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Notas explicativas
El punto (.) se usa para separar los decimales.

El guién (-) entre cifras que expresen afios, por ejemplo 1985-1986, indica que el periodo considerado
comprende ambos.

La abreviatura “t” y la palabra “tonelada” se refiere a toneladas métricas, y el signo “US$” a la moneda
de los Estados Unidos de América, salvo indicacién contraria. ‘

En los cuadros se han empleado tres puntos (...) para sefialar que no se dispone de los datos correspon-
dientes o que éstos no constan por separado, y una raya (—) para indicar que la cantidad es nula o no
significativa.
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A. RESUMEN

El presente estudio se inicia con un resumen de los procesos y de las consecuencias de la desreglamenta-
cion del transporte urbano e interurbano de casos reales. En segundo lugar, se investiga si esos mercados
son perfectamente competitivos, concluyéndose que en algunos casos pueden serlo, aunque, particular-
mente en el caso urbano, la incidencia de los costos externos significa que no siempre tienden hacia una
situacion 6ptima, desde el punto de vista social. Por otra parte, el mimero de operadores que participan
en el mercado normalmente no es suficientemente grande como para que éste sea perfectamente competi-
tivo. A pesar de esto, puede manifestarse como mercado “disputable”, término que se usa en el presente
trabajo para referirse al término inglés contestable market.

Se analiza la condicién de disputabilidad de los mercados urbanos e interurbanos, dando como
resultado el hecho de que varios factores pueden impedir que sean “perfectamente” disputables, entre los
que se incluyen: i) la amenaza de diferentes tipos de dumping por parte de las empresas establecidas, ii) el
acceso restringido a terminales 0 a sistemas computarizados de venta de pasajes y iii) la insuficiente infor-
macién disponible para los usuarios. Ademads, se considera la influencia de los costos externos sobre el
mercado.

Cada uno de estos problemas se investiga por separado. Se concluye que su solucién en el drea
urbana, requiere tomar en cuenta tanto los factores sociales como los aspectos tecnologicos. En el caso
del transporte interurbano, los problemas pueden ser resueltos mediante la imposicion de normas que
impidan las conductas anticompetitivas. Sin embargo, en la practica la fiscalizacién de la aplicacién de
tales normas puede significar serias dificultades.

B. LOS PROCESOS Y LAS CONSECUENCIAS
DE LA DESREGLAMENTACION

1. El proceso y los resultados en Chile

Chile fue el primer pais latinoamericano que formalmente desreglament6 el sector del transporte interur-
bano de pasajeros, abarcando no solamente el subsector autobusero sino también el ferroviario y el aéreo.
En el caso del subsector autobusero, el proceso de desreglamentacion se desarrollé6 durante los Gltimos
afios del decenio iniciado en 1970. Tanto el proceso como los resultados (hasta ese momento) fueron
analizados en forma detallada en un trabajo anterior.!

La desreglamentacion se aplic6 por etapas, comenzando con una flexibilizacidn en la interpreta-
cién de las disposiciones legales preexistentes. La plena libertad de ingreso al subsector del transporte
interurbano autobusero fue garantizada por un decreto fechado en noviembre de 1979. Las tarifas se libe-
ralizaron, primero para buses de lujo, y luego para buses regulares, comenzando con los recorridos donde
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existia un mayor nivel de competencia entre los operadores. Como parte del proceso de desreglamenta-
cién, también desaparecieron las restricciones sobre el nimero de buses importados anualmente, sobre
su asignacién entre las empresas y sobre las marcas de los vehiculos importados.

A corto plazo, la desreglamentacién provoc6 un alza espectacular de las tarifas, pero al poco
tiempo bajaron de manera igualmente notoria. Una vez que la situaciéon del mercado se estabilizé en
1988, los resultados mds importantes fueron los siguientes:

i)  consolidacion de empresas eficientes y rentables, salvo las de tamafio minimo y aquellas que
operaban vehiculos viejos (véase el cuadro 1);

ii) aumento del mimero de empresas por ruta, especialmente en la carretera principal norte-sur;

iii) mayor variabilidad de la calidad de los servicios y de las tarifas cobradas, con precios mis
altos en los servicios mis confiables (empresas mayores con vehiculos de reposicién) o de
lujo (por ejemplo, en bus-cama);

iv) tarifas medias por pasajero-km (US$0.01 a US$0.015) bastante inferiores a las de Argentina
(US$0.015 a US$0.02), donde se aplicaba en ese momento una reglamentacién no muy
rigida, y menores aun que las del Brasil, donde la reglamentacion era muy estricta
(US$0.013);2

v) coeficientes medios de ocupacion del orden de 60% a 67%;

vi) servicios més frecuentes que los de Argentina o Brasil, en situaciones comparables;>

vii) aumento importante en la proporcion de los ingresos de las empresas derivados del trans-
porte de encomiendas y carga en general (véase nuevamente el cuadro 1);

viii) creacidn de nuevos servicios, especialmente en zonas rurales y en rutas de menor demanda.

Las empresas no estin dispuestas a divulgar informacion sobre sus costos, por considerarla con-
fidencial, de manera que es dificil determinar el impacto de la desreglamentacién sobre los costos por
pasajero-km.

Mis que manifestarse en forma efectiva, las desventajas de la desreglamentacién chilena estin
latentes, y se encuentran relacionadas con una tendencia hacia la dominacién de mercados importantes
por una sola empresa o por un consorcio de empresas.* En el sur del pais predomina la primera tenden-
cia, mientras que en el norte predomina la segunda. La empresa dominante del norte ha utilizado su
poder financiero para liquidar la competencia, pero también lo ha aprovechado para invadir el territorio
anteriormente dominado por su equivalente del sur. Tal como sucede en el Reino Unido, la amenaza de
que una nueva empresa pretenda empezar a competir en una determinada ruta, sirve para que la empresa
dominante, aunque sea la Ginica que opere en dicha ruta, no se aproveche demasiado de su situacién en
contra de la nueva empresa y, consecuentemente, de los intereses de la comunidad. El mercado se
muestra disputable, pero permite €l cobro de tarifas que superan moderadamente los costos correspon-
dientes (refiérase a la seccién D del presente trabajo).

2. El proceso y los resultados en el Reino Unido
El tnico caso que ha sido desreglamentado entre los paises europeos sobre el transporte interurbano de

pasajeros, ha sido el del Reino Unido. Tal como en Chile, las consecuencias de esa situacién han sido
generalmente positivas.
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En el momento de desreglamentar, la situacion del transporte interurbano del Reino Unido era
muy diferente a la de Chile; més del 75% de los viajes se efectuaban en auto, los trenes llevaban un
100% mas de pasajeros que la totalidad de los buses (incluidos los fletados o de turismo), y el subsector
autobusero no local o de corta distancia era dominado por dos empresas de propiedad estatal, una ubicada
en Inglaterra y la otra en Escocia. El bus se percibia como una alternativa inferior al transporte ferro-
viario-en términos de calidad y de precio, es decir, la situacién era la inversa a la existente en aquellos
momentos en Chile, donde la opcién ferroviaria era considerada como inferior.

Mediante la denominada Transport Act de 1980, ya no fue necesario como antes obtener una
licencia para operar servicios autobuseros que unieran dos puntos separados por al menos 50 km medidos
en linea recta. Los Unicos controles importantes que se mantuvieron (o fortalecieron) se refieren, tal
como en Chile, a la seguridad y condicién técnica de los vehiculos, o a la adecuada capacitacién del
personal. Las tarifas ya no se sometieron a un control rigido; aunque el predominio de las empresas
estatales significaba que la fijacion de tarifas no tomara en cuenta necesariamente las consideraciones
comerciales. Durante los afios ochenta, dichas empresas estatales fueron vendidas en paquetes al sector
privado.

Las empresas dominantes, tanto cuando se trataba de entidades estatales, como después cuando
ya habian pasado a ser privadas, pudieron retener una buena proporcién del mercado, a pesar de un
fracasado intento de una alianza de empresas independientes para combatirlas, debido basicamente a que:

1) ya tenian formadas redes interconectadas de servicios;

ii)  ya poseian sistemas desarrollados de comercializacion;

iii) tenian acceso a terminales centrales en muchas ciudades;

iv) sus recursos financieros les permitian sostener periodos de déficit en rutas especificas;

v) podian compartir los costos de terminales, garajes y talleres con los servicios locales que
también operaban.

En Chile no existieron grupos tan poderosos antes de desreglamentar. La experiencia del Reino
Unido podia haber indicado lo que pasaria en el caso de desreglamentar el transporte en paises como
Brasil, donde la reglamentacion ha permitido la formacién de empresas dominantes (por ejemplo, el grupo
Itapemirim).

En las rutas principales del Reino Unido las tarifas medias bajaron, las frecuencias mejoraron y
los tiempos de viaje se redujeron. Las tarifas bajaron a raiz del surgimiento de la competencia inicial de
un consorcio de empresas independientes y se mantuvieron en niveles reducidos una vez que dicha compe-
tencia fue liquidada. Ese mercado también se identifica como disputable.

