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MINISTERIO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

NACIONES UNIDAS. COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA -
CEPRAL

ESTUDIO DE LA EFICIENCIA INSTITUCIONAL Y ECONOMICA DEL
SISTEMA CHILENO DE TRANSPORTE

SECTOR _TRANSPORTE TERRESTRE

FINAL

CAPITULO I : SINTESIS Y RECOMENDACION

INTRODUCCION

El presente documento corresponde al informe final elaborado
por Bakovic y Balic, Ingenieros Consultores, por el desarro-
llo del Estudio de la Eficiencia Institucional y Econémica
del Sigtema Chileno de Transvorte, Sector Transporte
Terrestre. Dicho trabajo fue solicitado por el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones, MINTRATEL, por interme-
dio de la Comisién Econémica para Américe Latina, CEPAL, vy
con la asistencia financiera del Banco Mundial.

Dentro de un macro estudio de la eficiencia insatitucional vy
econémica del transporte, este trabaijo sbarca exclusivamente
el sector terrestre interurbano de carga en las Regiones I a
X, exiastiendo estudios paraleloa que analizan loa sectores,
terreatre interurbano de paasajeros, marf{timo, aéreo Yy
transporte en la Regidén austral (Regioneas XI y XIID.

El estudio comenzé a desarrollarse en Abril de 1985 vy
concluyé en Noviembre del mismo afo. Los valores moneta-
rios, cuya fecha no ase especifica expresamente, correspondean
al tercer trimestre del afio, con una paridad cambiaria media
de $ 164/délar americano.

En este capitulo, se pretende resumir lo més brevemente gue
sea posible el contenido general del trabajo, profundizando
en los aspectos claves y en lo gque se refiere a conclusiones

y proposiciones, pero teniendo presente ademds gque de
acuerdo a las exigencias de la contraparte técnica esta
sintesis debe ser autosoportante. Los temas se resumirén en

el mismo orden en que se ubican en el estudio, sefialando los
puntos especificos donde se puede obtener un mayor detalle
de la informacién.
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OBJETIVOS Y MARCO DE REFERENCIA

Objetivos

Los objetivos del estudio, segin se desprende del anédlisis
de los términos de referencia especificos y generales
entregados en el llamado a propuesta, consisten en:

- Evaluar la eficiencia econémica y normativo-institucio-
nal del transporte terrestre, identificando los
deaequilibrioa e ineficiencias en loa principales
mercados terrestres de carga.

- Proponer un conjunto de medidas tendientes a superar
las deficiencias detectadas que contribuyan a mejorar
los resultados vy beneficiar la eficiencia del sector
dentro de la aplicacién de las politicas actuales,
entre ellas:

. Recomendaciones gue se refieran a la aplicacién de
las politicas bésicas o a la modificacidén de
politicas especificas, orientadas hacia una
definicién més precisa del rol de los diferentes
modos de transporte terrestre y hacia una mavor
racionalidad en la asignacién de recursos en
infraestructura y eguipos.

. Definicién de las bases para disefiar un sistema de
informacién gue permita una accién més eficiente
del MINTRATEL en el sector vy constituya una
herramienta importante de gestién para el trans-

portista, otorgando la debida transparencia al
mercado.

Marco de Referencia

Dentro del esguema de 1la politica y sistema vigente, el
marco de referencia para el egtudio queda definido fundamen-
talmente por las sicuientes premisas:

El aistema de Economfa Social de Mercado y las politi-

cas bésicas referidas al sector, constituyen datos del
problema.
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- El transporte terrestre es parte de una economia social
de mercado gue contribuye al desarrollo econémico y
social del pais y, por ello, todas las politicas vy
reglamentaciones que lo afecten, deben ser concordantes
con los propésitos y objetivos generales.

- El estudio se refiere especialmente & los mercados de
transporte relevantes de la carga interurbana uniforme.

- La suatentacidn de proposiciones gque signifiquen
excepciones a la actual politica en determinadas
situaciones, s6lo podrd4 hacerse con demostraciones vy
argumentos de suficiente envergadura.

- El estudio no pretende hacer un tratamiento exhaustivo
de la problemética del sector, sino més bien estudiar ¥
dar solucién a los problemas mé&s relevantes gque lo
afectan.

El estudio debe tener una amplitud tal., que considere y
evalde a los actores gue intervienen en el sector, es decir,
a los administradores de polftica, transportistas y usua-
rios, asean éstos piublicos o vrivados.

En el &mbito piblico, reguiere estudiar el rol normativo y
subsidiario del Estado, en cuanto al sector de transporte

terreste se refiere, en lo concerniente a:

- Estructura orgénica y funcional de las instituciones
del Gobierno relacionadas con el sector,

- Elaboracién y permanente adecuacién de las normas
legales, reglamentarias y directrices pare el sector.

- Revisién de la concordancia de la normativa con las
politicas definidas, su suficiencies y claridad.

- Correccidén de las distorsiones gue presenta el sector y
que anulan las ventajas de le libre competencia.

- Planificacién y provisién de infraestructura fisica.

- Obtencidén y elaboracién de i1nformacién gue entregue las
seflales correctas de la real:dad del sector.



Alcances del Estudio

Debe destacarase que en la materia en estudio se puede, por
una parte, abarcar una problemdtica adin mayor que la
analizada, en tanto, por otro lado, muchos de los temas
tratados pueden ser analizados a un nivel de mayor detalle.
En 1la préactica, laa cotas de extensidédn y profundidad de
andlisis quedaron determinadas fundamentalmente por el
presupuesto y el plazo fijados al estudio.

Hasta que este estudio estuva bastante avanzado en su
desarrollo, se contempleban como parte integrante del macro
estudio de la Eficiencia Institucional y Econdémica del
Transporte en Chile, ademés de los estudios ya mencionados
en la introduccién, dos més, a saber:

- Estudio de le Eficiencia en Empresas Pudblicas del
Transporte.

- Eatudio de Recuperacién de Costos de Infraestructura
Caminera.

Por esta razén, el presente trabajo se dimensiond de manera
de poder hacer uso de la informacién gue ellos y 1loa otros
eatudios paralelos generarf{an. Poasteriormente se decidié no
efectuar los dos dltimos trabajos mencionados.

A rafiz de lo anterior, la extensién y profundidad del
anédliaia efectuado con respecto al operador estatal ferro-
viario, la Empresa de Ferrocarriles del Estado, fue basastante
mayor de lo presupuestado en le propuesta técnica de Bakovic
y Balic. En cambio, no fue posible con los recursos disponi-
blea efectuar una labor de cuantificacién en lo referente a
coatoas de infraestructura caminera,

Para loa efectos del presente trabajo se considera el
tranasporte caminero de carga a media y larga distancia o
interurbanc. Ello excluye, por lo tanto, a los tréficos y a
los transportistas o empresas dedicadas al transporte
urbano, suburbano y rural, a menos de S0 Kms. de distancia
(en el caso del Norte Grande se considerd el limite de 100
kma.). Geogréficamente, el estudio 86lo incluye a Chile
continental, en sus flujos nacionales, sin incluir por lo
tanto la XI y XII Regiones y el trafico internacional.
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MARCO NORMATIVO INSTITUCIONAL

Aspectos Generalegs

El primer capf{tulo de anélisis (Capftulo III) corresponde al
Marco Normativo e Insatitucional en gque se desenvuelve el
tranaporte terrestre de carga, donde sae desarrollaron
fundamentalmente los aiguientes temaa :

- Principios, objetivos y polf{ticas generales y especifi-
cas del actual Gobierno.

- Estructura inatitucional vigente

- Andlisis de la implementacién de politicas, sus logros
y falencias.

Metodolégicamente, el proceso consistidé en consulta biblio-
grédfica de los principales textos gue definen las politicas
generales y esvecificas del Gobierno: documentos bésicos
elaborados por el Gobierno (1), textos legales diversos,
Tareas Ministeriales, etc. Como complemento importante de lo
anterior, se sostuvo entrevistas con diversos personeros
vinculados al sector, tanto de organismos administradores de
las politicas, como operadores Yy usuarios principales del
transporte.

Marco de Referencia

El marco de referencia en gue se mueven todoa los sectores
de la economfa,entre elloas, el sector transporte, ‘se basa en
dos principios fundamentales, el princivio de subsasidliariedad
y el principio del estado impersonal.

El principio de subsidiariedad, aplicado al sector en
estudio, establece gque el transporte debe ser proporcionado
por el sector privado, excepto en aguellos cascs en que por
razones estratégicaa o de aeguridad nacional, el Estado se
reserva una participacidén directs, © cuando por no exiatir
una rentabilidad privada adecuads, debe subsidiar la
perticipacién de un operador publico o privedo. El principio
de Estado Impersonal busce la existencia cde normaas generales
gue sean iguales para todos.

lver pégina III-1, punto 1.1, Documentacién bésica y su
relevancia.
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Considerando estoas dos grandes principios, se encuentran
objetivos generalea, siendo el de mayor interés para el
estudio, el que plantea "Alcanzar un desarrollo econdémico
alto y sostenido™. En el sector transporte se manifieasta
easte objetivo por la busqueda de un siatema gue permita
satiafacer los requerimientos de tranasportes gue sase generan
en la economlfa, al menor costo poaible para el pafa y con un
adecuado margen de seguridad.

Las politicas generales que pretenden el logro de dicho
objetivo, en el sector transporte, son principalmente (2>:

- Satisfaccidén global de los requerimientos de transpor-
te.

- Papel orientador, planificador, coordinador y contralor
del Estado a través del Ministerio de Transportes.

- En tranasvorte terrestre, el Estado aélo seréd propieta-
rio de la Empresa de Ferrocarriles del Estado.

- Regulacién del sector a través del mercado, en un
régimen de libre competencia.

- Libertad tarifaria, buacando gque los precios reflejen
loa costos reales.

- Igualdad de trato a los operadores del sector.

- Loa medios de transporte deben ser vistos como parte de
sistemas interconectables.

- Los medios reflejaré&4n en sug coatos el valor de la
infraeatructura gue ocupan.

- Ingerencia del Estado a6lo cuando se produzcan distor-
siones o actividades monop&licas.

Organismos Publicos Relacionedos con la Administracién de
las Politicas de Tranapvorte Terrestre de Carga

En el punto 3 del capftulo III, se presenta una deacripcidédn
de las funciones o actividadeas que tienen las diferentes
inatitucionea gubernamentales que ae relacionan directa o
indirectamente con la adminiatracién de las politicas en el
asector transporte de carga, analizando méa extensamente al
Miniaterio de Transportes por aser el organismo sobre el que
recae el grueso de la responsabilidad del sector. A conti-
nuacién se resumen los aspectos de mayor relevancia.

2De la Estrategia Nacional de Desarrollo Econémico y social
1377. ODEPLAN. Ver pég III-6 y siguientes, punto 2.2.
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Ministerio de Transvortes y Telecomunicaciones (3

Aspectos Legales(%)

Fue creado en 1974 a partir de la Subsecretaria de Transpor-
tes que en ese momento dependia del Ministerio de Obras
Piblicas, incorporéndose en 1977 la Subsecretaria de
Telecomunicaciones, quedando desde entonces conformado por
las dos subsecretari{ias resvectivas.

Hasta la fecha el MINTRATEL no posee Ley Orgénica, estando
su promulgacién sujeta a la aprobacién previa de la Ley
Orgénica de la Administracién Pidblica y de la Ley de
Ministeriocoa. A raiz de lo anterior, el Ministerio continia
legalmente sujeto a las funciones gue hereds de la ex-Subse-
cretaria de Transportes del HM.0.P.T., las cuaeles a su vez
habian asido eatablecidas por un decreto ley de 1953 y que
por tanto correspondian a una realidad politico econdmica y
tecnolégica absolutamente distinta.

Organizacién &)

La actual organizacién del Ministerio obedece a sucesivas
transformaciones sin un respaldo legal y esin gue tampoco se
haya efectuado nunca un real estudio de su rol dentro del
esaquema econdémico vigente y de los reguerimientos presupues-
tarioas y de peraonal gque surgirfan del miamo.

La organizacidén, establecida “de hecho’, esté conformada por
laa Subsecretarfas de Transporte y Telecomunicaciones, y con
dependencia directa del Ministro se encuentra la Oficina de
Planificacién. A su vez, de la Subsecretaria de Transportes,
dependen los Departamentos de Tranasporte Terrestre, Trans-
porte Mari{timo, Administrativo y Presupuestario. En tanto de
la Oficina de Planificacién devende la Unidad de Informéti-
ca.

Debe ademés destacarse que la Subsecretarf{a de Transporte,
tiene también tuicién sobre la Empresa Portuaria de Chile,
la Empresa Mar{tima del Estadoc y la Empresa de los Ferroca-
rriles del Estado.

3péginas III-11 a III-29
4p&ginas III-11 y III-12 punto 3.1.1
Spéginas III-13 a III-15 punto 3.1.2
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Aspectos Presupbuestarios y de Personal (&)

Al momento de su creacién, al MINTRATEL se le asignaron los
miamos recursos que en un tiempo dispuso como Subsecretaria
daea Transportes en el M.0.P.T., perdiendo adem&s el apoyo
log{astico del M.0O.P. (lo cual lo obligé a crear poaterior-
mente los Departamentos Administrativo y Presupuestario y la
Unidad de Informdtica). Al poco tiempo de creado, atendiendo
a que ya no debia cumplir funciones netamente fiacalizadoras
en el tranasporte piublico, el Ministro de 1la época redujo
parte importante del peraonal, principalmente administrativoe
(inspectores). Sin embargo, no se asigné posteriormente a
este Ministerio recursos bpresupuestarios y de personal,
principalmente profesionales, acordes con los requerimientos
que las nuevas funcionea a desarrollar precisaban.

En el presupuesto para 1986, Mintratel percibird un 0,06%
del Preasupuesto Fiscal, lo cual lo ubica en el lugar 19°
entre 20 organismoa. Si bien ea diffcil comparar requeri-
mientos, las cifras anteriores parecen confirmar la impre-
8ién cualitativa de insuficiencia de recursos asignados a
este Miniaterio. La situacién descrita puede graficarse més
dramédticamente al examinar el presupuesto asignado a la
Unidad de Informética desde su creacidén.

®P&gina III-16, punto 3.1.3



Cuadro N° I-1

Presupuesto Unidad de Informadtica Mintratel
(Unidades de Fomento).

