coordinacién institucional, la
indefinicién de algunas responsabilidades y tareas,
as{ como la falta de seguimiento y control de los
compromisos asumidos.

En este contexto, surge el PTUS (Plan de
Transporte Urbano de Santiago) en el afio 2000,
como respuesta al diagnéstico antes esbozado y a
la necesidad de cumplir con algunas de las metas
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que establecid el antiguo Plan de Transporte 1995
- 2010. Este Plan se propone, en primer lugar,
revertir las tendencias en el transporte urbano,
con una politica apoyada en tres pilares bdsicos:
el otorgamiento en la prictica de prioridad al
transporte publico, la promocién del uso racional
del automévil y el desarrollo del transporte no
motorizado. Estos objetivos deben lograrse a través
de una modernizacién del sistema de transporte
publico de la ciudad, que asegure la mantencién
o eventual aumento de la participacién que en
ese momento tenfa el transporte publico en los
viajes de la ciudad, mejorando la calidad del
servicio para los usuarios y la competitividad del
transporte publico frente a los modos privados,
promoviendo un transporte sustentable desde las
perspectivas econdmica, social y ambiental. Al no
ser muy distintos los objetivos del PT'US respecto
al Plan de 1995, se hacfa evidente que la gestién
institucional serfa uno de los aspectos claves para
lograr el éxito esperado.

EIPTUS original se plantea el desarrollo de 12
programas, dentro de los cuales se destacan no sélo
la modernizacién del sistema de transporte publico
sino, ademds, la coordinacién e integracién de
las decisiones de transporte y desarrollo urbano.
No obstante, adquiere primera importancia el
programa de desarrollo de una nueva institucio-
nalidad, que se propone generar el marco legal y
de operacién del Plan, que incluye la creacién de
una direccién ejecutiva sustentada con equipos
técnicos y recursos adecuados, como condicién
indispensable para lograr los objetivos deseados.

Paradédjicamente, uno de los aspectos mds
deficitarios en el disefio e implementacién del
PTUS tiene que ver con este tltimo objetivo.
Por una parte, el Plan se disocia de la creacién de
Transantiago, que corresponde s6lo a uno de los
12 programas planteados por el PTUS, y, por otra
parte, la organizacién institucional implementada
dista mucho de ser la mds eficiente, alejdndose de
las propuestas originales.

En efecto, para cumplir con las tareas se pro-
mueve una institucionalidad de implementacién
del Plan, a través de la creacién de una Comisién
Asesora Presidencial, donde participan como Di-
rectorio de Transporte de Santiago: el Ministro de
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Obras Publicas (Presidente), el Ministro de Vivien-
da (Vicepresidente), el Intendente de la Regién
Metropolitana, el Subsecretario de Transporte,
el Director Nacional de la Comisién Nacional
de Medio Ambiente (CONAMA), el Secretario
Ejecutivo de la Secretarfa Interministerial de Plani-
ficacién de Transporte (SECTRA), y el Presidente
del Directorio del Metro. Esta Comisién Presi-
dencial posee un coordinador que, ademds, dirige
otro equipo de trabajo denominado Coordinacién
General de Transporte de Santiago.

Es asi como, desde su origen, Transantiago,
que deviene en la dnica tarea del PTUS, arrastra
profundos problemas al haber sido constituido
como una comisién presidencial, lo cual, por de-
finicién, impide una capacidad ejecutiva en este
proyecto. Transantiago adolece, asi, de una falta
de ejecutividad y rapidez en la toma de decisiones.
Los atrasos que se acumulan desde su origen pro-
vienen del cardcter de su organizacién, pues ésta
no tiene mando ni recursos. El responsable directo
de Transantiago (coordinador) es el personaje mds
débil y con menos poder dentro del Directorio,
lo cual atenta contra todo concepto de eficiencia.
Se manifiestan aqui las ineficacias naturales de
las comisiones para fines ejecutivos. Un Comité
que estd lleno de autoridades con mando real y
contrapuesto y que terminan por coordinar muy
poco. La falta de un verdadero mando ejecutivo
integral en la toma de decisiones es una de las
caracteristicas que tendrd consecuencias en todo
el proceso de gestién de Transantiago. Como
tltima consideracién de esta organizacién, debe
notarse que no existe ninguna participacién de los
gobiernos locales o municipales.