Los coeficientes de ocupacion de los buses pertenecientes a las empresas dominantes subieron
después de la desreglamentacién, contribuyendo a una reduccién en los costos de transporte por pasajero.
La rentabilidad de dichas empresas no mostré cambios importantes; sin embargo, la reduccién en las
tarifas implicé que, tomando en cuenta tanto a los usuarios como a las empresas y otras entidades (por
ejemplo, el ferrocarril), la desreglamentacién produjo beneficios socioeconémicos significativos de un
orden equivalente a US$ 2.50 por viaje, comparado con los precios anteriores a la desreglamentacién.’
Dichos beneficios socioeconémicos demuestran que la desreglamentacién britanica fue exitosa.



5

3. Otros casos

En otros paises latinoamericanos, incluidos Argentina, Bolivia y el Pert, el transporte interurbano
autobusero ha sido sometido a una desreglamentacion bastante profunda. Hasta marzo de 1993, no se
habia concluido estudio alguno sobre los efectos de los casos referentes a esos paises. Actualmente se
esta realizando un estudio en la Secretaria de Transportes de Argentina.

C. LA DESREGLAMENTACION DEL TRANSPORTE INTERURBANO

1. El proceso y los resultados en Chile

Luego de desreglamentar el transporte interurbano por bus, Chile aplicé medidas comparables al trans-
porte urbano. El ingreso a la actividad fue desreglamentado a fines de 1979 y las tarifas fueron liberadas
por etapas entre 1980 y 1983. Como consecuencia de una fuerte recesion econdmica que repercutié sobre
la relacién entre la oferta y la demanda de transporte colectivo, se reimpuso a mediados del decenio de
los afios ochenta, una restriccién formal sobre el ingreso de buses a la zona céntrica de Santiago, pero
no fue aplicada rigurosamente y tres afios més tarde la medida fue levantada. Sin embargo, como parte
de un programa para controlar la contaminacién ambiental, los vehiculos automotores de todas las cate-
gorias, incluyendo los buses, estdn sujetos a restriccion vehicular, vale decir, a medidas de prohibicién
de circulacién de acuerdo con el ultimo digito de su placa numérica, de forma rotativa segin el dia de
la semana.

El primer paso hacia el restablecimiento de cierta reglamentacién, mds alld de la restriccién
vehicular, se tomé en marzo de 1989 cuando se prohibid6 la circulacién en Santiago de buses fabricados
antes de 1966. A partir del afio siguiente, se institucionalizé el retiro de los buses mas antiguos, y cada
afio se van retirando de circulacién todos los buses con mis de 16 afios de antigiiedad. Ademés, desde
1992 en adelante, se implanté un nuevo sistema mediante el cual los recorridos que pasan por la zona
céntrica fueron licitados, siendo adjudicados a las empresas que hicieran la mejor oferta, determinada
por un mecanismo de puntaje que tomara en cuenta la tarifa recomendada, la edad de los vehiculos y
otros factores. Las licitaciones representaron un cambio significativo en el proceso de desreglamentacion
iniciado trece afios antes.

En las otras ciudades del pais, la desreglamentacién sigue adhiriéndose basicamente al modelo
implantado entre 1979 y 1983, aunque en Valparaiso y Concepcién también se han aplicado medidas para
limitar fisicamente el tamafio del parque.

Los resultados directos mis importantes de la desreglamentacién fueron los que se sefialan a
continuacién:®

i)  una proliferacion de rutas operadas, especialmente las atendidas por vehiculos de menor
capacidad unitaria; .

ii) un aumento muy marcado en el parque de buses, especialmente los de capacidad unitaria
més reducida;

iii) alzas importantes en el valor real de las tarifas;

iv) una convergencia de las tarifas en un valor tinico para todos los buses, independiente del
tipo de vehiculo, hora del dia o dia de la semana.



6

La desreglamentacion no generd una diversificacion en las calidades de servicios ofrecidos (véase
el cuadro 2). '

Dichos resultados directos produjeron una serie de consecuencias, entre las cuales, las mis
notables son: i) un aumento considerable en la proporcién destinada al transporte urbano de los ingresos
de las familias de menores recursos econdmicos; ii) reducciones notorias en los coeficientes de ocupacién
de los buses, y iii) aumento de los costos externos de la congestién y de la contaminacion atmosférica.
Es indudable que la desreglamentacién fue mis beneficiosa en las ciudades mds pequefias que en las
grandes, debido a que los costos externos constituyen preocupaciones de mayor relevancia en ciudades
grandes. También influyé en los resultados de la desreglamentacién la fuerte gremializacién del trans-
porte autobusero urbano en Chile, particularmente en Santiago.

2. El proceso y los resultados en el Reino Unido

En el Reino Unido, tal como en Chile, la desreglamentacion del transporte autobusero urbano fue poste-
rior a la del transporte interurbano. Basado en un informe elaborado por el gobierno en 1984, el Parla-
mento aprobd la llamada Transport Act de 1985, como consecuencia de la cual, en octubre de 1986, el
transporte por buses fue desreglamentado en todas las ciudades britanicas, salvo en Londres. Las tarifas
ya eran libres, aunque no se fijaron debido a la influencia de las empresas municipales y de la National
Bus Company, considerando solamente los aspectos comerciales. Las caracteristicas esenciales de la des-
reglamentacidn britanica son las siguientes:

i)  libertad de ingreso al subsector a operadores con vehiculos en condiciones técnicas adecua-
das y personal capacitado;

ii)  libertad de modificar, introducir o suspender servicios, siempre que los cambios se comuni-
quen a la autoridad local, 42 dias antes de introducirlos;

iii) autorizacién a los municipios para identificar servicios socialmente convenientes (y no ope-
rados comercialmente) y licitar su operacién a empresas interesadas, estando obligados a
adjudicar cada servicio al interesado que solicite la menor subvencion;

iv) venta mediante paquetes regionales, de la empresa puiblica National Bus Company;

v)  separacion contable entre las empresas municipales de transporte y los municipios corres-
pondientes;

vi) prohibiciéon de subvenciones de parte de los municipios a las empresas municipales de trans-
porte, salvo si se hace a través de la licitacién de servicios;

vii) prohibicién de que las empresas de transporte establezcan acuerdos entre si, sin la autoriza-
cién de la Oficina de Comercio Equitativo (Office of Fair Trading);

viii) autorizacién a los taxis para operar de modo colectivo.

Es efectivo que la solucién britanica establece dos redes superpuestas de transporte colectivo; en
primer término, existe una red comercial de servicios operados voluntariamente por el sector privado o
las empresas municipales; en segundo lugar, existe una red subsidiada, constituida por servicios licitados
por los municipios.
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Los resultados directos de la desreglamentacién fueron los siguientes:

i)  cambios radicales en la estructura de las redes;

ii) aumento general en la cantidad de servicios;

iii) continuacién de la tendencia, ya existente, a un descenso en el nimero de pasajeros;
iv) aumentos importantes en el valor real de las tarifas;

v)  reduccibén en los costos de operacioén (por bus/km);

vi) reduccién en el tamafio promedio de los buses.

No es posible explicar del todo la reduccién del volumen de pasajeros por los ajustes tarifarios
y aumentos en la cantidad de servicios; se ha estipulado que también se refleja la confusién creada por
la reestructuracién de rutas que habian permanecido sin cambios fundamentales durante décadas. En
parte, la exigencia de informar a las autoridades seis semanas antes de que se efectien cambios en los
servicios comerciales, se impuso para que dichas autoridades pudieran publicar los horarios locales de
los servicios, pero pocas veces se logrd en la practica, y, por lo tanto, poco sirvid para reducir el desco-
nocimiento de los servicios entre el publico.

Entre los resultados indirectos, cabe destacar la reduccidn en el subsidio al transporte autobusero
urbano pagado por parte del conjunto de las autoridades pdblicas. La desreglamentacién complicé bas-
tante la administracion de los sistemas existentes de integracidn tarifaria (debido al aumento en el niimero
de transportistas), pero las tarifas se han mantenido, aunque a veces no participan todos los operadores
que ofrecen servicios en una ciudad. Otra complicacion fue la necesidad de que las autoridades reevaltien
la red de servicios subsidiados cada vez que alguna empresa retira un servicio comercial. En algunos
casos, por ejemplo en Glasgow, el aumento de la oferta ~durante un breve periodo de tiempo- causé
problemas de congestion en sus vias. En los afios subsiguientes a la desreglamentacién, la rentabilidad
de las empresas era baja y la renovacién del parque de vehiculos de tamafio tradicional era casi nula, lo
que repercutié negativamente en la industria nacional de fabricacion de buses.

Muchos aspectos especificos de la experiencia britdnica relacionada-con la desreglamentacién en
el caso urbano han sido ampliamente estudiados,” aunque no se conoce ningiin analisis que la evaliie
globalmente para determinar los beneficios y costos totales.