Iten - ARo 1980 1381 1982 1983 1984 1985 198¢
(U.F.) (U.F.) {(LF,) (U, F.) (ULF.) (U.F. (U.r,
Difusidn Estadistica L6112 2.266 5.668 5. 668 3.5972 41 K
Sueldos y Salarios 817 1. 466 1.833 1.3719 1,255 1.316 1.2t
Inversidn en Ecuipos 200 1,914 903 - - - -
Mantencién Ecuioos 512 558 £84 712 &68 784 N
Entraca de Datos 504 312 - - - - -
Materiales 390 252 233 233 256 231 2t
Total 4,035 5. 986 9. 347 8.014 5.751 2,39 2.4(
- Del F.M.L.C. 2.316 2.918 6.093 £.093 3.970 440 4
- De Subsecretaria 1.719 3.408 8.014 1.92¢ 1,781 1,982 L9
Fuente : Unidad de [nformdtica Mintratel.

Debe destacarse que sobre esta Unidad recae una de las
funciones més importantes a cumplir por MINTRATEL en el
actual esquema de Politica Social de Mercado, cual esgs el de
aportar significativamente a la trensparencia de todo el
Sector Transportes, ademés de generar informacién para los
organismos administradores de polftica. Dicha funcién
dificilmente pueda aigquiera comenzarla con un presupuesto de
28 Unidades de Fomento para Difusién Estadistica.

Por otra parte, la estructura de personal de este Miniaterio

deberfa ser eminentemente profesionel conaiderando su
quehacer general. Sin embargo, sin considerar la Subsecreta-
rfa de Telecomunicaciones, la dotacién alcanza a 153

personaas con ab6lo un 27% de profesionales, los gue por otra
parte, no siempre tilienen la especializacidédn reguerida.
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Funciones (7)

Al analizar las funciones heredadas legalmente de la ex
Subsecretaria, puede comprobarse que mayoritariamente no
guardan conasecuencia con el aistema de Economf{a Social de
Mercado y por lo tanto no han sido aplicadas. En la précti-
ca, a través de documentos como la Estrategia Nacional de
Deasarrollo y de Tareas Miniasteriales, en parte se le han
definido y en parte el Ministerio ha debido autoaaignarse
labores que debe cumplir, las cuales sin embargo no guardan
relacién con los recursogse de gque dispone. Las principales
dependencias relacionadas con el transporte terreatre son @

ad Departamento de Transvorte Terrestre

Su guehacer es netamente referido a aspectos operati-
voa. Lasa principales funcionea gue debiera cumplir son:

- Ordenacién, supervigilancia y fiscalizacién del
transporte caminero y trédnaito publico.

- Fijar las caracteristicas técnicas y condiciones
de seguridad pars vehiculos terreatresa gque se
dedican al servicio publico.

- Proporcionar informacién acerca del aervicio
ferroviario y de la forma en que éate eatéd

realizando losa planes y politicas formuladas por
@l Supremo Gobierno.

- Supervisar el cumplimiento por ‘parte de 1las
empresas ferroviarias de sua obligaciones con el
Supremo Gobierno y con el publico uauario.

- Estudiar cuanto sge relacione con el régimen
administrativo, econdmico y financiero de las
empresas de ferrocarriles y proponer las medidasa

encaminadas a eatabilizar la situacidén de las
miamaa.

7p&ginas III-17 a III-26, punto 3.1.4
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En los hechos loa recursos humanos y presupuestarios
se dedican preferentemente a actividades relacionadas
con problemas que aquejan a la locomocidén colectiva
urbana. Una dedicacién muy esporédica se refiere al
transporte caminero de carga, fundamentalmente referida
a caracteristicas técnicaas y condiciones de seguridad
de los vehiculos.

Por dltimo, su relacién con el <transporte ferxrroviario
es précticamente nula, por lo cual puede considerarse
que ninguna de las dltimas tres funciones descritas se
cunmple.

LLa explicacién de este comportamiento debe buscarse, en
parte, & través de un andlisis de los recursos con que
cuenta el Departamerito de Transporte Terrestre para
cumplir sus funciones. Un breve andlisis de la dotacidn
de peraonal de eate departamento indica gque su composi-
cién en nuimero es insuficiente. En efecto cuenta con el
concurso de nueve profesionales(8) cuyas obligaciones
tal como se dijo eatén orientadas hacia la locomnocidédn
colectiva de pasajeros. Adicional a lo anterior resulta

de 4importancia remarcar el insuficiente nivel de
especializacién de loa profesionales.

Sin embargo, un segundo factor incidente en la realidad
de eate Departamentoc es la falta de una definicién
clara del 1rol aque debe cumplir el mismo, lo cusal
debiera quedar expresado en un reglamento a una
actualmente inexistente Ley Orgénica. Ello dificulta
adn més, el correcto anélisis de las funciones que
ejerce o debiera ejercer este Departamento, aspecto
fundamental en el dimensionamiento de personal vy de
financiamiento.

8su composicidén actual es de 2 Abogados, 3 Ingenieros
Civiles, 2 Ingenieroas de Ejecucién, 2 Conatructores
Civiles.
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Oficina de Planificacidén:

Es una unidad dependiente directamente del Ministro de
Transportes, prestdndole asesoria preferentemente en el
4rea de transportes, aunque eventualmente participa en
el Area de telecomunicaciones. En términos muy globales
puede decirse que sus funciones son complementarias a
las del Departamento de Transporte Terrestre, vya que
mientras el quehacer de este dltimo es netamente
referido a aspectos operativos, Planificacién se centra
fundamentalmente en labores més bien estratégicas.

Las funciones m&s importantes correspondientes a la
oficina de planificacién ason:

- “Coordinar la ‘ejecucién y participar en estudios
de base, para apoyar decisiones de implementacidn
de la politica sectorial'.

- ‘“*Proponer loas programas ministeriales anuales y
lasa accionee del plan Trienal relativo a Transapor-
te”.

“"Ejecutar los programas ministeriales asignados a
Mintratel de mayor requerimiento técnico o de
alcance multimodal'.

- “Proponer 1los subsidios a loa servicios de
tranaporte*,

- “Analizar las proposiciones de estudios base o
preinvergionales de las empresas dependientes del
Mintratel.

- “Participar en 1la elaboracién de los presupueatos
anualea del Mintretel y en la discusién de los
preasupuestos de las empresas dependientes'.

- “Prestar asesoria técnica al Ministro en todo lo
que le sea requerido, principalmente en materias
relativas a la situacién y evolucién de los

factores econédmicos y financieroas de laa empresas
dependientes'.

“"Eatimar las necesidades de servicios de transpor-
te para apoyar la planificacién de la correspon-
diente infraestructura por varte del MOPT.
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“Desarrollar y nantener actualizados los sistenmas
de informacién para apoyar las funciones del

Ministerio y para difusidén’.

embargo, del conjunto de funciones anteriormente

nombradas, ae extrae un cumplimiento parcial de ellas,
fundamentalmente por los siguientes motivos:

9La

Aunque parezca reiterativo, nuevamente se encuen-
tra agqui{ una carencla presupuestaria y de recursos
profesionales suficientemente calificados(9) aque
queda de manifiesto al comprobar por ejemplo las
labores recientes de esta oficina. Se puede
verificar que las necesidades prioritariaa en el
4drea portuaria de la V Regién gue ae generaron
producto del sismo de HMarzo de 1985, implicaron
que la mayor parte de las horas profesionales,
dedicadaa a labores no cotidienass o periddicas,
debieron volcarse a las tarees de sgoluciones
inmediatas y elaboracidén de planes maseatros para
los dos puertos afectadoas. Como consecuencia de
ello, se debié postergar el resto de las tareas,
menocs urgentes en apariencia pero no nmenos
importantes.

Déficit de recursos humano-materiales para generar
la informacién necesaria para estudios base, lo
cual se traduce en la imposibilidad actual de
realizacién o contratacién de trabajo de campo, y
au posterior procesamiento. Al respecto ya se
menciond anteriormente el restringido preaupueato
asignado a la Unidad de Informética (Cuadro N-
III-1).

dotacién profesional actual de la Oficina de

Planificacién es de 6 Ingenieros Comerciales y 3
Ingenieros Civiles. De estos dltimos uno es el Jefe de
Informética gue tiene sus labores provias.
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- Las variables antes mencionadas han conspirado en
una caasi nula participacién de la oficina de
Planificacién en la discusién de los presupuestos
y control de geatién de empresas dependientes de
Mintratel, aituacidén de relevancia dada la
orientacién gque debiera brindar el Mintratel sobre
todo en aspectos tales como el cuidado entre los
objetivos permanentes gue jJustifican la existencia
de eatas empresas en el sector pidblico y su
compatibilizacién con las inversiones planifica-
das.

c) Secretarfiag Regionales Ministeriales de Transgsporte

Excepto en 1la Regién Metropolitana, todo el resto de
laa SEREMI de trangporte del pais eatén conatituilidas
por un profesional y un administrativo.

En todos los casos, esta falta evidente de recursos
humanoa aignifica que las SEREMI =ae dedican casi
exclusivamente a resolver agaituasciones relacioconadas con
el transporte urbano de pasajeros.

Ministerio de Transporte : Sintesis de su realidad actual,
cumplimiento de s8su rol y consecuencias para el trans-
porte

La Estrategia Nacional de Desarrocllo concibe a Mintra-
tel como la autoridad nacional a través de la cual el
Eatado debe entregar las orientaciones generales de polfti-
ca, siendo el ente responsable del control, coordinacién y
auperviaién del sector tranaporte.

La inexistencia de una Ley Orgér ca para Mintratel, o de un
estudic especifico cue determine su rol, ha significado una
falta de suficiente claridad respecto de sus responsabilida-
dea y atribuciones.

Debido o no a lo anterior, la falta de recursos humanos
asuficientemente calificados profesionalmente y de recursos
presupuestarios para generer vy analizar informacién de
manera de poder sustentar y hacer prevalecer sus posiciones
con suficiente respaldo técnico, le ha significado a esate
Minieterio tener una deteriorada importancia relativa en el
esquema gubernamental.
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Todos estos elementos ¢ insuficiente claridad respecto a
responsabilidades vy atribuciones; carencia de recursos
f{sicos y humanos; y eacasa gravitacién en el eaguema de
Gobierno, han significado en definitiva gue grean parte de
las funciones directa o indirectamente asignadaas a este
Ministerio no hayan sido adecuadamente cumplidas.

Las consecuencias principales que sase desprenden de los
déficits actuales del Mintratel son miltiples. Los principa-
lea, relacionados con el transporte terrestre, son:

- Incapacidad para poder gensrar la informacién necesaria
respecto del comportamiento del mercado, actual vy
proyectado, qgque permita por una parte controlar y
dirigir eficientemente las politicas sectoriales, y
tanto o mds importante que lo enterior, la transparen-
cia al mercado, condicién imprescindible para un buen
funcionamiento del sistema econémico imperante. Una de
las consecuencias derivadas de esta falta de informa-
cién y transparencia fue la imposibilidad de prevenir o
atenuar la formacién de gran sobreparque en el subsec-
tor caminero de carga.

- Probablee inversiones equivocadas del Estado en materia
de Infraestructura, producto de anéalisis parciales vy
no multimodales. Obviamente, para poder confirmar esata
aseveracién, es necesario contar con losa estudios base
faltantes.

- Excesiva preocupacién de Empresas Estatales dependien-
tes hacisa objetivos inmediatos y descuido hacia planes
de medianoc-largo plazo. En particular, la nula ingeren-
cia de Mintratel en la gestién de EFE puede haber
contribuido a que esta empresa no pudiese mejorar su
rendimiento al no tener wuna contraparte efectiva a
nivel Ministerial,

- Desorientacidn en los operadores del sector, producto
de la falta de resolucién del organismo publico al que
deberfan concurrir para la orientacién y busgueda de
solucién de las materias propias de su sector, lo cual
adicionalmente provoca un problema a nivel de losas
Ministerios gque deben resoclver por defecto.
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Ministerio de Obras Publicas (10)

La principal dependencia de este Miniasterio relacionada con
el transporte terrestre es la Direccién de Vialidad, a
través de sus funciones de esatudio, construccién, repara-
cién, conservacién y explotacién de log caminoa y puentes y

sus obras complementarias que se efectilen con fondos
fiscales.

Al respecto se tiene que:

- El Ministerio de O0OO0.PP. autogestiona sus fuentes de
financiamiento en concordancia con el Ministerio de
Hacienda, sin participacién de otros Ministerios u
organismos fiscales relacionados al transportec¢ll),

- La responsabilidad en la formulacién, implementacién y
ejecucién de planes de inversidén en infrasestructura
vial estéd4 radicada en la Direccién de Vialidad, quien
ademés posee la facultad de explotar la red y de
proponer la legialacién que regula dicha explotacién.

- En resumen, se puede opinar que Vialidad cumple las
funcioneg descritas, en forma totalmente autosuficien-
te, no exiatiendo participacién conjunta del Mintratel,
en aspectoa que se estima de interés comdn, tales como:

. Participacién de Mintratel en la determinacién de
necesidades de infraestructura, a través de
estudios base a nivel de planes meestros, que
permitan identificar las necesidades viales, como
consecuencia de un andlisias mnultimodel. Sin
embargo, de acuerdo a lo expuesto anteriormente,
por una parte Mintratel no posee actualmente loa
nedios para realizar los mencionados estudios de
base vy por otro lado Vialidad tiene comprometida
la programecién de obras hasta 1988-83. Vale
decir, la tarea propuesta tendrfa una urgencia de
mediano plazo, gue coincide «con las posibilidades
de desarrollar los estudios mencionados.

10p&gina III-30, punto 3.2

1lpa exceprcidén a esta afirmacién la constituye la particiva-
cién del MOP. en la Comiasién Interministerial de Transporte,
para materias de Vialidad Urbana.
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o Estudio conjunto de laas restriccionea de circula-
cién de vehiculos en carretera, fundamentalmente
en lo referente a reglamentacidédn de pesoe por eje,
peso maximo rodante y dimensiones médximas de los
vehiculos.

- Reglamentaciones legalea para el acceso del sector
privado a la explotacién de caminos.

o Reglamentacién de materias relacionadas con la
recuperacién de costos de infraestructura vial,
especificamente en lo referente a fijacidédn de
tarifas de peaje vy establecimiento de plazas de
peaje.

. Evaluacién ex-post de las inversiones realizadas
en obras viales, en funcién de las variaciones de
demanda, variaciones de costos para el usuario,
etc.