Institucionalidad y gobernabilidad de
Transantiago

El sistema de transporte y comunicaciones
debe operar en un contexto territorial-funcional
cada vez mds complejo. Mds alld de la constitucién
de una coordinacién de Transantiago, diversas
jerarquias de autoridades con incidencia en el
sistema dificultan la interaccién y la organizacién
general, y se superponen en distintas escalas de
redes de transporte. Estas redes estructuran los
flujos del total de la Regién Metropolitana, pero
no estdn necesariamente coordinadas, debido a
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las visiones propias de los dmbitos administrativos
locales y sectoriales que se encargan de su tutela
(Rodriguez y Figueroa, 2005).

En consonancia con lo anterior, la configura-
cién socioespacial resultante para el AMS determi-
na implicancias politicas y sociales que establecen
un desequilibrio en el proceso de acumulacién de
poder entre municipios. Ello se debe a la ausencia
de un gobierno metropolitano o de una institu-
cionalidad que regule con autonomia suficiente
los excesos de competitividad intermunicipales,
bdsicamente inducidos por la accién del mercado
y las politicas centralizadas que operan, por lo
general, sin una visién plenamente metropolitana

(Orellana, 2007).

Es asi como la visién metropolitana introdu-
cida desde el disefio de Transantiago no tuvo su
correlato en la institucionalidad que finalmente
termind a cargo de la implementacién de este
plan. Se optd por concentrar totalmente en la
autoridad de los ministerios nacionales la tarea de
implementacién del plan, con nula participacién
y poder de decisién de las autoridades regionales
y locales involucradas territorialmente, un modelo
de gobernabilidad contrario a lo que muchas expe-
riencias internacionales exitosas demuestran.

Mds atin, resulta especialmente contradictorio
el modelo de gobernabilidad escogido si se consi-
deran dos aspectos importantes. El primero, dice
relacién con que Transantiago se estructurd sobre
la base de tres dimensiones que se interrelacionan:
intersectorialidad, interterritorialidad y una
gestién publico-privada, las que en su conjunto
no se condicen con un modelo de gobernabilidad
estatal, sectorial y centralizada. Y, en segundo
lugar, del andlisis de las bases de Licitacién de
Vias y AFT, se desprenden un sinnimero de
normas y procedimientos para la buena marcha
de Transantiago, las cuales pueden ser agrupadas
en tres grandes tareas: fiscalizar, autorizar y co-
ordinar, donde sélo la primera accién puede ser
asumida eficaz y eficientemente de forma sectorial
y centralizada.

En virtud de la experiencia de Transantiago,
transcurridos mds de seis meses desde su puesta
en marcha en febrero de 2007, se hace cada vez
mds evidente la necesidad de que haya un tdnico



encargado de todos los modos de transporte en cada
ciudad. Para Monzon (2005), junto con establecer las
competencias que deben coordinarse abarcando las
infraestructuras viarias (calles y carreteras urbanas) y
su gestién (regulacién y control semaférico, carriles
reservados y prioridades al transporte publico, gestién
del aparcamiento, etc.), también se deben coordinar
los servicios entre modos de transporte publico:
buses, metros, ferrocarriles y tranvias, incluso consi-
derando las ciclovias y la movilidad peatonal.

El modelo de gobernabilidad del transporte
para Santiago en cuanto a institucionalidad, atri-
buciones y servicios presenta diferencias significa-
tivas con la experiencia internacional en general.
Desde este punto de vista, las deficiencias que ha
tenido su implementacién hasta la fecha, resultan
en gran medida de limitantes institucionales que
debilitan la gobernabilidad sobre el sistema de
transporte de pasajeros. A ello se suman otros
aspectos centrales, tales como las carencias de
infraestructura vial y de estaciones para buses,
la falta de un reconocimiento de la necesidad de
una politica de subsidios permanente, la falta de
capacidad de operadores con l4gicas gremiales de
gestion y, sobre todo, la persistencia de algunos
criterios de desregulacién del transporte que no
son funcionales con esta propuesta.