3. Otros casos

El transporte ptiblico urbano peruano fue desreglamentado en 1990. Los resultados obtenidos fueron se-
mejantes a los pronosticados por el modelo de la CEPAL de la desreglamentacién en el contexto ur-
bano.® Sin embargo, sorprendié la rapidez de la transformacién provocada por la desreglamentacién;
probablemente ésta se debid, por una parte, a la disponibilidad de divisas dentro de la economia, lo que
facilit6 la adquisicién de vehiculos, por otra, al levantamiento de un decreto que habia prohibido la
importacion de vehiculos usados y, por ultimo, a la despedida de sus empleos de una cantidad conside-
rable de funcionarios piiblicos que usaron sus indemnizaciones para comprar taxis o efectuar el pago
inicial para la adquisicion de un bus. La experiencia peruana no ha sido analizada adecuadamente.

En Bolivia se implant6 una desreglamentacién parcial a partir de principios del decenio de los
afios ochenta. Sin embargo, las restricciones todavia vigentes sobre las tarifas, asi como la superposicién
de una linea de buses sobre la ruta de otra, diferencian la experiencia boliviana de una estricta desregla-
mentacion.

No existen otros casos importantes en América Latina, y hay muy pocos en el mundo en general.



9

D. LOS MERCADOS DE TRANSPORTE AUTOBUSERO
Y LOS MERCADOS EFICIENTES

1. La competencia perfecta y el transporte autobusero

Los economistas cldsicos dedicaron una cantidad considerable de su tiempo al anilisis de los mercados
perfectos o imperfectos. Recientemente la atencion se ha desviado hacia el tema de los mercados dispu-
tables, los que pueden ser eficientes, aunque no muestren claramente las caracteristicas de la tradicional
competencia perfecta.

La competencia perfecta supone que:

i)  todas las entidades productoras ofrezcan bienes o servicios idénticos;

ii)  existan tantos productores y compradores de manera que ninguno pueda influir por si solo
sobre los precios cobrados;

iii) las entidades productoras y compradoras sean independientes entre si, es decir, que no haya
carteles;

iv) no existan impedimentos artificiales para el ingreso o salida del mercado.’

El autor de esa lista no hace referencia explicita al factor informacién. Sin embargo, otra fuente
observa que: “cualquier divergencia (de una situacién en que todos los participantes en el mercado posean
informacién completa sobre él) puede ser interpretada como un estado de informacién imperfecta, la que
se considera como fuente de imperfeccién en un mercado”.!® Por lo tanto, corresponde suponer tam-
bién que, para que la competencia sea perfecta, es preciso que:

v) todos los participantes en el mercado tengan informacion sobre los precios actuales y
futuros, y que sepan dénde encontrar los productos.

En el caso del transporte autobusero, el mercado se refiere a una ruta o corredor. A ese nivel
de detalle, normalmente no es legitimo considerar que el mercado sea perfectamente competitivo. Esto
se debe principalmente a que, de manera normal, existe una reglamentaciéon que restringe el ingreso a
la actividad (punto iv). El concepto de mercado también se refiere a la dimension temporal; por ejemplo,
dos salidas de buses en horarios muy distanciados no compiten en el mismo mercado.

Sin embargo, donde no existe reglamentacion, la situacién puede ser diferente, por ejemplo, en
los corredores de mayor movimiento en Lima. Desde el punto de vista de los usuarios, los servicios
ofrecidos por todos las entidades, se trate de buses grandes o furgonetas pequeiias, no son muy diferentes
entre si; existe una cantidad suficiente de operadores, de manera que ninguno pueda influir sobre los
precios del mercado; no es evidente, por lo menos hasta mediados de 1992, que existan carteles (grupos
de poder); y no hay restricciones sobre el ingreso o salida de la actividad. Aunque las personas que
deseen trasladarse no tengan acceso a informacién mas alld de la proveniente de su propia experiencia
cotidiana, la sefialada en los letreros (indicando el itinerario) colocados en los parabrisas de los vehiculos
o el anuncio a viva voz hecho por nifios 0 jovenes contratados como ayudantes de los choferes, la situa-
cion de Lima se aproxima a lo que se considera como las condiciones basicas para la existencia de un
mercado que estd cerca de ser perfectamente competitivo.
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En otros casos, la aproximacion a un mercado perfectamente competitivo no es muy clara, ya sea
por la existencia de carteles de empresarios (Santiago) o porque el servicio se efectia mediante un redu-
cido nimero de empresas (ciudades inglesas), en lugar de un gran nimero de pequefios empresarios (ciu-
dades peruanas).

Asimismo, puede haber casos de mercados interurbanos que se aproximen a ser perfectamente
competitivos. Por ejemplo, a principios del decenio correspondiente a 1980, tanto en la ruta entre
Santiago y Temuco como en la de Santiago a Concepcién, aproximadamente quince empresas de buses
ofrecieron sus servicios, ademés de los de un ferrocarril y de una o dos aerolineas.!! Dificilmente un
mercado de transporte puede llegar a ser mas competitivo que los dos anteriormente sefialados. Ademads,
la ausencia de importantes costos externos no compensados por el pago de impuestos, habria significado
que los resultados obtenidos por la interaccién de la oferta y la demanda hubieran conducido al mercado
hacia un punto de equilibrio socialmente optimizado.

Sin embargo, en el mundo en general (no solamente en el sector transporte), es tan poco frecuente
la existencia de casos de competencia perfecta, que el hecho de analizarla parece mas bien un ejercicio
académico o tedrico més que practico o de significacién real. No tiene mucho sentido estudiar un animal
como el conocido con el nombre de yeti, hasta que se haya comprobado su existencia.

2. Los mercados disputables y el transporte autobusero

Recientemente los economistas académicos han concentrado su atencién en el tema de la disputabilidad
de un mercado. La teoria de los mercados disputables revela que el mero hecho de que estos estén
abiertos a la entrada de nuevos competidores, puede incentivar a un empresario ya establecido a fijar sus
precios a niveles iguales o s6lo ligeramente superiores a sus costos medios, sin cobrar excedentes excesi-
VOs; O sea, sirve para que se conduzca como si el competidor potencial realmente ya hubiese ingresado al
mercado. Si no existiesen economias de escala, los precios cobrados serian también iguales a los costos
marginales. La misma posibilidad de que puedan ingresar nuevos competidores, incentiva asimismo a
las empresas existentes para que maximicen su eficiencia técnica, o minimicen sus costos de explotacion.
De esa manera, la sola posibilidad o la amenaza de que pueda haber competencia, es suficiente para
garantizar la eficiencia del mercado. Un mercado disputable puede generar niveles de produccién 6ptimos
de acuerdo con las definiciones de Pareto.? '

Para alcanzar la meta de un mercado perfectamente disputable, tienen que darse las siguientes
condiciones:

i)  tanto la entrada como la salida de la actividad deben estar libres de trabas y no significar
costos importantes;

ii) ninguna empresa debe retener acceso privilegiado a recursos tecnolégicos u otros necesarios
para poder participar efectivamente en la actividad;

iii) los competidores nuevos deben tomar sus decisiones respecto al posible ingreso al mercado
sobre la base de las tarifas existentes antes de empezar a competir, y no sobre las que
puedan regir una vez que los empresarios existentes reaccionen a la nueva competencia;

iv) no deben existir economias de escala.
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Las condiciones i), ii), y iv) establecen que un competidor potencial tendria los mismos costos
que una empresa actualmente participe en el mercado, si decidiese ofrecer el mismo producto. Probable-
mente optaria por ofrecer un producto un poco diferenciado, tratando de atraer asi a los pasajeros usual-
mente transportados por otra empresa. Un nuevo competidor podria ofrecer el mismo producto si qui-
siera, siempre que rigieran las condiciones i) y ii). La condicién iii) asegura que las empresas existentes
no pueden obtener permanentemente utilidades superiores a lo normal; al respecto, véase la seccién E.3
del presente documento.

En el caso del transporte urbano britinico, se considera que no existen economias de escala
importantes. Ademds, se ha llegado a la conclusién de que las condiciones i) y ii) se dan efectivamente
bien. Sin embargo, Dodgson y Katsoulacos observan que la tercera no rige del todo.!> Si realmente
rigiera, un competidor potencial no debiera temer una rebaja de tarifas por parte de una empresa estable-
cida, lo que equivaldria a pegarle a un contendor sin que éste levantase un dedo para defenderse. Natu-
ralmente, una empresa existente haria lo que estuviese a su alcance para defenderse. Con el propésito de
evitar que lo haga en la prictica, deberia existir alguna restriccién reglamentaria al respecto, tal como
podria serlo la obligacién de registrar con la autoridad competente cualquier cambio de tarifa x dias o
semanas antes de su aplicacioén. Esto es dificil de lograr como se explica mas adelante en la seccién E.1.
Ha habido varios casos en que los empresarios existentes, aprovechdndose de sus recursos financieros,
han liquidado la competencia introducida por empresas nuevas y mis pequefias. Algunos investigadores
han postulado que es evidente que el mercado local britinico de transporte por autobuses no es perfecta-
mente disputable, debido al hecho de que las tarifas subieron a partir del establecimiento de la desregla-
mentacién.!* Sélo bajaron en algunas circunstancias en que la competencia dejé de ser meramente una
amenaza para convertirse en una realidad.