Hinisterio de Hacienda (12)

La accién del Ministerio de Hacienda cobra especial relevan-
cia para los ministerios relacionados con el sector trans-
porte, a través de la facultad de proponer la ley de
Presupuesto, la cual acota s8u andar en los siguientes
aapectos, entre otros:

- El marco global de inversién en infraestructura.
- El presupuesto para el funcionamiento propio de cada
Ministerio, en dotacién méxima de peraonal, etc.

Un segundo aspecto relevante para el sector, lo constituye
la facultad del Ministerio de Hacienda de provoner la
legislacién tributaria, cambiaria y el régimen arancelario,
incidentes fundamentalmente en el sector privado. Eatos tres
factores fueron determinantes en la gestacién de un sobre-
parque caminero en el perfodo 1978-81, el cual se estima en
este estudio que sdlo podré ser superado hacia 1989-90.(13)

12psgina III-34, punto 3.3

13En esta sintesis este aspacto se analiza al estudiar la
normativa a la que se encuentra afecto el tranaporte
caminero, punto 5.2.3.3
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Ministerio de Economia, Fomento y Reconstruccidén (14,

Le corresponde fundamentalmente ejercer una funcién regula-
dora de mercados, dictande normas gue velan por la libre
competencia y vigilando su cumplimiento,

Una funcién de relevancia para la economfia y dentro de ésta
para el sector Transportes, se refiere a la confeccién de
estudios tendientes a corregir desequilibrios macroeconémi-
cos, actuando en el campo de la politica cambiaria, arance-
laria, reprogramacién de deudas internas y externas, etc.

Entre sus organismos y sgervicios dependientes conviene
referirse en especial a: CORFO, con dos entidades que tienen
gran importancia para el Sector Transporte:

- La Comigidén Automotriz, que tiene como funcién princi-
pal, vigilar el cumplimiento del Eststuto Automotriz,
en cuanto a la fabricacién nacional de vehiculos
motorizadoa que realizen las industriaa del ramo,
expresamante seleccionadas por Ley parsa hacerlo. (15

- SACRET Ltda., que fue <creada en 1982 con el objeto
de adminiatrar los créditoa del Tranaporte vy cuya

labor se ha centrado en la renegociacidén de la deude
del sector caminero.(16)

En cuanto al sector del transporte ferroviario, el Ministe-
rio de Economf{a tiene una relacién directa con la Empresa de
Ferrocarriles del Estado ya gue &sta debe solicitarles

autorizacidén cada vez gue requiere alzar aus tarifas de
pasajeros y carga,

l4pggina 11I-36, punto 2.4.4
15Anexo N° 4, punto 1.1.3
16anexo N° 7



Comisién Antimonovpolio (17)

Organismo creado por ley N° 211 de 1973 con el fin de
velar por la proteccién de la libre competencia. A pesar de
que 86lo la fiscelia nacional econdédmica tiene una organiza-
cién con personal de planta gque estd contemplade en el
presupuesto del HMinisterio de Economia, laa comisiones
preventivas, resolutivas y la miama Fiscalf{a, tienen amplio
poder en cuanto a sus reaoluciones. En relacién al transas-
porte carretero fueron las primeras en declarar monopdélica
la Ley 17.592 del Registro Nacional del Transportista
Profesional y permanentemente se han opuesto a cualguier
intento de parte del Estado de restringir el acceso al
sector.

Analisgis de la Implementacidén de la Politica de Transporte
por parte del Estado (18)

A continuacién se analizarédn temas principales relacionados
con el +tranaporte terreastre en dgeneral y de carga en
particular, a través de las accionesa gue loa organisamos
responsablea hayan efectuado o dejado de realizar. Dichaa
acclonea se obtendrédn por une parte a través del andlisis de
leyes, decretos vy reglamentos dictadoas o propiciados por
ellos, y por otra parte del examen objetivo del cumplimiento
de las tareas asignadas easpecificamente, informacién que sae
obtuvo de entreviastas a los funcionarios de los organismos
egpecificos, a personeros piblicos indirectamente involucra-
dos o con conocimiento del problema vy a los operadores del
sector. Estas entrevistas fueron complementadas con el
anédlisis de material bibliogréafico especifico en la mayor
parte de los casos,

l17p&gina I111-41, punto 3.6
18psginas III-43 a III-82, punto 4.



I-20

Planificacién vy Organizacién Global del Sector Transporte
Terrestre (19)

En relacién al sector transporte, puede seflalarse que la
accién planificadora del Estado sobre loa privadoa esa
nula, dado gue la desregulacién del sector se ha aplicado en
forma exhaustiva. Por otra parte, en el sector publico
prd4cticamente se ha orientado la planificacién hacia metas
de corto plazo (plan Trienal por ejemplo), verificéndose
esto atin méa en el caso de Empresas Piblicas, a gquienes se
les ha enconmendado como tarea prioritaria, la racionaliza-
cién y blisqueda de la mayor eficiencia. Esto 1Ultimo se ha
podido apreciar en el caso de EFE, donde no ha existido
un Plan de accién definido para la empresa y en cambio todo
el perfodo ha estado caracterizado por 1la bildsgueda del
autofinanciamiento con relativo éxito deade el pundo de

vista financiero, pero nulo desde el punto de vista econémi-
co.

En lo que se refiere a la coordinacién entre organismos gue
participan en el asector transporte, se ha podido apreciar
deficiencias importantes en esta materia, lo que ha signifi-
cado en algunos casos postergacién en la aplicacién de
medidaa, sucesivas modificacionea a aquéllaa que lograron
ponerse en prdctica o bien una ineficiente asignacién de los
recursos fiscales.

Como ejemplificacién de esto dltimo puede mencionarse el
libre ingreso no regulado de tranasportes camineros de alto
tonelaje vs. la ley de Pesos Méximos del M.0.P. (20), Otro
ejemplo claro es la discusién respecto a responsabilidades
en la determinacién de necesidades de infraestructura vial,
gue se suscité entre Mintratel y MOP. Vialidad (21,

19psginas III-44 a III-47, punto 4.1
20anexo N° 4, punto 2.1
2lpagina III-46, punto 4.1.2
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Al igual que en el resto de los sectores, en materia de
transportes la planificacién global no establecié claramente
cuéles aerfan los mecanismos de arbitraje y aprobacidén de
normes y reaoluciones, con lo cual las confrontacionea entre
las autoridadesa que tenfan distintos puntoca de vista
impidieron la implementacién de medidas fundamentales para
el sector. Como ejemplos se tiene las medidas destinadaa a
traapasar el coato de infraestructurae a los usuarios, que no
han podidoc implementarse por razones ajenaa a las de orden
técnico (22) Yy, nuevamente la funcién de detsrminar la
demanda de infraeatructura. A falta de un mecanismo regula-
dor que resolviera las controversias, han debido intervenir
las més sltas autoridades de Gobierno.

En sintesis, se puede apreciar en forma generalizada una
falte de preocupacién por cumplir correctamente las tareas
asignadas, motivada en forma importante por la inexistencia
de un sistema de control eficaz y permanente, que no sélo se
limite a perseguir cudl ha sido la respuesta de loas organis-
nos intitucionales a las tareaas encomendadas, sino que
cuestione los resultados, sefiale los errores, dé inastruccio-
nes cuando convenga varjiar las orientaciones, etc.

La presencia de Delegados de Gobierno en las empresas
estatales del sector, suponfia la posibilidad del Gobierno de
lograr en mayor forma el cumplimiento de 1las politicas
generales y tareas especi{ficas. El resultado al reapecto no
ea muy claro y las empresas han sido dirigidas principalmen-
te buscando mejorar los resultados inmediatoas ain abordar la
situacidén futura a través de planes de accién determinados.

Subsidiariedad del Estado (23)

Particivacidén del Sector Privado

En la zona geogréfica que abarca el presente esatudio, el
transporte caminero de carga no ha requerido la participa-
cién subsidiaria del Estado. En cambio, no ha pasado lo
mismo con el trangporte ferroviario, donde aitn el Estado
actia como Empresario, a cargo de la Empresa de Ferrocarri-
lea del Estado, la principal del subsector.

22pggina III-53, punto 4.3.3
23pgginas 1I1I-48 a III-S1, punto 4.2
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Adn justificédndose esata intervencién del Estado, por motivos
eatrdtegicoa y de integracién nacional, =se ha intentado
hacer participar al sector privaedo tantc en la provisidédn de
insumos como en la prestacién de servicios ferroviarios
obteniéndose un relativo éxito en 1lo gque se refiere a
servicios de apoyo a EFE como son : contratos de aseo,
mantencién, traslado equipeje, etc. En cambio, no ha habido
avances en la participacién del sector privado en la
preatacién del servicio de transporte ferroviario, debido en
parte a que histéricamente este ha s8ido globalmente un
servicio deficitario, lo cual desalienta la posibilidad de
experimentar en servicios especificos, Yy por otra parte
debido a que traté&ndose de inversiones de largo plazo no se
aprecia una estabilidad en el comportamiento futuroc de las
condiciones contractuales.

Subgidios

En 13982, se le fijé al Ministerio de Transportes la tarea de
solicitar a las empresas piblicas del sector, informacién
referente a sgervicios gque estuvieran resaslizando y gue no
fueran rentables por razones ajenas a la propia gestién de
la empresa, para estudiar la conveniencia de fijar subsi-
dios, determinar sus montos y licitarlos.

A la fecha 2ze han licitado eacasos sgsubsidios, todos ellos
relacionados con el transporte en Chile austral e insular.
En cambio, en la zona de interés de este aestudio, Chile
continental, todas las situaciones gue regquieren la presen-
cia subsidiaria del Estado, Yy que estdn siendo atendidas,
son servicios efectuados por la Empresa de Ferrocarriles del
Estado (24)., EFE le ha sefialado al Gobierno que algunos

servicios merecen consideracién especial, siendo los
principales : Red Norte de la cual se solicité en 1978 el
cierre definitivo; Servicio Suburbano Calera-Valparafso

donde se propuso que la comunidad participase en la explota-
cién o en su defecto gue otorgase un subsidio; y Ferrocarril
Arica-La Paz del cual se ha solicitadoe sau administraciédn
independiente por obedecer a condiciones de un tratado de
Paz y no comerciales.

24Capitulo V., pédginas V-36 a V-41, punto 1.4.2.2. a)
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Se puede apreciar que en este caso se cumple el rol subai-
diario del Estado, por cuanto una empresa publica absorbe
las pérdidas generadas, que en definitiva deberédn ser en
algin momento cubiertaas por el Gobierno. Sin embargo,
evidentemente no es una forma orgénica de lograr el objeti-
vo, ya gque afecta el guehacer de la emprega ferroviaria, a
la cual por otra parte se exige un autofinanciamiento. Esta
dltima en su afdn de psaliar estos déficits generados, puede
afectar al mercado de transporte al buascar mayor participa-

cién en loa servicios méds rentables via disminucidén excesiva
de tarifas.

Por otra parte, habiéndose verificado peticiones en orden a
otorgar subsidios para servicios locales, en 1984 el
Ministerio de Transportesa se autoasignd la tarea de estudiar
y proponer un sistema racional de decisiones en el otorga-
miento de subaidios & servicios de transporte que contempla-
ra por lo menos los siguientea aspectos.

- Procedimiento e inatancias de anélisia y deciasiédn.
Coordinacién con los organismos regionales.

- Criterios para la evaluacién, priorizacidén y aasignacién
del monto de los subsaidios.

Este sistema aparece como un buen intento de cefiirase a lo
fijado por la Estrategia Nacional en lo que a subsidios
se refiere.

Trato Igualitario a los Operadores (29)

- Recuperacién de costos de infraestructura

Una de las politicas generales definides por la
Estrategia Nacional, sefiala que el Estado debe estable-
cer y mantener regimenea de impuestos y cobros que
lleven a loa transportistas a absorber loa costos
reales en que el pafs incurre al utilizarse infraes-
tructura y aervicioa provistos por él.

25p&ginas III-5S3 a III-55, punto 4.3.3
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En lo que se refiere al transporte caminero, esta
situacidén histdéricamente nunca se ha hecho efectiva en
Chile, por lo cual las tarifas que rigen el mercado
estdn subvaluadas desde este punto de vista (26) ., Como
EFE debe ajustar su operacién comercial a las tarifas
mencionadas, se ve impedido de trasladar a precios la
totalidad de sus costos, lo que contribuye a su déficit
anual y en definitiva se traduce en endeudamiento
adicional en el asistema financiero. En forma similar a
lo comentado respecto al no otorgamiento de subsidios a
EFE, se tiene aqu!f{ que al no poder esta empresa cubrir
sua coatogs de infraestructura, dicho costo recaeréd a la
larga sobre el Estado, con lo cual ase estaria logrando
inorgénicamente una igualdad en términos de gue ningan
operador cubrirfa sus costos. Sin embargo, esto
obviamente repercute previamente en la gestién de EFE
que ademéds de mostrar resultados negativos, ve afectada
s8u operacién completa.

Durante este Gobierno, en cumplimiento a las tareas
asignadas, se elabord un documento due sefialaba
mecaniamcas concretos que permitian cobrar a loa
usuarics el costo de la infraestructura vial. Haasta la
fecha no se ha implementado su puesta en vigencia,
basicamente debido a consideraciones de orden politi-
co~estratégico atendiendo a la ya dificil situacién por

la que atraviesa el transvorte caminero.

Adicionalmente, existe también una situacidén de
inequidad hacia aquellos transportistas que utilizan
vehiculoa més caros gque causan menos dafio a la carrete-
ra, o0 gue en alguna medida sufragan total o parcialmen-

te dicho cogto (camiones bencineros a través de
impuesto especifico).

26La cuantificacién de este factor debidé haberse hecho en

un estudio paralelo al presente que poasteriormente no
86 realizé.



- Financiamiento

El tratamiento de las deudas del sector caminero (27)
permitié utilizar el mecanismo del délar preferencial,
y sus deudas han saido favorablemente renegociadasa a
travéa de SACRET, empresa filial de CORFO. En cambio la
Empresa de Ferrocarriles del Estado no he tenido acceso
a ninguna renegociacién de au pasasivo.

La dnica alternativa preferente que ha tenido EFE en
easte sentido ha sido la autorizacién para emitir una
determinada cantidad 'de bonoas a los que recientemente
se lea otorgé garantia estatal.

Libertad Tarifaria

Existe amplia libertad tarifaria con la salvedad de gque EFE

debe informar al Miniaterio de Economfia paras alzar sus
tarifaa.