Las dimensiones institucionales de la
gestion

El primer aspecto que se debe considerar
al analizar la gestién de Transantiago tiene que
ver con el cardcter regresivo de las decisiones
de inversién. Entre las modalidades de aporte
directo o apalancamiento de recursos, el sistema
de autobuses ha sido el menos favorecido por el
Estado, mientras que los recursos para autopistas
y metro han sido los mds cuantiosos. Es asi como
Santiago ha concentrado inversiones para auto-
pistas por un valor de casi US$ 2.000 millones,
contra otros US$ 2.000 para el metro (utilizado
entre poblacién de altos ingresos en un 6,5%
contra 8,5% de ingresos medios y sélo 4,9% de
ingresos bajos), mientras que en Transantiago se
han invertido menos de US$ 800 millones, de
los cuales el Estado no ha llegado a los US$ 100

millones de inversién.
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Ademis, Transantiago es disefiado con el ob-
jetivo de reducir la flota de autobuses, pero con
la condicién de mantener las tarifas. Bajo esas
condiciones, no es posible pensar que la necesidad
de mayores inversiones en el sistema, para mejorar
la calidad de la prestacién del servicio, se pueda
resolver con tarifas equivalentes a las anteriores.
Algtin tipo de rade off debe producirse, pues de
otra manera no es posible entender la situacién.

Ahora, si bien se consiguié mantener las tarifas
del sistema, se hizo a costa de aumentar los costos
personales de los viajeros en cuanto a comodidad,
puntualidad y tiempos de viaje, reflejando un grave
problema de disefio. En este sentido, la definicién
de la nueva red implicé una caida en la calidad del
servicio para los usuarios (trasbordos, congestién
en los buses, etc.) y el alto riesgo de no dejar
opciones a los usuarios. En definitiva, se priorizé
el financiamiento sobre la calidad del sistema,
generando que todas las limitaciones del servicio
fueran asumidas por la ciudadanfa, a través de un
mayor esfuerzo e incertidumbre en sus viajes.

A esto se agregan la reduccién de las infraes-
tructuras originalmente concebidas, en cuanto a
paraderos y estaciones, y una inadecuada progra-
macién de las obras en los corredores troncales,
programados para estar operativos luego del inicio
del sistema. Todo como consecuencia de la deci-
sién de minimizar la inversién publica.

Por lo pronto, dichas inversiones resultan
proporcionalmente muy inferiores a lo que destina
el sector publico en otras experiencias similares.
Es asi como, los proyectos de Bogotd o Curitiba
contemplan inversiones publicas del orden del
30 a 40% del total del proyecto. Para el caso de
Santiago, la cifra no alcanza el 10%, lo cual es
revelador de la debilitada injerencia publica y de
muchas limitaciones en las inversiones dentro del
sistema. Por lo demds, desde el proyecto original
se contemplaban obras financiadas por los usuarios
de transporte publico, como la conexién entre las
calles Departamental, Suiza y Las Rejas, un proyec-
to para uso de los automovilistas, financiado por
los pagos de los usuarios de buses, mds pobres.

La informacién fluyé poco o nada desde Tran-
santiago. No se realizé ninguna tarea de difusién
y jamds existi6 la participacién. Transantiago se
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desarrollé casi en secreto; nunca se dio a conocer
exactamente lo que se hacfa. Los pobladores
afectados con expropiaciones sélo lo supieron a
tltima hora. Los usuarios del futuro sistema nunca
fueron informados. No se realizaron campafias ni
sistemas de informacién. El Sistema de Difusién
a los Usuarios fue adjudicado a dltima hora, mos-
trando que la participacién de la gente nunca fue
una variable de interés en Transantiago.