Si Dodgson y Katsoulacos estdn en lo correcto, es 16gico suponer que el no cumplimiento de la
tercera condicién implicaria que los operadores del transporte colectivo urbano britdnico estén obteniendo
ganancias excesivas. Pero la realidad es otra. De acuerdo a una muestra de 130 empresas, en 1985-1986
existia una tasa de retorno sobre el capital de un 4.5% (antes de desreglamentar), habiendo bajado a sélo
0.2% en 1987-1988 (después de desreglamentar). Otras evidencias confirman la conclusién de que la
desreglamentacion tuvo una incidencia negativa en la rentabilidad de las empresas britanicas de transporte
colectivo urbano, lo que parece contradecir a aquellos expertos que consideran que la tercera de las condi-
ciones sefialadas no esti dada.!> Cabe deducir que existen dudas respecto al grado de perfeccién de los
mercados de transporte urbano britanicos.

En el caso de los mercados de transporte interurbano en el Reino Unido, Douglas llega a la con-
clusién de que la amenaza de una posible competencia, y no necesariamente la manifestacién de la misma,
ha contribuido a controlar las tarifas.!® Sin embargo, también en este caso existen indicaciones contra-
rias, pues un andlisis estadistico del caso interurbano britanico llevado a cabo por Jaffer y Thompson
revela una relacién inversa entre el nimero de operadores de una ruta y el valor de las tarifas (aunque
los costos y la elasticidad de la demanda demostraron ser factores determinantes).!” En consecuencia,
también persisten dudas referente al caso del transporte interurbano brit4nico.

En Chile, en algunos casos por lo menos, la entrada a la actividad del transporte urbano no ha
estado siempre libre de trabas, debido a obsticulos institucionales y aun fisicos impuestos por las asocia-
ciones de los empresarios existentes. Es decir, suele no regir la primera condicién, significando por
ende, que los mercados a menudo no son disputables. En el campo interurbano, los obsticulos son, en
general, menos evidentes. Respecto a la tercera condicién, ha habido casos en que los operadores inter-
urbanos existentes han llegado a rebajar sus tarifas con el fin de conseguir que un competidor nuevo
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abandone el mercado. Sin embargo, rara vez se ha dado esta situacién en el caso urbano, precisamente
por el dominio ejercido por las asociaciones de operadores, entre cuyos objetivos més importantes est4
la mantencion de altos niveles tarifarios, aun oponiéndose al libre juego de la ley de la oferta y la deman-
da. De vez en cuando, esa ley se impone y las tarifas descienden, por un determinado plazo, pero su
objetivo no es expulsar a nuevos participantes del mercado.

En el caso del transporte interurbano chileno, la propia CEPAL llegé a una conclusién seme-
jante a la de Jaffer y Thompson, es decir, que el niimero de operadores en una ruta es inversamente
proporcional a las tarifas cobradas.'® Se concluye, por lo tanto, que ese mercado es disputable, pero
no de manera perfecta. En otro estudio analizando el mercado interurbano entre Santiago y Valparaiso/
Vifia del Mar, la CEPAL revel6 que las empresas dominantes cobran tarifas superiores, tienen coeficien-
tes de ocupacién més altos y son las tinicas que operan la ruta de manera genuinamente rentable (véase
el cuadro 3).

3. El factor informacién

Ya se ha dicho que es irreal suponer que un mercado puede ser perfectamente competitivo si los compra-
dores no estin en posesion de una informacién adecuada sobre los productos en venta. Por ejemplo, si
existen mil vendedores y el comprador sélo tiene conocimiento de dos, los precios de los productos ofre-
cidos por los otros 998 no pueden entrar en sus cilculos y no se encuentran formando parte de ese mer-
cado especifico que, por ende, no retine las condiciones necesarias para ser perfectamente competitivo.

Por otro lado, ;jpuede ser eficiente un mercado perfectamente disputable si la disponibilidad de
informacién es inadecuada? De acuerdo con las precondiciones presentadas en la seccion D.1, parece
que si puede serlo. Sin embargo, conviene meditar un poco sobre qué ocurriria en un mercado, digamos
de transporte autobusero urbano, en el que los usuarios no cuenten con una informacién adecuada sobre
las tarifas correspondientes a los buses proximos a llegar, sobre la frecuencia con que pasa cada bus, ni
de los coeficientes de ocupacion de cada uno de ellos.

Considérese el caso de una persona que espera en el paradero A y que desea trasladarse al B.
Si llega un bus con espacio disponible, cuyo itinerario comprende el punto B, cuya tarifa es de 100 pesos
y la persona sabe que cinco minutos mas tarde pasara otro bus igual, excepto que la tarifa cobrada sera
de s6lo 75 pesos, esperara por este ultimo, siempre que el valor que asigne a su tiempo sea inferior a
cinco pesos por minuto.

Sin embargo, si el usuario no sabe cuindo pasari el segundo bus, o cudnto cobrari, o si tendré
capacidad disponible, es probable que suba al primer bus a pesar de su alta tarifa, por no desear arries-
garse a llegar atrasado, especiaimente, si se trata de llegar a su lugar de trabajo. En general, la situacién
de incertidumbre crea oportunidades para que todos los empresarios autobuseros cobren tarifas superiores
a sus costos medios (segun los factores de ocupacién existentes).

Es decir, para que un mercado sea perfectamente disputable y conduzca a la situacién de optimi-
zacién de Pareto, parece que no son suficientes las condiciones citadas en la seccion D.1. Sera necesario,
por lo tanto, agregar una quinta precondicién, es decir:

v) los consumidores (usuarios) deben tener acceso, sin incurrir en costos significativos, a la
informacién sobre los precios y calidades de los productos en oferta.
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Si los empresarios suben las tarifas cobradas, aprovechando el inadecuado conocimiento dispo-
nible a los usuarios, eso no significa que perciban utilidades por sobre lo normal. En un mercado des-
reglamentado y libre de restricciones para el ingreso de nuevos competidores —-precondicién necesaria para
que un mercado sea disputable- la oferta se ampliarfa, incentivada por la posibilidad de cobrar altas
tarifas y percibir a corto plazo, ganancias correspondientemente altas, hasta que las utilidades percibidas
por cada operador se normalizaran. La situacién resultante no reflejaria una optimizacioén social, ya
que las frecuencias serian exageradamente altas, el nimero promedio de ocupantes demasiado bajo, los
vehiculos excesivamente pequefios v las tarifas demasiado elevadas.

En el drea interurbana, los usuarios pueden tener acceso, a un bajo costo, a las informaciones
necesarias para poder elegir racionalmente entre las distintas opciones de transporte, siempre que todos
los servicios provengan de un mismo terminal. Podrian visitar las boleterias de las distintas empresas,
y hasta observar los tipos de buses operados por cada uno de éstas. En principio, también podrian ir a
una agencia de viajes que tuviera instalado un sistema computacional en cuya pantalla aparecieran todas
las informaciones pertinentes sobre todos los distintos servicios en oferta.

Como la desreglamentacién permite que las distintas empresas establezcan terminales en diferentes
lugares, se aumenta considerablemente el costo de recoger la informacién necesaria para que los usuarios
puedan elegir correctamente. Las averiguaciones telef6nicas sobre los servicios ofrecidos no permiten
a los usuarios adquirir conocimientos adecuados sobre, por ejemplo, los tipos de buses o los coeficientes
de ocupacién. De todos modos, en muchos paises de América Latina suele ser muy dificil obtener infor-
macidn a través de comunicaciones telefonicas, ya sea por problemas de escasez de lineas con los departa-
mentos pertinentes de las empresas, o simplemente por aversion, de parte de las empresas, a proporcionar
informacidn telefénica. '

El problema seria menos importante si los pasajes de buses interurbanos se vendieran en las
oficinas de las agencias de viajes y si éstas tuviesen terminales de computador conectados con sistemas
centralizados de reserva y venta de pasajes de todas las empresas autobuseras (tal como los sistemas
Galileo y otros empleados por las lineas aéreas). No obstante, tales sistemas existen desde sus comienzos
en los paises mas adelantados de la regi6n latinoamericana, y aiin no han nacido en los demads.

Para ilustrar lo que tiende a pasar en una situacién en que el transporte interurbano es desregla-
mentado, con un gran nimero de terminales en cada ciudad, uno para cada empresa, se toma el ejemplo
de una persona cualquiera en Temuco que desea viajar a Osorno. Un viajero tipico tiende a dirigirse en
primer lugar, al terminal propio de la empresa que de acuerdo con su experiencia o con informacién
transmitida por parientes 0 amigos, ofrece el servicio mis frecuente, es decir, el de la empresa Cruz del
Sur, en este caso. Si alli no consigue boleto para la hora en que desea viajar, se dirige a la segunda
empresa mds importante de la ruta, es decir, a la Igi Llaima. Si nuevamente no obtiene un resultado
positivo, se dirige a la Turbus, la tercera empresa méis conocida. Los buses de una empresa nueva pro-
bablemente saldrian con una baja frecuencia de un terminal propio, o de la propia calle, o del terminal
municipal desde donde salen los buses rurales. Sé6lo con bastante dificultad podria conseguir establecerse
en el mercado, ya que los pasajeros potenciales se dirigirfan primero a los terminales ya conocidos.