Cabe sefialar gque en una situacién de sobreparque, dentro de
un contexto de recesién de la economfa del pafs y con un
fuerte endeudamiento de los operadores, la politica de
libertad tarifaria ha perjudicado a los tranaportiastas al
tener que trabajar con tarifas que a las actuales posibili-
dades de utilizacién de vehiculos, no les son rentables(<8).

Transparencia del Mercado (29)

Un mercado gque garantice el correcto funcionamientoc de las
fuerzas de oferta vy demanda, regquiere de la existencia de
auficiente, adecuada y oportuna informacién disponible,
tanto para los operadores que con base en ella pueden tomar
decisiones de precios, inversiones y acceso a mercados, como
para los organiamos inatitucionales encargados de la
planificacién y supervisién del sector, fundamentalmente en
lo que se refiere a determinacidén de neceasidades de infraesa-
tructura vy jugar un papel de orientacién en las decisionea
de inversién en pargue automotriz, todo ello con el fin
dltimo de minimizar los costos sociales implicitos.

27ver Anexo N° 7

282 evaluaci6n econdémica caminera se hace en Anexo N° 9 y la
ferroviaria se desarrolle en el capfitulo V, punto 1.5,
péginas V-52 a V-112.

29p4ginas II1I-58 a III-77, punto 4.4
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En el punto 3.4.5 se comenté que en este punto, ha existido
una insuficiencia crénica, la cual se ha tratado de subsanar
con tareas ministeriales al Mintratel tendientes a mejorar
la informacién disponible. A la vez, por distintos objeti-
vos egpecificoas de otros organismos del Sector Pidblico, se
inicié la recopilacién de antecedentes y datos estadisticos
relacionados con el transporte, los cuales, sin embargo, no
han permitido un cambio drastico en la situacién de carencia
original. )

Debe destacarse, que para que Mintratel pudiera desarrollar
y explotar eficientemente 1los sistemas de informacién

pedidosa, deberia habérsele dado los recursos y atribuciones
necesarios, a saber:

Asignar recursos humanos y financieros para el disefio,
explotacién, mantenimiento de la infraestructura vy
complementacién de la misna.

- Atribuciones especificas para coordinar con otros

P N

organismos la captacidn y procesamiento complementario
de datoa.

- Atribuciones legales para exigir de instituciones
piblicas y privadas, agsf como de los operadores, la
entrega y/o despacho de informacién, con la periodici-
dad y condiciones requeridas.

Al respecto, anteriormente en el Cuadro N* I-1 se moatrd la
evolucidén de los presupuestos de la Unidad de Informética de
Mintratel, gue muestran claramente que los recursos regqueri-
doa no fueron entregados (el presupueato para Difusidn
Eatadistica en 1986 es de 28lo 28 Unidades de Fomento, vale
decir précticeamente no hay presupuesto).

Respecto a atribuciones de cualguier indole, tampoco hubo
ningdin avance especifico.

Debido a ello, y a pesar de los esfuerzos realizados durante
el Jdltimo tiempo por el Miniasterio de Transportes la
informacién disponible es audn eacasa, discontinusda y en
ocasionea contradictoria por problemas de clasificacién, no
conténdose por ello con los antecedentes necesarios para una
buena planificacién del sector publico, Y menos awun para

garantizar a operadores y usuarios la adecuada transparencia
del mercado.



=i

1-27 e e

Implementacién de las Politicas Sobre Eficiencia y Manejo de
las Empresas Publicas

La funcién del Estado es fundamentalmente la de planificar y
eatablecer reglas por las cuales debe regirse la accién de
todoa loa sectorea de la actividad nacional. En eate
sentido, las empresas plblicas deben someterse a las mismnas
normas y condiciones que las privadas, estableciéndose una
clara separacién entre la labor normativa del Estado y su
labor de gestidén en el caso de estas empresas. Adicionalmen-
te, la geatidén de las empresas estatalea deberd ser eficien-
te de modo gue puedan autofinanciarse y ademds entregar al
fisco un dividendo anual de su patrimonio.

a) Papel del Ministerio de Economia

En relacién a lo anterior, al MHinisterio de Economia le
ha correspondido un importante papel, a travéas de la
implementacién de las tareas ministeriasles que le hen
sido encomendadas. Entre estas tareaa pueden citarsae
las siguientes:

- Continuar con el control econdmico y financiero de

las empresas puiblicas, procurando ademds de
obtener su avtofinanciamiento, que el estado
perciba una efectiva retribucién por el capital
invertido.

- Lograr aque las Empresas Publicas tengan una

operacién eficiente y un adecuado rendimiento
sobre el capital.

- Aprobar la materializacién de los proyectos de
inversidén.

Reinvertir los excedentes de las Empresaa Publicas
traspasadoa a fondos generalea de la nacién en

proyectos prioritariamente definidos a nivel
nacional.

- Concretar el aspecto institucional de las Empresas
del Eatado, el cual debe asegurar une operacidén
eficiente y rentable de dichas empresasa.

La implementacién de estas tareasa la ha gestionado el
Ministerio a travéas de instructivos relativos al
control financiero de las empresas publicas: envio de
estado de situacién trimestral, publicacién de estados
financieros, instructivos relativos a ventas de
activos, subcontratacién, etc.
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Por otra parte, a fines de 1982 se disefié un sistena
periddico de informacién econdmico-financiero de las
enpresas del Estado, el cual se ha continuado perfec-
cionando convairtiéndose en una herramienta gue permite
el control oportuno y eficiente de sasu gestién vy la
adopcién de medidas correctivas que ase estimen adecua-
das.

Papel del Ministerio de Hacienda

Otro organismo institucional que tiene participacién en
el manejo de empresas pUblicas es el Ministerio de
Hacienda. Es as{ gque s8e encuentran normas legales
relacionadas por ejemplo con: disposiciones a gue deben
cefiirse las actividades financieras del sector publico,
normativa presupuestaria para las empresas piblicas y
obligatoriedad de publicar los balances.

Impacto en EFE

El mayor impacto de las acciones expuestaa para los
Ministerios de Hacienda <y Economfia en la Geastidén de
EFE, se produjo a rafiz de la publicacién de la Ley N°*
18.196 en los afios 1983 y siguientes.

El Gobierno distinguié la adminiastracién puiblica
centralizada de las empresas productivas estatales,
dicténdole wuna nueva normativa presupuestaria qgue
permitiera su adecuado control. Al establecer la
publicacién de los Estados econdédmico financieros de
acuerdo a la forma y contenido de las normag de la
Superintendencia de Valores vy Seguros, introdujo un
elemento de gestién nuevo en las empresas estatales al
identificarlas con el Area privada. Amsi se produce una
revisién y un adecuamiento tanto contable como presu-

puestario en EFE, que ayuda a su eficiencia administra-
tiva.

El mantenimiento del Art. N° 44 de la Ley de adminis-
tracién financiera (D.L. N° 1263/19735) es negativo por
cuanto ge han aumentado los tiempos para las autoriza-
ciones gue debe obtener EFE para la renovacién de sus
obligacioneas. Dado qgue dicho endeudamiento se encuentra
previasto en el Presupuesto de EFE en cuya aprobacidén
intervienen ambos miniasterios, EFE debiera tener mavor
libertad vy flexibilidad en su manejo financiero, gque
por supuesto no excluyen controles posteriores. Debe
tenerse vpresente que esto es factible por cuanto
en el Consejo de Delegados de Gobierno, uno de ellos
representa al Ministerio de Economia.
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La enajenacién de bienes prescindibles es una materia
que ha tenido poco avance en EFE. Los miniaterios no
han mostrado suficiente interés en su cumplimiento en
relacién a las necesidades que tiene EFE en la normali-
zacién de su nivel de endeudamiento frente a un activo
fijo aobredimensionado.

Papel del Ministerio de Transportes

En 1975 y 1976 se asigné al Ministerio de Transportes
la tarea de preparar un Eastatuto Juridico comin para
todas las empresas estatales de transporte que les
permitiexa manejarse con eficiencia y agilidad.
Posteriormente, en 1979 existié la tarea de confeccio-
nar en conjunto con el Ministerio de Economia, un
Estaetuto de Sociedad Anénima y un Proyecto de Ley para
transformar las empresas de transporte (LAN, EMPORCHI,
E.F.E. y EMPREHAR) en Sociedades Anénimas.

Estas tareas pretendfan dar autonomfa y flexibilidad de
gestién compatibles con el nivel de exigencias generado
por el objetivo de auvtofinanciamiento y libre competen-
cia a que se sometia a laas Empresas Piblicas. Se
trataba de iguelar las condicionea Jjuridicaas de lasa
empreaas esatatales entre a1 y con laa del sector
privado, como una forma de alcanzer la equidad vy
eficiencia.

Lamentablemente, el avance concreto en el cumplimiento
de estas tareas es poco satisfactorio, situacién debirda
a un conjunto de factores atribuibles al Gobiernoc y a
las propias empresas en general, y no solamente al
Ministerio de Transportes en particular. En el caso de
EFE el proyecto de ley preparado estd en etapa de
correccidn.

Por otra parte, frente a un aspecto de fondo, como es=
el papel de laa empresas estatales del sector, se
encuentran tareas que indican wuna grave falta de
claridad a nivel institucional. Easa asi, que en 1977
uno de los programas generales gue se asignaron al
Ministerio de Transportes, decf{ia textualmente:

“El Ministerio de Transportes adootard4 la definicién
que el Supremo Gobierno entregue sobre eatructura vy
funciones de las empresas publicas.”
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Posteriormente, en 1985, se ha asignado al Ministerio
de Transportes la tarea siguiente:

“Determinar el Rol de laas empresas estatales del
sector*.

Analizando el programa general para 1977, puede
eatimarse Qque en ese nmnomento el Gobierno estaba
estudiando el Rol de las enmpresas pdblicaa y por lo
tanto, el Miniasterio no contaba con una definicién
clara y precisa sobre la estructura y <funciones que
debfan cumplir las empresaa piblicas de au sector. El
hecho que actualmente se haya repetido para el Ministe-
rio la tarea de determinar el rol de las emnresas
piiblicas de su sector, lleva a concluir que adn no se
ha logrado una definicién clara al respecto.

Parece grave gque, a nivel de Gobierno, después de un
largo tiempo de implementacidén de las actuales politi-
cas, no se haya logrado un consenso al respecto.

Las consecuencias de esta relativa poca productividad
del Ministerio, ha significado para EFE actuar sin una
poaicién clara resgspecto a su status juridico que la hea
perjudicado en s=su funcionamiento administrativo. La
inexistencia de wuna planificacién sectorial no la ha
motivado a tener su propia plenificacién y la no
solucién de los problemas de eqguidad tampoco han
ayudado a EFE.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES ACERCA DEL MARCCO NORMATIVO
INSTITUCIONAL

El anélisis del Marco Normativo Institucional ha permitido
vigualizar los resultados de la aplicecién de la actual
politica dentro del sector transportes. La accién de los
organismos institucionales significé logros y avances nuy
importantes, sin embargo, es indudable gque unido a los
resultados favorables se produjeron también como contrapar-
tida grandes problemas y distorsiones en el mercado del
transporte.

Atendido el ©objetivo del estudio, no parece relevante
explayarse en los logros de la aplicacién de la politica,
sino por el contrario, la intencién de corregir los proble-
mas de ineficiencia dentro del sector transporte, exide
tener un amplio conocimiento de las principales fallas y
distorsiones, es por ello gque las conclusiones pondréan
énfagis en loa problemas mé&s gue en los éxitos.

A continuacién se iré&n resumiendo brevemente los ovprincipales
problemas, entregando para cada uno una proposicidédn concreta
a implementar. lLas proposiciones que se entregan en este
punto forman un todo coherente vy arménico con los gue se
entregan en el resto del estudio.

Rol del Ministerio de Transportes, Oragénica, Dimensionamien-
to vy Recursos

Inexistencia de Ley Oragénica y sus Consecuencia

,"

'

El ente gubernamental sobre el cgue en teoria recae la mayor
parte de las regponsabilidades normativas, coordinadoras vy
de orientacién del sector transportes es el Ministerio de
Transportes. Sin embargo, una serie de problemas estrecha-
mente relacionados y que en def:initiva forman un circulo
vicioso, no le han permitido cumdlir un padel preponderante
en el sector, con resultados graves principelmente nara los
operadores e indirectamente para la economia naciona.. Ast
se tiene:

- La inexistencia de una ley orgénica vara el Ministerio,
deasde su creacidén a la fecha, ha sign:f.cado baésicamen-
te que éste no haya tenido un rol acabadamente definicdo
desde el inicio y aque haya  heredaedo una estructura y
funciones gque resvondian a un régimen volit.co-econdémi-
co absgsolutamente distinto del actual, debiendo adecuar-
s8e una estructura aque -unciona “de hecho'', lo cual
produce inseguridad en las cecisiones y en general se
evita asumir actitudes :irmes o que oprovoqguen contro-
versias.
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- La indefinicién de rol implicé gque no se le asignara
personal adecuado en numero y especializacién, ni
recursos financieros. ni que tamopoco contaré4 con

atribuciones para ejercer funciones que inorgénicamente
se autoasigné, o gque le fueron asignadas por la
Estrategia Nacional de Desarrollo o a través de Tareas

Ministeriales.

- El hecho de no contar con el personal idéneo, recursos
y atribuciones, no pudiendo cumplir sus funciones, ha
significado gue Mintratel tenga una desmejorada
posicidén frente al resto de los Ministerios, pasando
los operadores, publicos vy privados, a plantear

directamente sus inguietudes vy problemas en otras
esferas gubernamentales, siendo el Mintratel blanco de
todas las criticas y perdienco cada vez m&s su presti-
gic e influencia en el sector.

- Como consecuencia de lo anterior, el sector se ve
desgprovisto de un organismo gue actde verdaderamente
como rector y coordinador.

g__e Eastudio d_e Red de) M

_______ Minigsterio de Transportes

El Gobierno ha sefialado que la nueva orgé&nica del Ministerio
debe estar enmarcada en la Ley Orgénica de la Administracién
del Estado y en la Ley de Yinisterios. Puesto cue la primera
todavia no ha sido promulgada, atn se mantiene pendiente la
elaboracién del Proyecto definitivo sobre su orgénica,

estiméndose gue esta sgituacidn no tendréd una solucidén en el
corto plazo.