En la prisa de implementacién del proyecto,
cuyos atrasos se originan desde su inicio, se come-
ten tres errores principales:

a)  Los pliegos de licitacién contienen errores
de concepto que aumentan el riesgo de los
postulantes. Principalmente, se trata de
una inacabada definicién del sistema del
administrador financiero, y de la falta de
definiciones reciprocas entre los sistemas
troncales y los alimentadores (planeados
originalmente para ser licitados en mo-
mentos diferentes). A pesar de ello, por las
premuras del tiempo, se llama a licitacién
antes de tener todo el disefio definido. Para
intentar aminorar el riesgo, se crea la figura
de garantia de ingresos para el operador,
solucién que serd un aspecto esencial en la
reversién de los intereses de los operadores
ganadores de las concesiones.

En dltima instancia, las bases de licitacién
y futuros contratos alentaron como mejor
negocio para los operadores la quiebra del
sistema o su operacién defectuosa, por
encima del cumplimiento de los objetivos
de otorgar un buen servicio. Esto llevé a
que las empresas mds serias hicieran ofertas
mds costosas (como mecanismo de limitar
o anular el riesgo intrinseco en las bases)
mientras que las més especulativas hicieron
ofertas riesgosas y mds competitivas, con la
intencién de ganar a través de la probable
futura renegociacién de los contratos o el
pago de garantfas, ante el fracaso del sistema.
Obviamente, ganaron las segundas.

b)  Para contrarrestar los atrasos, el gobierno
de Ricardo Lagos, anterior al de Michelle
Bachelet, decidié “inaugurar” Transantiago
introduciendo la operacién de los buses
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articulados en 2005. Asi, se adelanta no sélo
el deterioro de dichos buses, sino también
el déficit operacional del sistema, el que
ha debido compensarse con la solicitud de
recursos adicionales.

c¢)  También, en el marco de los atrasos y
las postergaciones, se decidié entregar al
Administrador Financiero del Transporte
(AFT) la concesién del sistema de control
de operacién de los buses, dos funciones
radicalmente diferentes, ya que requieren de
especialidades que no se relacionan en nin-
gtin aspecto (salvo la de usar computadores
y tener un centro de operaciones). Sin duda,
esta es la causa principal del fracaso tanto del
AFT como de la capacidad de seguimiento
y de gestién de la operacién de los buses,
despojando a Transantiago de sus principales
antenas de sensibilidad y de reaccién frente
a las exigencias del servicio.

Conclusiones

Las conclusiones respecto de esta experiencia
tienen al menos dos vertientes en lo que respecta
a institucionalidad y gobernanza. La primera, es
que ningdn gobierno puede relativizar su respon-
sabilidad cuando se trata de cumplir misiones de
servicio publico. Incluso, si éstas se encomiendan
al sector privado. En cualquier caso, el gobierno
es responsable absoluto de que se ejecuten adecua-
damente dichas misiones.

De no ser asi, no se puede invocar la inocencia
del Estado frente a las fallas y culpas del operador
privado, pues esto es manifestacién de defectos
de concepto o de control, y es responsabilidad
del Estado solucionar dicha situacién. Se debe
entender que, generalmente, el no cumplimiento
del operador privado se debe a defectos en los
contratos, que crean incentivos para transgredir-
los y para distorsionar el objeto principal de la
actividad. Asi, un contrato defectuoso es siempre
responsabilidad del regulador.

La segunda conclusion se refiere a la definicién
del cardcter de una autoridad de transporte. La
debilidad de Transantiago no sélo se evidencia
en su falta de poder para operar y en su falta de
definicién para hacer cumplir objetivos como



contraparte reguladora, sino, también, a que des-
de un principio renuncia a cubrir el conjunto de
sistemas de transporte de la ciudad y, por ende,
el conjunto de territorios contenidos en ella. Una
auto-negacion de esta naturaleza es bastante pre-
sagiadora de los que se podfa esperar...
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