Aparentemente el mercado es disputable, pero los usuarios tenderian a no considerar los servicios
de las empresas de menor tamafio. Estas podrian utilizar publicidad para informar al piblico sobre sus
servicios, pero el alto costo que esto significa, en comparacién con la reducida escala de sus actividades,
pasaria a constituir en si mismo una barrera al ingreso del mercado. De hecho, la escasez de informacién
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desincentiva el ingreso y significa que en realidad, el grado de disputabilidad es menor de lo que inicial-
mente parece. En momentos de mucha demanda, las empresas més grandes pueden cobrar tarifas supe-
riores y, a diferencia del caso urbano, pueden ganar utilidades por sobre lo normal a largo plazo, es
decir, sin que éstas tiendan a reducirse. Es la segunda condicion entre las tres identificadas en la seccion
D.2, la que no se cumple. Véase el cuadro 3, que se refiere al caso del mercado del transporte inter-
urbano entre Santiago y Valparaiso, en que la empresa dominante (Turbus) y con la que tiene acuerdos
comerciales (Pullman Bus) operaron de manera bastante mas rentables que las otras empresas que son
menores, debido a que pudieron cobrar tarifas mas altas que estas ultimas.

Entre Temuco y Osorno, el caso al que se hace referencia anteriormente, la distancia caminera
es de 236 km. Sobre las rutas mis largas, por sobre los 500 km para algunos pasajeros, particularmente
los pertenecientes a los estratos sociales medios y altos, es fundamental el factor calidad de servicio, en
términos de la comodidad de los asientos, la atencién a bordo, si son recientes y buenas las peliculas pre-
sentadas, etc. En tales mercados, la importancia de la frecuencia ofrecida tiende a ser inferior en relacién
al caso de una ruta mis corta, y las dificultades enfrentadas por las empresas nuevas que buscan ingresar
al mercado son correspondientemente menores. Con una sola frecuencia cada noche, una empresa
pequeiia podria competir en tales mercados. Es evidente, en Chile, que el mimero de empresas que atien-
den las rutas mis largas, aptas para servicios nocturnos, es superior al nimero que atienden las rutas mis
cortas que son comparables en otros sentidos. ’

En Argentina el transporte interprovincial se encuentra bastante desreglamentado desde mediados
de 1992. Sin embargo, en la Capital Federal rige una ordenanza que exige que todos los servicios auto-
buseros de mas de 200 km de recorrido salgan o lleguen del terminal Retiro. El drea metropolitana de
Buenos Aires abarca no solamente la Capital sino que también una parte de la provincia de Buenos Aires.
Por lo tanto, los servicios de mas de 200 km de recorrido que salgan de barrios ubicados en la provincia
dentro del drea metropolitana pero fuera de la capital, no estdn obligados a usar el terminal Retiro. En
este caso, y suponiendo que no existan trabas que dificulten el acceso de nuevas empresas al terminal,
el mercado serd mds genuinamente disputable, aunque menos desreglamentado, debido a la exigencia de
usar un terminal especifico. La condicion i) de la seccién D.2 se cumple relativamente bien, pues sola-
mente aquellas empresas que ya atienden rutas interprovinciales pueden iniciar operaciones en otras rutas
interprovinciales. Es decir, el ingreso estd efectivamente abierto s6lo a las empresas que ya operan por
lo menos una ruta interprovincial, de acuerdo a las especificaciones del decreto de desreglamentacion.
La condicién ii) también se cumple y la iii) se cumpliria en menor grado, de acuerdo con la politica
comercial de las empresas que operan la ruta y su capacidad de sostener guerras tarifarias durante un
plazo limitado. EIl mercado es bastante disputable, pero el posible incumplimiento de la tercera precon-
dici6n significa que, a veces, las empresas existentes estin en condiciones de ganar excedentes sobre lo
normal, lo que implicaria que el mercado no es eficiente y que es inconciliable con la situacién de optimi-
zacion de Pareto.

En 1992 Buenos Aires comenzd a experimentar una especie de informalizacién del transporte
interurbano que contribuyé a aumentar su grado de desreglamentacion. Empresas del tipo que se acos-
tumbra a denominar “piratas” estin empezando a ofrecer servicios interprovinciales que no salen del
terminal Retiro. Usan como terminal las calles del barrio Once o las de Palermo, y cobran tarifas de
aproximadamente la mitad de las de los servicios formales.!® El ingreso al mercado de los omnibuses
“piratas” lo hace mis competitivo, en el sentido de que elimina efectivamente la restriccién que prohibe
el ingreso a empresas que antes no participaban formalmente en el mercado interprovincial.
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El establecimiento de puntos de salida de buses en lugares distintos al terminal Retiro dificulta la
obtencion de informacion por parte de los usuarios, sobre las tarifas, los horarios, etc. La propia ilegiti-
midad técnica de los servicios informales (o “piratas”) actda en contra de la divulgacion de Ia informacién
pettinente, ya que los operadores informales no desean atraer la atencidn de las autoridades sobre el
hecho de que existen. Sin embargo, su existencia ha servido para que los mercados formales se tornen
més eficientes, a través de la competencia que les significa la existencia de los operadores informales,
pues de hecho reducen sus posibilidades de cobrar tarifas excesivas. Por otra parte, dentro del sector
informal, es muy posible que los operadores cobren tarifas superiores a los costos medios (los que son
inferiores a los del sector formal por el uso de buses de calidad técnicamente inferior, su probable incum-
plimiento de distintas leyes sociales o tributarias, y el no pago de los derechos de uso del terminal Retiro,
etc.) como consecuencia de las dificultades experimentadas por los usuarios para obtener informaciones
adecuadas sobre los servicios ofrecidos. Por ende, el mercado informal no se puede considerar como
perfectamente disputable.

Tal como en el caso del transporte aéreo, las empresas mayores de buses también pueden restrin-
gir la disponibilidad de informaciones sobre los servicios de sus competidores por el desarrollo y pro-
mocién de sistemas computacionales de reserva de pasajes. Refiérase a la condicion ii) de la seccién D.2.
Las empresas de menor tamafio no estdn en condiciones de desarrollar sistemas de esas caracteristicas (y
a veces tampoco de pagar la cuota de inscripcion de sistemas desarrollados y comercializados por agencias
especializadas) y, por lo tanto, su acceso a un tipo de tecnologia disponible es limitado para las empresas
mayores.

4. Los costos externos

Generalmente se reconoce que un mercado perfectamente competitivo no converge hacia un resultado
6ptimo de acuerdo con la regla de Pareto si los costos tomados en cuenta por los participantes en el mer-
cado no son los costos de oportunidad de los productos consumidos. Si un chofer de minibus en Lima
aumenta la congestién al manejar su vehiculo por una calle congestionada sin compensar por ello a los
otros usuarios de la vialidad, que se ven obligados a gastar mas dinero o tiempo para hacer sus viajes a
raiz de la mera presencia en la calle del citado minibus, entonces, esto quiere decir que es probable que
ese chofer realice algunos viajes cuyo costo global a la sociedad (compuesto de lo que paga €l directa-
mente mas lo que paga el resto de la comunidad) supere el valor total correspondiente de su servicio.
Las condiciones para que el mercado sea perfecto, vale decir, las sefialadas entre la i) y la v) de la
seccion D.1 se cumplen, pero el resultado no es 6ptimo desde el punto de vista social.

De la misma manera, un mercado perfectamente disputable, segin las condiciones i) a la v) de
la seccién D.2 y D.3, sélo es socialmente eficiente u éptimo si los costos tomados en cuenta son los del
valor de las oportunidades renunciadas por el consumo de los productos en ese mercado, es decir, los
costos de oportunidad. Los andlisis técnicos dedicados al tema de los costos externos de la congestion
y la contaminacién atmosférica o aciistica son tan extensos, que no parece conveniente aumentarlos en

esta ocasion.

Se desea hacer hincapié en que, especialmente en las zonas urbanas en las horas de mayor movi-
miento, la comunidad subvenciona al transporte en general, especialmente al privado, pero también al
colectivo. Como consecuencia de la toma de decisiones relacionadas con las actividades de las empresas
de transporte colectivo, el costo social marginal a la comunidad que implica proporcionar un servicio de
buses (incluidos los costos externos), supera su valor marginal; como resultado se produce un exceso de
servicios, siendo el costo de algunos mayor de lo que valen. Si los empresarios tuvieran que pagar ellos
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mismos los costos sociales totales (e incluirlos en la tarifa), reducirian las frecuencias y ocuparian
vehiculos de mayor capacidad unitaria. Por otro lado, si todos los usuarios de la vialidad urbana (com-
prendidos tanto los que usan el transporte pablico como los que usan el privado) tuviesen que pagar todos
los costos sociales marginales relacionados con su transporte, las tarifas del transporte piblico subirian
relativamente en menor grado que los costos de los usuarios que viajan en medios privados. Esto provo-
caria un cambio en la reparticién modal a favor del transporte colectivo y las frecuencias de éste podrian
ser superiores a las ofrecidas en el caso de que ningin usuario pagara dichos costos.