Como mantener esta situac:i:46n no es en ninglin caso convenien-
te, s8e vlantea la realizac:6n ce un Zs*tucdio del Rol del
Ministerio de Transvortes, avocacdo a determiner con vreci-
8ién al menos los siguientes espectos principales:

Las funciones generales gue l.e caben al Fintratel en el
actual esguema econdémico, »riorizacidén de las mismas y
las atribuciones que se le deben asignar para cumplir-

las, considerando la necesidad que asuma un napel
prevonderante como organismo coordinadcor de la accidn
del Estado respecto de la administracién de las

politicas del sector.
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Al respecto, en el resto del estudio se proponen una
serie de funciones gque deberdn ser asumidos Dpor
Mintratel, las que cdeben ser contempladas en el estudio
propuesto. Sin embarao, debe recordarse que éstas estén
orientadas exclusivamente a solucionar la vroblemética
del transporte caminero interurbano de carga, por lo
cual al enmarcarlas en un contexto global del transvor-
te pueden estar sujetas a modificaciones y adaptacio-
nes.

- LLa estructura que debe tener y las funciones y atribu-
ciones esgspecificas cque tendréd cada una de sus dependen-
cias.

- Los reguerimientos humanos en cantidad, especializacién
Yy nivel de rentas por dependencia.

- Las necesidades de eguipamiento y de presuvuesto
operacional desglosado convenientemente por items
principales.

Todo lo anterior debe estar respaldado adecuadamente con una
evaluacién técnica y social gue facilite su aprobacién por
el Gobierno y permita gue se Dbusguen las herramientas
legales para satisfacer la entrega de recursos y atribucio-
nes.

Tranasnarencia e Informacidén de Mercado

Cumplimiento de la Funcidén Informética

En el punto 3.4.9 se comentd cue no existe, ni ha exist:ido
nunca, una planificacién y coordinacién centralizada acerca
del proceso de recopnilacién de i1nformacidén sobre el sector
transporte de carca. Procduciéncdose vpor tanto una serie de
esfuerzos aislados con cdunli .én de tareas y malgas-o ce
recursos., La informacién resultante como consecuenc:a es
absolutamente insuficiente.

También aqul el organismo cocordinador y generador de gran
parte de la informacién deberfia ser el Mintratel!, s: o
embargo en su descargo cebe decirse gue vara cue pud.era
desarrocllar eficientemente esta labor, deberfa habérsele
dado los recursos y atribuciones necesarios. En cambio, su
presupuesto de informé&tica se ha ido reduciendo drésticamen-
te con el tiempo, y nunca se le dié atribuciones especif:i-
cas.
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Proposicién de Plan Nacional de Informética

En la proposicién anterior sobre funciones del Ministerio de
Transportes deberéd destacarse como una de las principales su
nombramiento como organismo coordinador Yy ejecutor de gran
parte de los esfuerzos con miras a dar trangparencia al
mercado y generar informacién para permitir la gestidén de
los distintos organismos gubernamentales relacionados con el
sector.

Sin embargo, no basta con este nombramiento, gino que se
requiere ademés conocer exactamente: las necesidades de
informacién a nivel de los distintos usuarios, los organis-
mos involucrados en la obtencidén, procesamiento y difusidn
de la informacién, los sistemas de informacién a utilizar vy
los mecanismos aque utilizarédn dichos sistemas para la
captura de la informacién. Todo ello requiere de asignacién
de atribuciones para los organismos participantes vy de
asignacién de recursos para el estudio de necesidades,

creacién de sistemas, explotacién peridédica de los mismos vy
difusién posterior.

El transporte terrestre interurbano de carga es sélo una
fraccién de todo el sistema de transporte chileno, por lo
cual no puede ser tratado aisladamente en sus requerimientos
de informacién. En consecuencia se propone la creacién de un
Plan Nacional de Informé&tica dque permita dar respuesta a
todaa las necesidades comentadas en el punto anterior. Los

regsultadoas de este plan en o referente a funciones,
atribuciones y recursos necesarios para gue el Mintratel
realice la varte que le corresponde, deberén ser incorpora-

dos al Estudio del Rol de Mintratel.

En lo que respecta especificamente al transporte terrestre
interurbano de carga, se propone que las fuentes de informa-

cidén principales en este Plan Nacional sean basicamente las
siguientes:

a)l Empresas Ferroviarias

Dada la concentracién de las empresas ferroviarias vy
que la principal es una empresa publica gue cuenta con
sistemas de informacidén bastante adecuados, se sugiere
que toda la informacién sige redicada en los propios
ferrocarriles y que el Mintratel sea s86lo el encargado
de agrupar, homogeneizar y difundir la informacidén de
todo este subsector. Lo anterior no impide gue puedan
sugerirse modificaciones puntuales a los . :tuales
sistemas de cada emuresa.
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La base de datos que poseera el R.N.V.M. a partir de la
préxima renovacidén de permisos de circulacién, permiti-
rd4 establecer interesantes antecedentes respecto al
parque de vehiculos de cargea en operacién. Una copia
magnética de esta base de datos deberéd ser procesada
por Mintratel, confronténdola con una ‘“base traductora®
que posea las caracteristicas de los distintos modelos
de vehiculos tractores con el fin de diferenciar
camiones, tractocamiones y tractores agri{colas. Ademés,
mediante esta confrontacidén se podré obtener anteceden-
tes confiables y desagregados respecto de: capacidad de
carga, peso vehicular bruto, peso total rodante méximo
homologado, disposicién de ejes, origen del vehfculo,
edades, etc.

Por otra parte a través del RUT del propietario de cada
vehiculo se podré& tener una aproximacidén al numero de
vehiculos por emprese. El1 antecedente es a26lo aproxima-
do por cuanto en una empresa diferentes vehiculos
pueden estar inscritos en mé&s de un RUT, pero en todo
caso se tiene la 'dispersidén' méxima del parcue.

Periddicamente deberédn solicitarse las incorporaciones
y retiros (por muerite) del! sistema, pudiendo de esta
manera& obtener evoluciones respecto de: nimero total de
vehiculos, estructura del ©pargue por capacidades y
edad, vehficulos por RUT, etc.

Permisos de Circulacién

Dado que ya existe un sistema gue informa el pargue en
operacidén, a través de los antecedentes de renovacién
de permisos de circulacién en Municipalidades, y que el
mismo no es de un elevado costo, se estima conveniente

mantenerlo al menos en el corto wplazo, cde manera de
tener cifras histéricamente comparables y poder ademas
verificar el funcionamiento cdel sasistema del R.N.V.M.,
easpecialmente en lo gque s8e refiere a informac:idn de

retiros del pargque.

En rigor, el primer afio ambas fuentes deberfian dar los
mismos resultados, en tanto aque en adelante los
permisos de circulacién reflejarian el pargue en
operacién, y el R.N. V.M. el parque existente.
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“*Guia de Treanasvorte de Carga'’

En el Capitulo V, punto 4.4.3 letras d) y e) ge muestra
la necesidad de contar con informacién caminera
adicional a la cue se relaciona con la existencia de
parque y sus caracteristicas, Esta nueva informacién se
refiere a las caracteristicas de operacién del parque
(flujos, pergue interurbano, tasas de uso, kilometrajes
recorridos), tarifas y resultados econémicos de las
empresas del sector.

Para suplir esta carencia y de acuerdo a la experiencia
de algunos paf{ses europeos, se propone el desarrcllo e
implementacién de un sistema de informaecién centraliza-
do en el Ministerio de Transportes y Telecomunicacio-
nes, el cual se basaria en un nuevo documento denomina-
do "Guia de Transporte de Carga'. Este documento, gque
tendria carédcter obligatorio para cada camidédn que
circule en carretera (probeablemente sobre un margen de
kilometraje minimo considerado suburbano), recogeria
ciertoa datos basicos del viaje, en cuanto a:

- Identificacién del propietario del camién y RUT.

- Caracterf{sticas del camién vy del remolgue ai lo
lleva en el viaje (marca, modelo, afio y peso total
rodante méaximo homologado).

- Identificacién del cliente y RUT.

- Origen y destino.

- Identificacién de la carga.

- Quantum de carga (volumen o peso transportado).

- Valor del flete en pesos.

- Fecha del viaje.

Asi, cada camién deberé tener un talonario de gufas, al
terminarse el cual, deberd ser entregado al Ministerio
© gquien éste designe (Municipalidades por ejemplo) para
ser canjeado por el siguiente. El talonario tendrf{a une
duracidén dependiente del nudimero de viejes de cadsa
vehiculo y segin la periodicidad de recoleccidén cde
informacién que se desee.

Con el fin de uniformar el tamafio y formeto de quias,
au disefio y confeccién estaréd centralizada en Mintra-
tel. El procesamiento podria ser vparcial, total,
regional, por merceados, etc., dependiendco de lag
necesidades gque se establezca en el Plan de Informéti-
ca. La implementacién de este sgistema presenta las
sigulientes ventajas:
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Con un costo anual relativamente bajo (estimativa-
mente inferior a USS S00.000 considerando costos
de administracién, control, digitacién, procesa-
miento y materiales) y que podria ser recuperado
en parte ovor el cobro del talonario de gulas, es
posible obtener informacién estadistica completa,
confiable y oportuna para propésitos de plenifica-
cién, evaluacién y control, a la vez gque se otorga
mayor transparencia al mercado.

A continuacién se detallan algunos resultados
especificos factibles de obtener con el sistema de
informacidn propuesto:

. Cuantificacidén confiable de flujos por
origen-destino, desagregados por mercados y
cicloa estacionales.

. Caracteristicas del parque que opera en cada
mercado: capacidad, carga, tasas de uso,
edad, tipo de configuracién del vehficulo por
eles y camidén solo, remolgque y semiremolque.

. Anédlisis de tarifas por mercado y estaciona-
lidad. a partir del cual deberia efectuarse
una publicacidén periddica con dichosa antece-
dentes que tanta falta hacen a operadores vy
usuvarrosa,

. Configuracidén de empresas (RUT) en pegquefas,
mec:ranas y grandes.

. Kilometraje anual recorrido vor vehiculo, a
parZ:.r de lo cual es factible calcular
renzabilidad estimada del vehiculo y de >a
empresa provbletaria.

. Evolucién en el tiempo de todos los factcres
anteriormente mencionados.

Con un adecuado tratamiento metodolégico de _os
antecedentes de parque a nivel nacional (obten.co
en base a letras b)) y ¢), conjuntamente con .a
estructura del vpargque en carreteras gegun es-e
nuevo siatema, se puede estimar el parque i1nterur-
bano. (En el Anexo N- S5 ase desarrollé una me-odo-
logfa especifica a Dpartir de loas limitacos=
antecedentaes actuales).
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- Dado gque en la Guia se consigna el ingreso
obtenido por el flete, el Servicio de Impuestos
Internos pvpodr& controlar el pago de IVA. Al
respecto existen antecedentes generales Qque
permiten estimar que la evasién de IVA en los
fletes es importante, especialmente en la situa-
cién de sobreparque actual, ya que ai un trangspor-
tista no permite esta irregularidad, hay nuchos
otros que ai lo harédn y en definitive el primer
tranaportista perderé& el flete.

- Adicionalmente, egste aistema de informacién
permite llevar a cabo y controlar proposiciones
que sgse efectiian en el punto S5.2.7.1 de esta
sintesia, referentes a Sigtema de Tributacién por

Ingresos Efectivos y Sistema de Licencia de
Tranaporte asociado al cobro por uso de infraes-
tructura.

- Ea posible, con minimos cambiosa en el sistema
vigente, utilizar la misma guia de transporte (su
original) como factura del flete, lo cual facilita

enormenent la tarea de doble control. Asi, su
control involucraria a impuestos internos guien
tiene una infraestructura montada para estos

efectos, pudiendo prorratearse los costos del
sistema de informacidén.

En cuanto a desventajas, la principal gque se advierte
radica en la resistencia que puede presentar el
subsector transporte caminero al percibir un control
més riguroso de la profesidén. No obstante, en la medida
que la implementacidn del siastema vaya acompafiada de
una adecuada difusién vy divulgacién de sus ventajas,
serd posible reducir el rechazo.

Determinacidén de Necesidades de Infraestructura Vial

Esta funcién es cumplida hasta hoy exclusivamente por la
Direccién de Vialidad del M.0.P., la cual establece sus
prioridades sin efectuar planes maestros de transporte a
nivel regional, gque contemplen todas las alternativas
modales, por lo cual se desconoce a8i las decisiones han
resultado acertadas o no.
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En el capitulo V, punto 4.1.2 sase detallé las etapas que a
Juicio del consasultor deberian constituir la ejecucién de una
obra de infraestructura vial, sefialando como proposicidén
concreta la participacién de Mintratel en:

- Encargar la confeccién de estudios tipo planes maestros
de desarrollo de sistemas de transporte, y en general
gdenerar informacién de base que permitan establecer
necesidades de infraestructura en funcién, por una
parte, de la realidad actual de loa sectores econémicos
demandantes y su desarrollo previsto y, por otra parte,
del éptimo aprovechamiento de las potencialidades de
cada modo de transporte y la posible complementacidn
multimodal.

- Por otre parte, deberfia tener derecho de aprobacién
sobre la némina de estudios de prefactibilidad que el
M.0.P. decida realizar cada afio. Facilitar la informa-
cidén que obre en su poder a los consultores externos
que evalden socio-econémicamente los proyectos,
actuando en algunos de ellos como contraparte técnica.
Por dltimo, deberfia realizar en conjunto con Vialidad
la evaluecién ex-post de cada obra.

Otras Provosiciones Referentes a Normativa

Atendiendo a la extensién de este estudio y la necesidad
conasecuente de sgectorizarlo en grandes capi{tulos, no se
explicitard4n en este punto otras proposiciones de carécter
normativo-inatitucional gue se entregan en el punto 5 de
eata sintesia, correspondiente a operadores del sector.

- Rol de EFE.

- Situacién juridica de EFE.

- Relacién de EFE con el Estado.

- Recuperacién de costos cde i1nfraestructura vial.

- Concentracién de la normativa que regula el transporte
caminero de carga.



MERCADO DE TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA

INTRODUCCION

En el anexo N° 10 se efecta un completo anédlisis de los
principales mercados de transporte terrestre, los cuales
fueron seleccionados para ser estudiados, algunos con menor
grado de detalle de comtin acuerdo entre la contraparte
técnica y el conaultor. La importancia de tales mercadoa
puede tener en cada caaoc razonea de diveraa indole:

- Volimenesa relevantes en toneladas o toneladas-kiléme-
tros.

- Proyecciones concretas interesantes en el corto o
mediano plazo.

- Sensibilidad a politicas nacionales.

- Competencia entre modos o al interior del modo camine-
ro.

- Particién modal con posibilidades de cambio.

- Vulnerabilidad al exceso de oferta en condiciones de
recesidédn econdmica por no reguerirse egpecializacién.

- Producto muy sensible al costo de transporte.

- Ubicacién geografica ventajosa de la demanda para
colocar el ©producto como carga de retorno & minimas
tarifasa.

- Posibilidades de cambio tecnélogico en el corto o
mediano plazo.

- Existencia de fuerte estacionalidad.

En el Capitulo IV se efectud un breve resumen de cada uno de
los mercados analizados, exponiendo en cada caso sdélo
aguellos tépicos gque se consideraron relevantes, para poste-
riormente efectuar un andlisis del mercado de transporte
terrestre en general. En esta sintesis s8lo ae resumird los
aapectos principvales obtenidos del anélisis global.

Flujes por Mercado y Particién Modal <¢1)

En los dos cuadros gque se entregan a continuacién se analiza
la importancia relative de cada mercado de transporte y la
particién modal en cada uno de ellos.

lpaginas IV-33 a IV-39, punto 2.1



Cuadro N° I-2

Resumen de Flujos por Mercado y Modo

Situacidn Rctual Proveccién 1390

Canibn Ferrocarril Total Total

Rercaco Ton THM Ton TKM Ton TKM Ton
x103 x106  x103 %106 x10° %106 x103

Ceiulosa Nacional E5] 33,3 62 19,6 157 52,9 130
Celulosa Exoortacién 181 39,6 324 46,3 505 105,9 1.002
Macera Pulpable 1,393 227,5 633 58,9 2.c28 286,0 4,000
Macera Aserraca Nacioral 600 300,0 H £,0 61z 306,0 673
¥acera fAserraca Exoortacidn 477 52,5 20 2,2 4397 54,7 768
Roilizos Exportacion 723 83,3 314 47,8 1.037 133, 1,361
Tripo Importaco 320 47,8 503 119,9 85 67,7 310
Trico Nacional 173 113,5 ! 6,1 193 119,6 730
Cemerto 1.210 180, 4 150 73,1 1. 360 233,59 1.999
Reero 37 55,0 189 9,9 286 349,19 381
Fruta Exoortacidn 477 112,0 - - 477 11g,0 773
Corcentrado Cu 554 177,5 369 107,0 923 284,95 1.080
Resto Cu Firo 569 19,2 S04 249,5 1,473 328,7 1,670
Carza General 4,551 1.382,0 - - 4,551 1.282,0 S.738
Sus Total L6328 2.901,6 3.4% 834,9 15,124 3.736,5 20.755
Qiros Yercacos Ilmoortantes
Pescados vy Yariscos <3 20,6 - - &3 20,6
Pacel 2:7 72,0 22 e, 7 233 74,7
Pasas 383 331,3 17 13,2 405 44,9
Carabn 176 28,0 238 90,0 416 18,0
Salitre 184 81,2 30 46,3 194 127,5
Garaco (1) 83 67,2 Sh 40, 4 143 107,6
Sun Total L.k 600,3 LN 192,6 1427 792,9 1,805 (4
Toval rercados Estudiados 12,694 3.501,9 3.857  1.027,5 $6.551 4,529, 4 22,561
Ctros mercados 3. 308 998, : 1.791(2) 683,5(2) 5.097 1.683,6 .44 (4)
Teral 16.000(3) 4.500,0(3) S.€48 1.713,0  21.648  6.2:3,0 29.0:0

(t) Se utilizé un factor de conversién ce 670 kcs. oor cadeza ce canacso (20 cauezas oor veniculc ce 30 ton.)

(2} Cifras corresoongientes a tons. cobradas y Thm codracas, cel arnuaric estacistico ce 1384 ce EFE, Se
gescontaron las cifras corresporcientes a peaje de mirerales ce hierro y caliza en el Ferrccarril cel
Norte (7.284 ton x103 y 150,8 Tkm x 106),

(3 Cifra estimada seglin frexo N° 1,

(4) Proyecciores en base a un crecimiento estimaco ce 4% anual Ce la Econamia Nacioral.

Fugnte ¢ fAnexc KO 10.
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Se analizé en profundidad un total de diez productos que
representan a los principales mercados de transporte
terrestre, diferenciédndose aguellos productos gque por su
relevancia, caracteristicas, procedencia o destino requirie-
ron una mayor desagregacién, este es el caso de la madera
aserrada de consumo nacional vy de exportacién, el trigo de
origen nacionel y el de importacién y finalmente el cobre en
barras del concentrado de cobre. Fuera de estos mercados se
analizaron en menor detalle seis mercados de menor importan-
cia, pero con alguna caracteristica interesante.

De acuerdo a las estimaciones realizadas por Bakovic y Balic
bagsadas en el andlisis de los mercados desarrollados vy del
procesamniento del Censo de Origen-Destino del M.0.P., se
movilizaron 21.648.000 toneladas durante el afio 1984, leas
que dieron lugar a 6.213 millones de toneladas-kilédmetros al
afio. Loa mercados enalizados en detalle representan el 69,9%
de las toneladas totales y el 60,1%X de las toneladaas-kiléme-
troa, los otros mercados de menor importancia equivalen al
6,6X de las toneladas y al 12,8%x de las ton-kma reaspectiva-
mente. En conjunto todos los mercados estudiados en menor o

mayor grado alcanzan el 76,5 y 72,9% en toneladas y ton-km
regpectivamente.

Del total de toneladas disponibles para tranasportar, se
movilizan por el modo caminero el 73,9%, equivalente a
16.000.000 toneladas y s6lo el 26,1% por ferrocarril, En
términos de toneladas-kildémetros corresponden un 72,4X para

el modo caminero con 4.500 millones de ton-km. En los
mercados analizados esta proporcién se modifica a un 76,7% vy
77,3% para el modo caminero, lo cual sgsignifica que los

mercados escogidos para anédlisis se eligieron entre agquéllos
que son preponderantemente camineros.

Los mercados con mayor movimiento da toneladas corresponden
a: mercados forestales (24,4%), carga general (21,0%) vy
cobre (11,1%). En cambioc en ton-km cobra mayor importancia
la carga general (22,2%), seguido de loa mercados forestales
(16,3%) y cobre (39,9%). Esto se debe a que la carga general
tiene una distancia media de 304 kmnm, en tanto en los
mercados forestales ésta es sé6lo de 192 km.
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En la proyeccién a 19380, se aprecia que la particién en
toneladas seré4: mercados forestales (28,5%), cserga general
(19,8%) y cobre (9,5%). Vale decir los mercados forestales
aumentard4n su participacién en detrimento de los otros 2
mercados principales. Esta situacién serd4 mucho més pronun-
ciada hacia el afic 2000, ya que la oferta de madexra duplica-
r4 la de 1990, (2) con lo cual la participacién de los
mercados forestales deberfa llegar a un 35% del mercado en
toneladas.

Por otra parte, resulta interesante analizar brevemente la
evolucidén histérica del transporte terrestre de carga. En el
cuadro siguiente, se presenta una visién global de la
aevolucién de ambos medios en términos de ton x km transpor-
tadas en transporte de media y larga distancia:

Cuadro N° I-3

Evolucién del Tréfico Caminero y Ferroviario(Tkm x 106)

Modo 1955 1870 1983

FFcC 2.650 2.000  1.750
Camiones 1.420 3.200 4,200

Total a.070 s.z00 5.950
Fuente: FFCC, M.0.P.T., Depto.de Planeaniento (19703,

Censo de Vialidad y Estadisticas de Peajes.

Se aprecia que el transporte interurbano se ha desarrollado
principalmente en base a camiones, gquedando Ferrocarriles al
margen del crecirn .to e incluso disminuyendo el volumen del
transporte y por tanto su participacién global: &65% en 1955,
38% en 1970 y 29% en 1983. Hasta 1970 la disminucién se
explica principalmente por el desarrollo del transporte
caminero al aumentar la cantidad y calidad de vias camineras
principales. En adelante dicho factor disminuye su importan-
cia e incide adicionalmente la eliminacién de los tréficos
ferroviarios més deficitarios.

2ver Anexo N° 10.5
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Ranking de Participacién de Ferrocarriles en los Diferentes
Mercados y sus Caracteristicas Principsasles

% Particioacién Compinaciones Modales{l1) Perecibles Distancia Urcgencia
EFE (Tkm) Unimodal Bimogal C-F.C Masivo(5) o Delicado (Moda) (4)
Cobre Fino 76 * - - R - C -
Carbén 16 L - - A - L -
Trigo Imoortado 72 + - - A - c ¥
Rcero 3 - t - A - n -
Celulosa Exnortacién 42 + - - fA - n ¥
Ganado 38 - ¥ - B + L t
Corcentrado Cobre 37 + - - A - " -
Celulosa Nacional 37 - ] - A - L -
Rollizo Exportacién 36 - ¥ - A - ] L
Salitre 36 - * - B - L] -
Lemento 29 #2) %(3) - B - c -
Macera Pulpable a1 - * - A - c -
Trigo Nacional ] - * - B - L -
Madera Aserraca zxoortacibn 4 - * - B - C +
Pagas 4 - - + C * L +
Papel 4 - * - R * L -
radera Rserrada Nacional 2 - - * c - ML -
Fruta Exoortacién - - * - A + b ¥
Carga Gereral - - - % C * Cm -
Pescados y #ariscos - - - * c * L *

(1) Se divicié :as nosidilicaces ce comdinacidn mocal

sarticioe en

caca mercaco.

guerta, iwmocal cuarko en uno
rril-camién cuando no existen

Las aiterrativas son:

atengienco a

lo reaueridc onara cue ferrocarrilies
Uramocal cuanco £FE realiza el servicio suerta a
ge los extremos Se reculere 13 darticlpacidén ce camores y camibn-ferroca-
CESVioS Br rnirgln exirend,

{2) Transoorie Jueria a ouerta en acuellos Casos cue 58 traslaca a crare! (grances obras).
(3) Transocrie ensacagdt a GISIridulCOres y Comerciarntes.
(4) Se refiere a la moca cue se ca en cada mercaco v corresoonce a: Corta, Fedia y Larga cistancia.
(%) Corresocrce a la sicutente clasificacidn: A masivo, § wmastve garcial y C no masivo.
En el Cuadro N~ I1-4 se aprecia gue las variables més

consistentes para determinar particidén modal son:
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Combinacionea modaleas: en la medida gue el ferrocarril
otorga un servicio puerta a puerta su participacidén es
mayoritaria. En el caso de celulosa de exportacién se
discute en el Anexo N° 10.1 que la participacién serfa
mayor de no existir el problema de cambio de trocha en
el ramal a Constitucién; en el cemento efectta précti-
camente todos los flujos de larga distancia, los cuales
son minoritarios en este mercado.

Cuando el transporte es8 bimodal la participacién
ferroviaria es intermedia y cuando se requiere de dos
tranaferencias de carga es definitivamente minoritaria
o nula.,

Producto perecible o de manejo delicado: invariablemen-
te la participacién ferroviaria es nula o muy baja. La
excepcidén la conatituye el ganado que por otra parte se
podria calificar de medisnamente delicado, pero donde
ferrocarriles ha ido disminuyendo sasu participacién en
el tiempo.

Masividad: su consistencia radica en que loa productos
claramente no magsivos tienen directa relacién con
aquélloa en que se requeriria una doble tranasferencia
de carga para emplear el ferrocarril, por no existir
deavi{io ferroviario, siendo por lo tanto muy baja la
participacidn ferroviaria. Sin embargo, el hecho de que
no existan desvios se debe justamente a que se trata de
productos no masivos.

Por otra parte todos aquellos mercados con participa-
cién ferroviaria ©prioritaria correasponden a productos
claramente masivos.

otras variables analizadas, en cambio, no muestran

consistencia por estar suvpeditadas a las vrimeras:
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- Diatancia: deberfa exisatir més tendencia al uso de
ferrocarril en largas distancias, sin embargo en el
cuadro se aprecia que no es una variable prioritaria
entre mercados. Sin embargo, si ae analizan las
distanciaa nmedias (tonkm/ton? al interior de cada
mercado, se puede comprobar gue en rollizos de exporta-
cién, trigo importado, cemento, cobre fino, carbén y
salitre las distancias ferroviarias son bastante
mayores que las camineras. En dos mercados, celulosa de
exportacién y madera pulpable, se da el fendmeno
contrerio, ya explicado por el problema de cambio de
trocha en el ramal a Constitucién. Finalmente debe
destacarse que en el global la distancia media ferro-
viaria alcanza a 303 km contra 281 km de la caminera.
Esta escasa diferencia se debe principalmente a la
fuerte incidencia que tiene la carga general (media de
304 km) en el promedio ponderado.

- Urggncia: el hecho de requerir un transporte en plazos
breves es favorable al transporte caminero cuando la
urgencia ae debe & que el producto es perecible, en
cambio se utiliza ambos modos conjuntamente cuando se
requiere movilizar gran tonelaje en plazo breve (caso
del transporte a o desde puertos).

De acuerdo a las variables eanalizadas se puede decir que en
términos generales las particiones modales observadas tienen

un comportamiento muy légico para loa mercados analizados
(77% del total).

Distribucidén Geogrédfica de los Flujos 3

Modo Caminero

En el Anexo N° 1 gae efectud una proyeccién de flujos a
partir del censo origen-destino del M.O.P. Yy pasadas por
plazas de peaje. El1 censo procesado corresponde a 1983, y
arrojé un total de 128 millones de toneladas vy 3.811
millones de ton-km. Su correcciédn posterior incluyendo
flujoas de corta y media distancia no captados por el censo y
extrapolando las cifras a 1984 dié como resultaedo 16
millones de toneladas y 4.500 millones de ton-km.

3Paginas IV-39 a IV-45, punto 3.2
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Fn el Cap{tulo IV, punte 3.2.1 se entregan matrices oxri-
gen-destino, con los antecedentes obtenidos a partir del
cengo, pare los flujos medidos en toneladas, toneladas-kilé-
metro y capacidad-kilémetro (9) por &reas homogéneas. Los
resultados principvales son:

En cuanto a distribucidén de los flujos por polos de atrac-
cién, se observé una fuerte concentracién en tres polos: La
Regién Metropolitana, la VII~VIII Regién y la V Regidén.

lLa Regidén HMetropolitana es el principeal generador de
tranaporte caminero de carga al orxriginar el 28% y recibir el
31% de las toneladas totales movilizadas en tréficos & més
de 50 kilémetros de distancia. Los flujos de salida de esta
Regién son de mayor digstancia que los de entrada, por cuanto
la importancia relativae en ton-km se invierte, con un 34% en
los flu)os originados y 24% en los captados. Los flujos més
importentes en ton-km gue tienen como origen o destino a la
Regién Metropolitena se producen con la 1I-11 Regiones,
siendo el flujo desde Zona Central tres vecesa superior al de
entrada.