En el caso interurbano, se ha dedicado menos tiempo al estudio del tema sobre los costos exter-
nos, debido a que son relativamente menos importantes. El fenémeno contaminacién es de poca significa-
cion, y el de la congestion es importante solamente en puntos determinados y horas especificas. De
mayor importancia relativa puede ser el desgaste de la vialidad causada por el transito de vehiculos, en
particular de buses, debido a sus pesos por eje que son relativamente altos. La CEPAL ha estimado que
en las carreteras principales de Chile, los costos marginales del uso de la vialidad por los buses tienden
a ser compensados por los impuestos pagados (peajes y el impuesto sobre el petrleo). Por lo tanto, las
empresas operadoras tienden a internalizarlos en sus decisiones respecto a las frecuencias, tarifas y reco-
rridos. Sin embargo, en las vias de menor calidad, es indudable que los impuestos pagados por el trans-
porte colectivo no son suficientes para cubrir todos los costos marginales del uso de estos caminos y
carreteras.?’ En Alemania se ha hecho un intento por estimar los costos externos de la suma de todos
los tipos de contaminacién, ademas de los costos de los accidentes y uso del suelo, calculando que por
pasajero-km, los relacionados con el transporte autobusero son inferiores a los correspondientes al ferro-
carril.2! Aun asi, dichos costos externos representarian aproximadamente un 20% del costo de explota-
cién de los buses. '

5. ¢Existen las economias de escala?

Diversas fuentes indican que no existen economias de escala importantes en el transporte interurbano, lo
que parece ser una conclusién de alguna manera inesperada y no completamente congruente con la evi-
dencia de su realidad. En 1977, en los Estados Unidos de América los costos operacionales de la Grey-
hound fueron por cada bus de aproximadamente US$1.20 por milla, comparado con menos de US$0.90
correspondiente a empresas menores que atendfan el mismo tipo de servicios.?2 Por otra parte, un
estudio realizado en la India concluy$ que no existian economias de escala importantes en el transporte
autobusero de larga distancia.?

El problema de dichos anélisis es que se usa como variable dependiente el bus-km (o millas) o
asiento-km (o millas). Seria mucho mis interesante usar el pasajero-km, por la posibilidad de que las
empresas de mayor tamafio puedan obtener coeficientes de ocupacién medios méas altos que los de las
empresas de menor tamaiio, por las siguientes razones:

i)  Es miés probable que las empresas mis grandes tengan terminales propios, adonde recurren,
preferiblemente (por las razones sefialadas en la seccién D.3), las personas que desean
comprar pasajes de bus. Los buses que utilizan estos terminales pueden salir mas completos
de lo que salen de los otros terminales, aunque los costos de operacién de los buses no
demuestren diferencias significativas.

ii)  Las empresas mayores estin en mejores condiciones de ofrecer sistemas computarizados de
reservas y venta de pasajes, 1o que resulta mis atractivo desde el punto de vista del pasajero
y, ademds permite que dichas empresas equilibren mejor la oferta de sus servicios con la
demanda existente. Ambos factores tienden a subir los coeficientes de ocupacién de sus
buses, en comparacién con los de las empresas de menor tamafio.
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Véanse los cuadros 1 y 3. En el primer caso, es evidente que las empresas més grandes (Pull-
man y Tas Choapa) tienen coeficientes de ocupacion mayores que los de las mas pequefias, a pesar de
no contar con sistemas computarizados de reservas y de tener que salir de terminales compartidos con
algunas otras empresas, tanto en La Serena como en Santiago (aunque no siempre accesibles a todas las
otras empresas, particularmente en La Serena). En el segundo caso, las empresas mds grandes (Turbus
y Pullman) también tienen los coeficientes més altos. En la época de referencia, ninguna de estas
empresas contaba con un sistema electrénico de reservas, pero las dos empresas si compartian un terminal
moderno y exclusivo en Santiago.

A mediados de 1993, la Turbus ain no habia instalado un sistema computarizado de reservas y
venta de pasajes, que habia estado desarrollando. Sin embargo, Tramaca, empresa dominante en mercado
en el norte del pais, con sede en Antofagasta, ya habia puesto en operacién un sistema de esa naturaleza.
En los puntos de venta, aun en ciudades de importancia reducida, como Taltal, cuya poblacién es de
6 000 habitantes, ha instalado terminales en linea que permiten vender pasajes impresos en el momento,
en cualquiera de los servicios operados por la empresa, incluidos los que no pasan por el lugar de emision
del pasaje. Asimismo, el sistema permite, por ejemplo, la devolucion de pasajes y el cambio de un pasaje
en un bus de una hora para otro de distinta hora.

Tales sistemas que han sido instalados por empresas en otros paises latinoamericanos, no sola-
mente logran que el piblico prefiera viajar en los buses de las empresas que los operan, sino que también
permiten que dichas empresas maximicen el provecho comercial de los servicios programados y, ademis,
programen salidas adicionales si el sistema informa que hay una demanda sobrenormal por viajar entre
puntos especificos en algunos momentos. Pueden ser usados para modificar las tarifas cobradas, al emitir
la instruccién correspondiente de la oficina comercial central de la empresa. Son capaces ademis, de
hacer depender Ia tarifa cobrada de la proporcion de asientos que ya se encuentran vendidos y el lapso
antes de que parta el servicio correspondiente.

La definicién teérica de las economias de escala estipula que un cambio de x% en la aplicacion
de recursos da como resultado un cambio de mis de x% en la oferta generada. Si la oferta se define en
términos de pasajeros-km, en lugar de buses-km o asientos-km, es altamente probable que existan econo-
mias de escala en el transporte interurbano de buses, por lo menos hasta que las economias permitidas
por los mayores coeficientes de ocupacion lleguen a ser superados por posibles deseconomias en relacion
con los costos por bus-km.

Se concluye que es probable que existan economias de escala en la comercializacién de los servi-
cios interurbanos, pero no necesariamente respecto a su operacion.

En el drea urbana no existen las mismas razones para esperar que los coeficientes de ocupacién
de los buses de las empresas mayores sean superiores, salvo en los casos en que ofrezcan rebajas para
pasajes de ida y vuelta o para viajes combinados.

6. (Qué factores restringen el funcionamiento eficiente
de los mercados de transporte de pasajeros?

No existe evidencia de que los mercados funcionen eficientemente, ni los urbanos, ni los interurbanos;
tampoco en el Reino Unido, ni en Chile. ;Cudles son los factores coherentes con los hechos, que podrian
explicar esta situacién?
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Primeramente, en el caso del transporte urbano en el Reino Unido, el mayor uso de vehiculos
de menor tamafio (que antes de desreglamentar) estaria relacionado con la ausencia de mecanismos efi-
cientes para cobrar los costos externos generados. La posibilidad de cobrar tarifas mis altas estaria
relacionada con una deficiente informacion a disposicion de los usuarios, los que se encuentran, de todos
modos, confundidos con los cambios radicales sufridos en la estructura de los servicios como consecuen-
cia de la implantacién de la desreglamentacion.

En relacién al transporte interurbano en el Reino Unido, la ausencia de costos externos muy signi-
ficativos y la menor importancia del problema de escasez de informaciones disponible a los usuarios,
permiten que el mercado funcione con mayor eficiencia que en el caso urbano. Aun asf, las tarifas son
inversamente proporcionales al nivel de competencia que realmente existe en una ruta, lo que deberia
estar relacionado con la posibilidad de que las empresas establecidas reaccionen de forma depredadora
al ingreso de nuevos competidores. Las dificultades experimentadas por nuevos competidores para con-
seguir acceso a terminales ha terminado por beneficiar a las empresas establecidas con terminales propios.

En lo que se refiere al transporte urbano en Chile, es justo concluir que la inadecuada informa-
cién que poseen los pasajeros ha contribuido al alza de las tarifas, de acuerdo al mecanismo explicado
en la seccién D.3. Al igual que en el caso del Reino Unido, la ausencia de mecanismos eficientes de
tarificacién vial tiende a incentivar el uso de vehiculos excesivamente pequefios. El poder de las asocia-
ciones de empresarios existentes puede haber influido para desincentivar el ingreso de nuevos competi-
dores y, por lo tanto, para reducir la eficiencia del mercado.

En el caso del transporte interurbano en Chile, la situacién parece ser semejante a la del Reino
Unido. Sin embargo, la inusual configuracién geogrifica de Chile ayuda a aumentar la competitividad
de los mercados que atienden el transporte de la ruta principal norte-sur. La instalacion de sistemas
computarizados de venta de pasajes por parte de las empresas grandes, constituirfa una dificultad adicional
para nuevas empresas que deseen ingresar a un mercado.

En general, los problemas por resolver que impiden el mejor funcionamiento del mercado son
los que se presentan en el recuadro en la pagina siguiente.

En la préxima seccion se analizardn dichos impedimentos por separado, sugiriendo posibles
soluciones para minimizar su influencia sobre el buen funcionamiento del mercado.