El segundo polo de atraccién es el conjunto VII-VIII
Regiones que generan el 33% y reciben el 27X, pero dado que
sug flujos son a mé&s corta distancia, su participacidén en
ton-km disminuye a 28% y 18% resvectivaments.

Finalmente, la V Regién genera el 20% y recibe el 19% de las
toneladas, siendo también sus flujos de corta distancia,
principalmente con la Regién Metropolitana, por lo cual en
ton-km diesminuye a 9% tanto para origen como para deatino.

lLa I y II Regiones a pesar de tener flujos poco significati-
vos, cobran importancia en ton-km por su lejania con la zona
central del pais.

4Corresponde al recorrido del vehiculo Dor su capacidad
total, independientemente de si viaja vacio o con carga.
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Eata estructura de 1los flujos es la responsable de la
concentracién de las empresas de transporte a larga distan-
cia en Santiago y el 4rea de Concepcidén; a su vez la
importancia del trédfico regional de madera de las VII, VIII
y IX Regién, unido al crecimiento proyectado para este
sector, podrian ser muy favorables para la absorcidén de la
sobreoferta gue existe actualmente a nivel regional ya que
la mayor parte del parque de camionesa estd en la zona sur.

Respecto a las tasas de uso obtenidas en bamse a tonkm/capknm,
s tiene:

- La tasa de utilizacién global resulté de 54% y las
mayores tasas se logran en las zonas extremas y Regidn
Metropolitana gue generan los flujos de més larga
distancia.

Modo Ferroviario

Para el sector ferroviario se efectué una estimacién
aproximada de los fluj)os a partir del anédliasis por mercado
hecho en el Anexo N* 10 v de laa estadi{sticaas por provincias
publicadas en el anuario INE 1983, gque especifica flujos
entre provincias pero no el sentido. Por ser una estimacién

menos acuciosa, las zonas definidas est4n menos desagrega-
das.

Se comprobdé en los flujos ferroviarios, que a diferencia del
sector caminero donde el principal polo era 1le& Regién
Metropolitana, en eate caso la principal zona tanto de
generacién como de atraccién de carga es la VII-VIII
Regién con 39,2 y 41%X respectivamente referidc a toneladas
tranaportadas, con una fuerte concentracién en el flujo
interzonal gque representa un 22,3% de la carga total. A raiz
de esto 1dltimo, la distancia media es baja asiendo menor la
participacién de esta zona en ton-km, pero de todas maneras
mantiene au sgsupremacia, con un 37,2% generado y un 33,5%

atrafido. El princival mercado de la =zona son los productos
forestales.

Como zonas ©vrincipales de origen, las siguientes en impor-
tancia son la IX-X y la V Regién, con 25,1x y 21,6% en
toneladas, en tanto en ton-km varf{an a 36,5 y 16,5% respec-
tivamente. Vale decir los flujos de la =zona IX-X son de
larga distancia y loa de la V de mediana diastancia.

Las otras =zonas princivales de destino son la Regidn
Metropolitana con 21 y 23,5% en ton y ton-km respectivamente
Yy la V Regidn con 19,2% y 20,2%.
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Tarifas

En el Cuadro N° IV-9, pégina IV-45, se muestran las tarifas
de algunos de los flujos de carga de los mercsdos analizadoa
en detalle.

Se aprecié, de laa tarifas gue s8son comparables, gue en
promedio EFE presenta tarifas un 40 a 45% menores que su
competencia, lo cual ratifica la aseveracién de loa camione-
ros que reclaman contra el bajo valor de las tarifas
ferroviarias,

Por mercados, la menor diferencia se da en el trigo imborta-
do con un 19% y que obedece al hecho gque ferrocarriles es
puerta a puerta en un producto masivo donde participa
en un 72% de laas ton-km. La mayor diferencia en cambio se da
en el cemento entre Calera y Santiago por tratarse de un
producto en que debe hacerse transferencia de carga en el
destino, de costo muy significativo por tratarse de un flete
de corta distancia.

De acuerdo a opiniones de la Gerencia Comercial del Ferroca-
rril Sur, las bajas tarifas actuales obedecen a que en los
comienzos de la recesién econdémica los camioneros bajaron
sus tarifas siguiéndolos posteriormente EFE, y debido a su
mayor inercia en la accién se han demorado mé&s& en recuperar
loa niveles normales. Por otra parte existen ain algunos
contratos de largo plazo vigentes, que vencen recién en
1986-87, cuyas condiciones de reajustabilidad han deteriora-
do laas tarifas.

Llama la atencién el hecho de que EFE mantenga tarifas tanto
més bajaa que el mercado, ya que por otra parte presenta un
déficit de equipo tractor vy remolcado en condiciones de
operar.

Comparacidn de Tarifas y Costos

Resultarf{a muy interesante poder comparar costos totales
camineros y ferroviarios para un migmo tré&fico, de manera de
determinar cual es el de menor costo social para el pais.
Sin embargo surgen varios inconvenientes:

SPéginas IV-45 a IV-50, punto 3.3
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- El modo caminero no incluye en sus costos la utiliza-
cién de infraestructura vial, excepto en una minima
parte a través del pago de peajes. El modo ferroviario
en teoria deberfa considerar el coasto de inversidén y
mantencién de vias. En la préctica se estd endeudando a
corto plazo al no poder cumplir los compromisos
contraidos en la remodelacién de los afios 60 y cuando
ae deba efectuar una renovacién masiva no podré
hacerlo. Respecto a mantencidén, estd reealizando el
minimo necesario para poder funcionar. En todo caso hay
una diferencia de costos no sufragados gue es porcen-
tualmente mayor en el modo carretero.

- EFE tiene grandes costos fijos, por lo cual cualguier
tranasporte que le permita cubrir costos variables
contribuye al prorrateo de loa costos fijos. Sin
embargo, con el total de asuas fletes deberfa cubrir la
totalidad de sus costos, aituacién gque no ae da. Al
analizar los fletes de un mercado en particular no es
factible entonces atribuirle una determinada contribu-
cién a costos fijos, evento que 81 se puede hacer con
una empresa caminera a la que se le supone operacidén
exclusiva en ese mercado. En resumen laa tarifas
camineras se esatarfian comparando con costos totales y
laa ferroviarias a86lo con costos variables.

- Por dltimo, para conocer si un flete (mercado) es bueno
o no, debe conocerse su retorno para poder hacer el
andlisis en conjunto. En este caso el camién puede
tener un retorno de rentabilidad muy diastinta al del
ferrocarril para un mismo flete, por lo cual las
situaciones tampoco son comparables.

A raiz de todo lo anterior, el anélisis de tarifas vs.
costos en ferrocarriles se efectud sobre la gestidén completa
en el capfitulo V. punto 1.5.2.2. En el caso del transporte
caminero, en tanto, se establecié empresaa tipo operando en
flujos principalea por mercados. A partir de estas operacio-
nea tipo se compardé tarifas y costos en el capitulo V, punto

2.5.2. Ambas situaciones ae analizan més adelante en esta
sintesis.
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Conclusiones

La principal utilidad de este capifitulo es la de presentar g
los operadores del sector en un andlisis conjunto Yy dgenerar
informacién bédsica para gque en el capfitulo siguiente, de
andlisis propiamente tal de los operadores, se haga un
eastudio desde un punto normativo y de resultados econémicos

de cada modo, planteando soluciones a los problemas detecta-
dos.

Antecedentes importantes derivados de la presentacidén
anterior son:

- A nivel de flujos se mostré una clara disminucién de la
participacién ferroviaria en el transporte interurbano,
explicada principalmente por el desarrocllo de las vias

camineras y la eliminacién de los tréficos més defici-
tarios en EFE.

- En el trédfico por mercados se aprecia a futuro una
disminucién de la importancia de la carga general, en
favor principalmente de los flujos forestales, lo cual

llevaria a wuna relativa mayor egpecializacidén de los
transportistas.

- En relacién a particiones modales, el resultado
observado es baastante légico de acuerdo al andlisis en
base a variables princivnales del transporte, sin

embargo no es posible anaslizar las mismas en funcidén de
costos sociales principalmente por no haberse instaura-
do a la fecha un siastema de cobro por utilizacidén de
infraestructura en el sector caminero.

- La estructura de los fluilos camineros centralizados en
la Regién Metropolitana y el &rea de Concepcién,
explica la concentracién de empresas de transaporte a
larga distancia en dichasg 4reas.

- Quizds 8i la constatacién més relevante, es la diferen-
cia tarifaria excesiva entre modos, con tarifas ferro-
viarias inferiores en un <40 a 45% respecto a leas
camineras, sobre todo en circunstancias que EFE esté
rechazando fletes ©por no tener suficientes eguipos
disponibles para operacién. Ademéds hay gue destacar gque
las diferencias 1incluso gse producen cuando el ferroca-
rril ofrece un servicio puerta a puerta, donde estaria
en relativa igualdad respecto al servicio prestado.
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OPERADORES DEL_SECTOR_TRANSPORTE TERRESTRE

En el Capitulo V del informe se estudian independientemente
los operadores del sector transporte terrestre de carga,
analizéndose en el punto 1 el operador ferroviario, la
empresa de Ferrocarriles del Estado, y en el punto 2 el
transporte caminero. De acuerdo a los términos de referencia
se estudian desde un punto de vista de la normativa que les
afecta y posteriormente se efectia una evaluacién econémica
de las empresas respectivas.

Transporte Ferroviario de Carga

Aspectos Generales

El transporte <ferroviario chileno, como servicio de carga a
terceros, esté constituido bésicamente por dos empresas: el
Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB), en el sector
privado, y la Empresa de los Ferrocarrilea del Eatado (EFE),
en el sector publico (l). Considerando que la materia de
eate estudio es el transporte de carga en el cual los dos
ferrocarriles mencionados son complementarios, gue el FCAB
abarca un sector muy restringido del pais y gque su carga méas
relevante es internacional, el anédlisis se centra exclusiva-
mente en EFE (<),

Dado el amplio acceso a la informacién que tuvo Bakovic vy
Balic, el trabajo de evaluacién realizado fue muy completo
Yy extenso en amplitud y profundidad, por lo cual el resumen
tendré numerosos llamados al texto del estudio.

Resefia de EFE (3

Los ferrocarriles chilenos nacen por la iniciativa privada
de empresarios mineros, especialmente en el norte del pais,
Y por agricultores, 1ndustriales y comerciantes en el centro
Y sur, con el propdsito de disminuir los costos de transpor-
te tanto ©opara las mercancias de exvortacidn como las de
importacidén. Ademéds en la zona central se agrega el i1ncentl-
vo de trasladar personas. Los ferrocarriles as{ construidos
lo eran para ser explotados comercialmente.

1Pégina V-52., punto 1.1
2Pdgina Vv-52, punto 1.1
3Pdginas V-4 a V-8, punto 1.1.3
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Se puede decir que a partir de 1884, afio de la creacidédn de
EFE, el Estado de Chile principvia a utilizar el ferrocarril
como elemento estrdtegico, pol{tico vy adminiastrativo. A
pesar de mantenerse el principio de la buena administracidén
econémica, el presupuesto de EFE formaba parte del presu-
puesto de 1la Nacién. Esta situacién se mantiene hasta 1981,
afio en el que por primera vez el presupuesto de EFE no esté
inclufido en el Presupuesato de la Nacidén.

Haata 1946 puede decirse que EFE mantuvo el monopolio en el
sector del transporte terrestre. A partir de ese afio sgse
vislumbra que el camién para la carga y el automévil y bus
interurbano para los pasajeros seria su competidor cada vez
més significativo.

En 1960 el Estado dié por terminada la construccién a su
cargo de lineas férreas y completa la anexién de todos los

sectores ferroviarios a EFE. Quedaron fuera asélo el FCAB vy
los ferrocarriles de propiedad de las grandes compafifas
mineras. EFE recibe todo con la obligacién de prestar un

servicio publico de transporte.

Ese mismo afio se pone précticamente en marcha el ultimo Plan
de Modernizacién de EFE que termina en 1970. Su obieto era
dotar a EFE de una 1nfraestructura y medios de transporte
capaces de hacer frente a la competencia prevista. Se
electrifica la linea desde Santiago a Concepcién, (la de
Santiago-Valparafiso databs de los afios 20>, se 1introduce el
riel soldado para velocidades de hasta 140 km/hora, se
renueva el pargue de locomotoras, coches y se introducen
modernos automotores para el transporte de pasajeros. Este
rlan reflejé el Vltimo i1ntento global por parte del Estado
de llevar a EFE a un arado de eficiencia técnica razonable vy
a manejar una parte del mercado gue le permitiera regularlo
Y ser, por lo tanto, una herramienta eficaz pvara la pvartici-
pacién del Estado en dicho mercado.

Obretivos y Politicas

A vartir de 1373 (%) @1l Gobierno adoota el concepto de la
economia social de mercado en un Estado subsgsidiario.
Igualmente se plantea por bprimera vez tajlantemente que EFE
aeria independiente de cualquier organismo gubernamental
normativo, que debfa competir rentable y libremente en el
mercado de trangportes y permitir que las fuerzas actuantes
le asignaren en forma natural el lugar y el papel que le
corregpondiera de acuerdo al me)j)or interés social.

4pagina V-12 y sigquientes. punto 1.3
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Ademés, el Gobierno establecié gque el transporte ferroviario
deberi{ia especializarse en el transporte de minerales en la
Red Norte, y en la Red Sur en carga masiva y homogénea vy
complementacién de la unitizada vy pasaj)eros a alta veloci-
dad. Todo ello a mediana y/o larga distancia. En cuento a
los servicios suburbenos ellos deberian desarrollarse en
Valparaiso, Santiago y Concepcidn (3.