E. MEDIDAS PARA MEJORAR EL FUNCIONAMIENTO
DEL MERCADO DEL TRANSPORTE AUTOBUSERO

1. Normas para restringir medidas de tipo dumping

La posibilidad de que el ingreso de una empresa nueva a un mercado -sea éste urbano o interurbano-
provoque una guerra de tarifas auspiciada por las empresas existentes, es motivo para desincentivar, en
general, el ingreso de nuevos competidores.
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Una manera posible de tratar de evitar las guerras tarifarias seria exigir a las empresas que
anuncien anticipadamente sus reajustes de tarifas; sin embargo, no es del todo seguro que esa exigencia
resuelva el problema. Seria dificil evitar el ofrecimiento de descuentos no publicitados, los que son
comunes entre las empresas participantes en el transporte interurbano chileno. Por ley, esas empresas
estan obligadas a destacar las tarifas cobradas en carteles colocados en los lugares de venta de pasajes;
pero, en realidad, dichas tarifas suelen regir solamente en dias de mucha demanda, para pasajes adqui-
ridos anticipadamente o para clientes no habituales que no saben que es comuin pedir rebaja. Ademais
existen otras maneras distintas, relativamente ficiles de ocultar, de ofrecer rebajas implicitas, por ejem-
plo, obsequiar en lugar de vender las comidas y bebidas en viaje largos, o s6lo las bebidas en los viajes

cortos.

Las leyes antimonopélicas, que existen en muchos paises, son aplicables teéricamente al caso de
una empresa de muchos recursos financieros que imponga tarifas con efectos depredadores, con el claro
objetivo de liquidar la competencia. En el Reino Unido, la Oficina de Comercio Equitativo es la encar-
gada de analizar las acusaciones sobre tales pricticas, y esté facultada para someter los casos sospechosos
a la Comision de Monopolios y Fusién (de empresas). Los casos presentados a la Comisién son aquellos
en que se estima que las tarifas cobradas por una empresa no cubren los costos variables o parcialmente

1L0S PROBLEMAS QUE IMPIDEN EL MEJOR FUNCIONAMIENTO DEL MERCADO




21

variables correspondientes.?* Sin embargo, una vez que los procesos burocriticos de esta fiscalizacién
terminen, llegando a la conclusion, supdngase, de que las tarifas fijadas si fueron depredadoras, puede
ocurrir que la nueva empresa que ingresd al mercado ya haya sido liquidada. Un remedio parcial a ese
problema, adoptado en los Estados Unidos, es aplicar a la empresa depredadora una multa que supere
en varias veces el valor de los dafios sufridos por la victima.

Amenazar con iniciar una guerra tarifaria no es el inico método disponible para una empresa
dominante que trata de mantener su posicion privilegiada en un mercado, desincentivando el ingreso de
competidores. Otra posibilidad puede ser la de inundar el mercado con una sobreoferta de capacidad para
reducir los coeficientes de ocupacién de un nuevo competidor. Como una manera de evitar esto ultimo,
en el Reino Unido, el paquete de desreglamentacién del transporte urbano y local incluyé la obligacién
de anunciar con, por lo menos, 42 dias de anticipacion los cambios de itinerarios, abandono de servicios,
modificaciones a los mismos, etc. Esto permite no solamente publicar horarios actualizados de los servi-
cios sino, también, reducir las posibilidades de introducir cambios depredadores en las frecuencias.

2. Acceso a terminales

Las empresas dominantes también pueden desincentivar el ingreso usando su influencia para impedir el
acceso equitativo de nuevos competidores a los terminales, especialmente si se trata de terminales propios
de dichas empresas. En un trabajo anterior, la CEPAL rechazd la idea de prohibir la construccion y
operacion de los terminales privados; sin embargo, se propuso que la administracion de estos deberia
separarse de la operacion a cargo de las empresas de transporte.”> Es de importancia fundamental no
discriminar entre las empresas interesadas respecto al valor de las tarifas por pasajero o por bus, la
asignacidn de las oficinas de venta de pasajes, los horarios de salidas, etc.

3. Las economias de comercializacion

El acceso a los terminales es esencialmente un ejemplo especifico de las economias de comercializacion.
Otra muestra de estas economias la constituyen potencialmente los sistemas computarizados de reserva
de pasajes. Tales economias permiten que las empresas establecidas, particularmente las mayores, puedan
seguir obteniendo utilidades excesivas, aun en el largo plazo, aunque el mercado se presente disputable.
Estas utilidades son sobrenormales en el sentido de que superan a las necesarias para que el sector con-
serve el capital invertido en la actividad.

Hasta muy recientemente, los sistemas computarizados de venta de pasajes no habian podido dis-
minuir el nivel de disputabilidad de la gran mayoria los mercados de transporte autobusero interurbano
de América Latina, simplemente porque hasta hace poco no habian sido instalados. Sin embargo, dentro
de pocos afios serdn comunes entre las empresas mayores, y, por eso vale meditar ahora sobre el impacto
econdmico que podrian tener.

En principio, para evitar las ganancias excesivas, se podria permitir la existencia de estos mismos
sistemas de reserva de pasajes, siempre que no fuesen de uso exclusivo de las empresas que los desarro-
llen. En la practica, esto seria muy dificil de aplicar y hasta podria interpretarse como una restriccion
bastante draconiana a la libertad comercial. La obtencion prolongada de utilidades sobre lo normal,
fomentaria el dominio del sector por parte de un reducido grupo de empresas grandes, que poseerian los
recursos financieros necesarios para colocarlas sobre las demas.
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Es factible suponer una situacién en que una empresa independiente del 4rea de transporte, por
ejemplo, una empresa especializada en la venta de software computacional, o una ya establecida en el
area de reservas de cupos hoteleros, desarrolle y ponga a disposicion de todas las empresas de transporte
autobusero un sistema de venta de pasajes. Para que el mercado funcione eficientemente, las autoridades
podrian facilitar la oferta de tales servicios y, ademas, el acceso a ellos por parte de todas las empresas,
tanto grandes como pequefias. Por otra parte, es dificil imaginar que tales sistemas, que comprenden
todas las empresas que operan en un mercado, 0 un sector geogrifico de un pais, se puedan establecer
si se mantiene la tradicién de vender pasajes de cualquier empresa solamente en las oficinas de esa misma
empresa. La razén en parte por la cual sistemas tales como el Galileo han logrado tanta aceptacidn, es
que se emplean en agencias de viajes cuyo negocio es vender pasajes de todas las lineas aéreas y no de
una sola.

Cambiar la sefialada tradicion no sera facil. El piblico no estd acostumbrado a pensar en la
posibilidad de sacar pasaje de bus en una agencia de viajes y, salvo en el caso de los viajes mis largos,
suele no adquirir su boleto hasta ir al terminal para salir de viaje, confiando en que haya cupo en la salida
preferida o la préxima. Las agencias de viaje consideran que la comision ofrecida por las empresas de
buses, de un 9%, no compensaria los costos relacionados con su comercializacién. Por consiguiente, el
valor de los pasajes tendria que subir si dichas agencias comercializaran cantidades limitadas de pasajes
autobuseros. Por otro lado, si tuvieran instalados terminales en linea e impresoras de boletos, contem-
plado una venta mas masiva, no necesariamente subiria el costo de comercializacién por boleto vendido.

Las autoridades podrian fomentar el ingreso y la permanencia en el mercado de empresas menores
de otras maneras; por ejemplo, podrian incentivar la publicacién de horarios/itinerarios. Es probable que
la publicacién y distribuci6n de tales periédicos se pueda autofinanciar mediante la venta de ejemplares y
espacio publicitario. Si el publico tuviera informacién adecuada sobre los servicios de todas las empresas,
habria menos razén para recurrir a las mis grandes, principalmente porque ofrecen un mayor nimero de
salidas.

En el 4rea urbana, las economias de comercializacion incluyen la venta de pasajes “multiviajes”,
vélidos solamenite para las lineas de la empresa que los vende, lo que dificulta el ingreso de una empresa
nueva al mercado, salvo que las autoridades exijan que estos pasajes abarquen a todas las empresas que
operan en el drea. En la practica, los boletos multiviajes correspondientes a multiempresas son muy difi-
ciles de administrar, basicamente por el problema de distribuir la recaudacién entre las empresas partici-
pantes. Sin embargo, existen sistemas electrénicos para el cobro de pasajes que podrian resolver este
problema.

4. Escasez de informacién

Este problema es serio en el transporte urbano o local en condiciones de congestion del trifico, en que
los horarios oficiales, aun cuando existen, pierden validez. Los pasajeros no saben en qué momento
pasara un bus que les pueda llevar a dénde quieren ir, ni si tendra espacio desocupado. En un mercado
desreglamentado, tampoco sabrian en todos los casos el valor del pasaje a ser cobrado.

La autoridad regional de transporte publico en Dallas, Estados Unidos, (Dallas Area Rapid Tran-
sit) usa una tecnologia de seguimiento por satélite (satellite tracking) para mantenerse informada de los
movimientos de sus buses, pero la informacién recogida no se pone a disposicién de los pasajeros.
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Un sistema llamado Countdown ha sido probado por la empresa London Transport ~de propiedad
ptiblica— en su ruta N° 18, que pasa por algunas de las zonas mas congestionadas de Londres. Las
ubicaciones de los buses se transmiten por radio a una computadora central, que estima las demoras antes
de sus llegadas a las proximas paradas. Esa informacién es transmitida por lineas telefénicas conectadas
a pantallas instaladas en las paradas.?’” London Transport considera exitosa esa prueba, y pretende
efectuar una aplicacién prototipo en unos setenta paraderos a lo largo de la calle Uxbridge, atendida por
las rutas 207 (regular) y 607 (servicio expreso).

Sin embargo, ese sistema es susceptible de ser victima del vandalismo y, de todos modos, no hace
llegar a los pasajeros toda la informacién necesaria para poder elegir racionalmente entre las opciones
disponibles en un mercado desreglamentado, por ejemplo, no informa sobre las tarifas cobradas ni sobre
la disponibilidad de cupos. Agregar informaciones sobre las tarifas no serd dificil de hacer, siempre que
las empresas estén obligadas a avisarles a las autoridades. Incluir informacién sobre cupos disponibles
serd mucho mas complicado. No seria suficiente confiar en las estimaciones de los choferes. Sistemas
Opticos para contar los pasajeros abordando o desembarcando tampoco serian confiables. Otra posibilidad
involucraria la colocacién de sensores en los resortes de los buses, para medir el peso de los pasajeros
y, consecuentemente, calcular su mimero, pero tampoco seria capaz de entregar estimaciones exactas.

Otro sistema est4 siendo desarrollado por la West Midlands Passenger Transport Executive y la
empresa de computadores ICL, que proyectan instalarlo en unos 50 buses en la ciudad inglesa de Bir-
mingham, a mediados de 1994. Esta tercera alternativa ocupa la tecnologia de seguimiento por satélite
empleada en Dallas y transmite informacion a los usuarios, al estilo londinense. La cantidad de informa-
cion disponible a los usuarios es mayor que la contemplada en Londres y el sistema de Birmingham
parece ser el mas interesante de los tres.

En Birmingham, las comunicaciones por satélite identificarin continuamente la ubicacién de los
buses. Basado en esa informacién, se calcularin las demoras anticipadas hasta que cada bus llegue a cada
paradero comprendido en el sistema; las pantallas en los paraderos sefialardn dichas demoras, en minutos
por cada bus, junto con informacién suplementaria sobre el nombre de la operadora, el mimero de la ruta
y el destino del vehiculo. Los usuarios podrin hacer aparecer en la pantalla la informacion referente a
los horarios oficiales y las tarifas, al pulsar la tecla correspondiente.??

El problema de 1a insuficiencia de informaciones estd relacionado con el fenémeno de la conges-
tion, lo que entorpece la programacidn de los buses. Si los autobuses no estuvieran movilizindose dentro
de la congestién, la simple colocacién en los paraderos de letreros indicando los horarios y las tarifas
cobradas pondria a disposicion de los pasajeros una parte importante de la informacién requerida. Si los
buses cumplieran siempre con los horarios, los coeficientes de ocupacion serian mucho més parejos y
predecibles, reduciendo de esa manera la necesidad de informar por separado sobre los cupos disponibles.

5. Los costos externos

Técnicamente es factible estimar los costos de la congestidn causada por los buses y cobrar los valores
correspondientes. Respecto a los costos de la contaminacién (del aire, aciistica, etc.), los mismos prin-
cipios de cobranza podrian aplicarse, pero seria mucho mais dificil estimar los valores que deberian ser
pagados. Sin embargo, las mayores dificultades relacionadas con el cobro de los costos externos no son
ni técnicas ni econdmicas.
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Seria inadmisible cobrar a los usuarios del transporte publico los costos externos que generan y
no hacer lo mismo en el caso de los usuarios del transporte privado. Cobrar a los automovilistas es
bastante mas complicado, por distintas razones. Por una parte, habria que crear mecanismos de cobro
que contemplaran tanto a los usuarios habituales de la red urbana como a los que la usen ocasionalmente.
Por otra parte, para que fuesen eficientes, los cobros deberian variar de acuerdo con el nivel de conges-
tién en cada momento, lo que requeriria el empleo de mecanismos de algiin grado de sofisticacién tecno-
légica. Dentro del rango de opciones disponibles, existen sistemas tanto de prepago como de pospago.

Los sistemas de pospago registran la pasada de los vehiculos por los distintos puntos de la red
vial. La informacion de cada pasada es transmitida a un centro computacional y a fines de cada mes, el
duefio del vehiculo recibe una cuenta por pagar, que refleja el costo del grado de congestién provocado
por él, durante el mes anterior. Una de las mayores dificultades que ha impedido la introduccién de tales
sistemas es el hecho de que involucra gran cantidad de informacién acumulada acerca de la ubicacién de
cada auto en diferentes momentos, lo que podria incluso interpretarse como una invasién a la vida pri-
vada. Los sistemas del tipo prepago funcionan mediante la adquisicién, por parte del automovilista, de
una tarjeta u otro dispositivo, de distintos valores. Cada vez que el vehiculo pasa por un punto de cobro,
se resta una parte del valor inicial de la tarjeta. El problema principal de esa alternativa se refiere al
procedimiento mis indicado a seguir, al agotarse la totalidad del valor incluido de la tarjeta.

Si se cobra tanto al transporte publico como al privado, se producird una transferencia de de-
manda desde el ultimo al primero, ya que el costo correspondiente al usuario privado es mis alto. Sin
embargo, el costo de la tarifa del transporte publico tendera a subir en forma absoluta.

Una opcién aceptable desde el punto de vista de los economistas y, al mismo tiempo, politica-
mente viable puede ser la indicada a continuacién. Mediante modelos de simulacion, se determinaria el
punto optimo de equilibrio entre la demanda y la oferta de las distintas categorias del transporte piiblico
y privado. En comparacidn con la situacion preexistente, ese punto éptimo supondria normalmente algu-
na supresion de viajes en medios privados, 1o que se podria lograr en la practica por alguna combinacién
de controles sobre los estacionamientos, impuestos sobre los combustibles, tarificacion vial, etc. Se tra-
taria de alcanzar la distribucion 6ptima de transporte colectivo a través de la licitacion de los servicios,
usando como base los volimenes estimados por el modelo de optimizacién. La tarifa ofrecida se utilizaria
como el criterio de mayor ponderacion en la adjudicacion de los servicios. Por ejemplo, en un caso sen-
cillo, si el modelo indicase que deberia haber 100 buses por hora funcionando entre las zonas A y la B,
se adjudicaria la operacién del servicio a las operadoras que ofrecieran cobrar las menores tarifas, empe-
zando con la que ofrezca la tarifa mas barata, y luego se continuaria en orden correlativo con las otras
operadoras que pidieran tarifas cada vez superiores.

F. CONCLUSIONES

El presente trabajo identifica mas problemas que soluciones. Existen impedimentos al funcionamiento efi-
ciente de la desreglamentacion del transporte autobusero, tanto en el area urbana como en la interurbana.
Los del caso urbano son més evidentes y notorios, pero también existen los del area interurbana que
potencialmente amenazan con adquirir mayor importancia.
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Para perfeccionar el funcionamiento de la desreglamentacidn en el caso urbano, se debe tratar de
solucionar tres problemas fundamentales: i) la insuficiente informacién sobre los servicios disponible para
los usuarios; ii) la optimizacion respecto a los costos externos, y iii) los intentos por parte de agrupa-
ciones de operadores de reducir la disputabilidad del mercado. Ninguno de esos tres problemas tiene una
solucién facil, por razones que comprenden tanto factores técnicos como sociales.

La disputabilidad de los mercados interurbanos se encuentra comprometida a veces por acciones
depredadoras de las empresas establecidas o debido a restricciones que dificultan o imposibilitan el acceso
de empresas nuevas a terminales de buses y, de aqui en adelante, a sistemas computarizados de venta de
pasajes. Es posible crear normas o disposiciones legales que prohiban las acciones depredadoras, pero su
aplicacion en la practica es mas dificil. También es posible desarrollar normas que garanticen el acceso
de empresas nuevas a los terminales, aunque éstos sean privados e inclusive de propiedad de una sola de
las empresas que operan la ruta, fundamentalmente por insistir en la separacién del negocio del transporte
autobusero de la administracién de terminales. Es igualmente posible imaginar normas que garanticen
el acceso de empresas nuevas a los sistemas computarizados de venta de pasajes pertenecientes a empresas
ya establecidas, pero en general, esto se consideraria como una invasién injustificada a la accién empre-
sarial. '

Se reconoce que la desreglamentacion del transporte autobusero ha producido varios problemas
o dificultades. Sin embargo, la mejor manera de solucionarlos no es volver a los sistemas tradicionales
de reglamentacion y ausencia casi completa de disputabilidad de los mercados, sino tratar de alcanzar la
eficiencia de los mercados desreglamentados.
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