Laa orientaciones politicas que el Gobierno formulé a EFE,
al igual que a otras empresas publicas, son gque deberian
autofinanciar su gestidén, o sea, ademés de pagar sus gastos
corrientes deberfan cubrir todos aquéllos inherentes a la
mantencién y reposicién de sus activos, solventar los gastos
de capital gque gu desarrollo exija, pagar su servicio de
deuda y entregar al Fisco un dividendo. Para tal fin EFE ae
tranaformarfia en una sociedad anénima y racionalizarie aus
eastructuras, eliminarfa los servicioa y sectores gque no
fueran rentables desde el punto de vista de rentabilidad
privada, disminuirfa sus gastos, especialmente personal, vy
en general se dedicaria a6lo a aquellas actividades propia-
mente ferroviarias en los gue presentara ventajas comparati-
vas. En 1979 el Estado suprime todos sus avportes a EFE &y,
elimina todas las excensiones de gravémenes, impuestos,
aranceles, etc. (7> y ©establece el régimen laboral general

(8). De esta manera EFE gqueda en iqualdad de condiciones
con el tranaportista privado.

Como contrapartida a las medidas anteriores, el Estado se
compremetia por su parte a eliminar las dispoaiciones gue
tradicionalmente ha mantenido en el mercado del transporte
terrestre en cuanto a traspasar a los usuarios del camino el
costo de la infraestructura vial que utilizan en forma
individual. Este costo deberfa incluir tanto el costo del
capital como el de mantenimiento y de operacidn (9.

De lo dicho fluye claramente la intencién bésica del
Gobierno en cuanto a que EFE funcione conforme al derecho
privado y no al derecho piblico, igualédndola a todo otro
operador del sector de transporte terrestre vy, aun méas, a
cualquier empresa privada del pais.

SPédgina V-36, punto 1.4.2
SpPagina V-24, punto l1.4.1
7Pégina V-25, punto 1l.4.1.
8p&gina V-23, punto 1.4.1
SPagina V-14, punto 1.3 c
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Dentro del contexto, la wvigilancia de EFE pasa de la
Contraloria General de la Republice a la Superintendencia de
Valores y Seguros.

EFE estéd administrada por un Conaejo de Delegados de
Gobierno (6 en nidmero), que representan al Ejecutivo (3>, a
los Ministerios de Transportes vy de Economia y a la Corfo.
La ejecucién de la admninistracién la lleva el Director
General, que es a su vez Delegado de Gobierno, en la
denominada Direccién General gque incluye los Subdirectores
de Coordinacién y Desarrollo, de Finanzas y Presupuesto y de
Administracién. La operacién ferroviaria estd a cargo de los
Administradores Delegados del Ferrocarril de Arica & La Paz,
del Norte y del Sur (10>,

Evaluacién de EFE

El anédlisis de los diversos factores normativo-instituciona-
les y econdmico-financieros se realizé en los puntos 1.4
(p&g.17-51) y 1.5 (p&g.52-112) respectivamente del capfi{tulo
V. A continuacién ase presentaréd una sintesis de los resulta-
dos obtenidos en la implementacién de las politicas y
objetivos antes indicados.

Organizacidn

LLa actualizacién de la Ley General de Ferrocarrileg de 1931
propuesta como tarea ministerial a partir de 1982 hasta 1985
sigque en estudio (11>, Esta 1ley es importante ya aque
incluird la nueva institucionalided vy se referird tanto a
las condiciones de mercado en las qgue deben operar las
empresas ferroviarias y a sus relaciones con el Gobierno.

El Gobierno habfa declarado desde el inicio que EFE se
treanaformaria en una sociedad anénima Unica en la cual se
separarian sus funciones en distintas unidades 12>, En
1975, Mintratel debfa redactar un estatuto para las empresas
piblicas de +transporte y a partir de éste un estatuto de
sociedad anénima para ellas, Al no materializarse esgta
accién, en 1980 se inicia una secuencia de ©proyectos
orgénicos para EFE. El primero se basé en la propiedad de
los medios de produccidén y se propusieron treg empresas: i)
de via, ii) de material rodante y iii) de mantenimiento.

10pégina V-21, punto 1.4.1
llpsgina V-18, punto 1.4.1
12pégina V-12, punto 1.3 a
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En otras palabras, una empresa que proborciona el camino por
el cual circularén los trenes en seguridad, otra u otras que
realizard4n las funciones comerciales de prestacién de
servicioa de transportes utilizando el eqguipo de su propie-
dad y un tercer grupo de empresas que ofrecerén sus servi-
cioa de mantenimiento a las otras dos. Este proyecto no fue
del agrado de EFE y en 1981 se propone una estructura
geogréfica, también de tres sociedades andénimaas: 1) F.C. de
Arica, ii) Red Norte y iii> Red Sur, con las variantes de
ser totalmente independientes o devender de una corporacidén
nacional ferroviaria (13),

Como consecuencia de este proyecto al darse en EFE por
decidida la organizacidén anterior, se crearon tres Adminis-
traciones Delegadas con el méaximo de delegacién de atribu-
ciones relacionadas con una Direccién General reducida y
debilitada (14,

En 1984 se revoca la posicién programética y se impulsa la
de transformar EFE en una sola sociedad anénima con una
Direccién General fuerte. Se volvié a esta posicién por
cuanto la estructura de las Administracioneg Delegadas,
principalmente, vy, en cierta medida el desempefio del Consejo
de Delegados de Gobierno, no fue positiva en su globalidad.
El proyecto de ley, a fines de 1985, se vuelve a encontrar
en reestudio (19).

Activo Finao

Conforme a la planificacién del autofinanciamiento, la
consgsideracién de rentabilidad de servicios y sectores y la
necesided de aumentar los mérgenes operacionales, lleva al
redimensionamiento de la red ferroviaria y de su equipamien-
to 16y, A su vez esto producird bienes prescindibles para
la operacién ferroviaria gue deben enajlenarse. Considerando
que el Activo fijo repreasenta précticamente la totalidad del
Activo de EFE, es muy importants su manejo (17),

13psgina V-26 y siguientes, punto 1.4.1.3
14psagina v-22, punto 1.4.1.2\

15psgina Vv-21, punto 1.4.1.2 a>

1epégina V-326 y siguientes, punto 1.4.2.2 a) y B)
17p&gina V-104, punto 1.5.4.1 )
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La utilizacién del parque de coches de pasajeros y carros de
carga (18), indica gue en 1976 cada asiento originé 29.016
pasajeros-kilémetros anuales y en 1984 86lo 22.023; en
cambio por cada tonelada disponible de equipo de carga se
produjeron 5.164 toneladas-kilémetros en 1976 y 9.925 en
1984, lo que sefiala indirectamente donde se emplearon los
esfuerzos operativos en EFE. Sin embargo, si se examina la
serie de los carros en servicio (19) se observa que en 1976
el 85% del parque estabe en servicio (8.330 carros) y en
1984 abélo el 67% (5.076 carros), vorcentajes que variarfan
si las estadisticas de parque fueran bien 1llevadas. En
pasajeros la informacién no estéd disponible. Se aprecia que
hay equipo posible de enajenar.

En cuanto & los sectores, la indicacién del Gobierno vya
citada respecto a los servicios a prestar en las diferentes
redes, permite a EFE prescindir précticamente de toda la Red
Norte vy la mayor parte de los Ramales en la Red Sur a
cortisimo plazo. Su reduccidén entre 1976 y 1984 alcanzé a
287 km. (3,63%).

A pesar del enorme volumen de sctivo prescindible a enaje-
nar, EFE entre 1977 vy 1984 registra un total de venta de
activos de 1.859 millones de pesos (5% del valor neto de
activo fiasjco de 1984), o sea, en promedio por afioc unos 230
millones de wpesos (20), Valor aque se considera bajo e
insuficiente frente a las necesidades financieras de EFE.

Otra fuente de bienes prescindibles es la privatizacién de
numerosas actividades de mantenimiento.

En cuanto al redimensionamiento fi{sico y de servicios, EFE
realizé numerosos estudios (<l), para cada una de las redes
(Arica, Norte vy Sur) Yy para los servicios suburbanos de
Valparaiso,., Santiago vy Concepcién. Propuso para Valparaiso
gue la comunidad pagara este servicio no rentable lo gue fue
rechazado, en Santiago esté experimentando el sector
Mapocho-Til-Til y en Concepcidén esta pendiente. En cuanto a
Arica, el Gobierno ha rechazado cualquier subsidio sin
considerar que EFE no puede ni suspender servicios ni
reducir su activo inmovilizado al obedecer este ferrocarril
a un convenio internacional.

l8psggina V-57, punto 1.5.1.3

19p&gina V-76, Cuadro N° V-110
20pagina V-41, punto 1.4.2.2 b>
2lpagina V-36 y siguientes, 1.4.2.2 a)
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Al considerarse la estadistica de los accidentes de tréafico
(22) bastante fuerte en sus cifras. no s pudo obtener
informacién valorizada de la destruccidén de bienea de
produccién.

Esta Gltima situacién y las otras anteriores indican que EFE
no tiene una unidad orgénica importante gque vele normativa y
econémicamente el enorme activo que posee innecesariamente.

Se observa en resumen que EFE si bien no tiene una organiza-
cién adecuada para el manejo de su activo inmovilizado,
tampoco el Gobierno en determinados casos le permite
prescindir de infreestructuras no rentables, las cuales EFE
debe mantener sin compensacidén alguna.

Por dltimo se debe mencionar que el buen manejo del activo
fijo significa gque los bienes gue se consideran son los que
se utilizan efectivamente en la prestacidén de servicios de
transporte. Con ello se lleva la depreciacidédn, elemento de

costo, a au valor justo, daue en el caso de EFE serifia menor
que el registrado.

22Pdgina V-88, nota 1
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El manejlo financiero de EFE estaba tradicionalmente respal-
dado por los aportes fiscales a la operacién vy el pago del
servicio de la deuda externa (1. Al establecerse la
obligacién de autofinanciamiento a EFE no se consideré
necesarlio bproceder a sanearla financieramente dado gue su
endeudamiento con i1natituciones financieras en 1976 era de
3.244 millones de pesos (%4% a largo plazo) 2, Respecto
a servicios y sectores gque debifian explotarse, se dieron
inatrucciones precisas como igualmente para la racionaliza-
cién de la ovperacién financiera. De esta manera al eliminar-
se definitivamente el aporte fiscal en 1979, en un veriodo
de auge de la economia <chilena, era previsible un buen
comportamiento en los resultados de EFE. En efecto., se llega
en 1380 a wuna pérdida de s86lo 268 millones de pesos,
situacién que venia meijorando a una tasa del 39,7% a

partir de 1976 (3>, estando el endeudamiento dentro de
limites acevptables. En 1981 el endeudamiento era de 3.172
millonesa de pesos v la pérdida habfa subido a 479 millones
de pesos. Si se examinan los pasivos de los afios 1980 vy

1981. (%) su total es semelante al de 1976. pero su estruc-
tura (circulante/s/largoc plazo) cambié de 0.21 en 1976 a 1.16
en 1981. La consecuencia de esto fue el aumento del gasto
financiero ya gue el gasto financiero de corto plazo es nmuy
superior al de largo plazo.

El cambio de estrucrtura CP/LP significé gque EFE estuvo
cambiando su largo plazo a corto plazo en los vencimientos
vya gque no tenia utilidades para cubrirlo (). Esta situacidn
le fue planteada al Gobierno desde las vroyecciones de cajla
1982-1990 sin gque fuera resuelta <(5). Como elemplo se
planted en la de 1984-90 la emis1é6n de 2.5 millones de U.7T
en bonos para evitar el traspaso de lergo a corto plazo.
En 1984 gse emitieron bonos pvpor 1,5 millones de U.F. sin
garantia estatal vy «con toda seguridad opasaréd 1985 s:.n

completarae dicha emis:6n con el consiguiente arave per- ui-
cio a EFE.

El imposible buen maneilo financiero de EFE sain la ayudae del

Gobierno, fue aagravado orincipalmente por dos circunstan-
ciasa:

lPégina V-24, punto 1l.4.1.2 c)

2P&gina V-100. Cuadro N° V-1.21
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- Una externa, la recesién de 1982 adelante aque se
manifiesta en la incapacidad de mejorar mérgenes por la
fuerte competencia carretera 7> Yy la consiguiente
pérdida operacicnal.

- Una interna, las inversiones por recuperacion Yy
mejoramiento de eguivo realizado bésicamente con
recursos a corto plazo (8.

No se repite la poca cavacidad de EFE en enajenar bienes
pregscindibles para la obtencién de recursos frescos. por
haberse mencionado antexriormente. Jaualmente en esta
situacién influye el hecho de no recibir EFE las compensa-
ciones correspondientes del Gobierno vy la Comunidad por la
mantencién de sectores y servicios no rentables y que es
Oobligada a mantener.

Por 4dltimo se mencionard&n dos hechos gue agravaron en el

tiempo la situacién de endeudamiento y gue son atribuibles
al Gobierno:

- La existencia de la ineguidad en el sector del trans-
porte, debido a aque los camioneros no cubren sus
costos de infraestructura vial (9. De acuerdo al
estudio de un consultor externo le significarfa a EFE
un menor ingreso de USsS 20.000.000 anuales.

- La no contribucién vor la reduccién de versonal
ordenada vor el Gobiernoc al vago de los desahucios

(10) ., Significé a EFE un desembolso de 2.082 millones
de pesos.

Sectores y Servicios de Transvortes Ferroviarios

Dentro de la politica de autofinanciamiento era necesario
eliminar los servicios v sectores no rentables (11). Sobre
el particular EFE hizo numerosos estudios 1i1nternos y otros
fueron contratados a consultorias privadas.

7Pagina V-64, ounto 1.5.2.2
8psaina V-104 Yy siguientes. punto 1.5.4.2
SPagina V-35, punto 1.4.2.1
10p&gina V-86, Cuadro N° V-1.14
llpdgina V-36 vy siguientes. punto 1.4.2.2 a)



-

-61

En la Red Sur, el Plan Director. confeccionado por una
consultor{a externa, determiné gque toda la linea central
entre Valparaiso y Puerto Montt y catorce ramales eran
rentables para el servicio de pasaleros de largo recorrido y
de cargqa magiva y/0 arandes distancia. A vraiz de este
estudio y otros internos se suprimieron los trenes locales
de pasajeros vy de sobornal en carga. Para los pasajeros se
modificaron las composiciones de sistemas y s8e modificaron
sus itinerarios.

Ademés se levantaron los ramales de Curicé a Licantén,
y Crucero a Chirre. Posteriormente (12, 5@ agregan a
esta lista los ramales de Peleguén-lLas Cabras, Freire-
-Toltén., Talca-Perquin y Los Lagos-Riflihue.

En la Red Norte en 1978 se suprime todo el transporte
de pasaleros y el de cargca se dimensiona extrictamente
a la demanda. Se mantienen las zonas de peaje cuprero,
fierro y de caliza. Las medidas tomadas & partir de ese
afio responden a la negativa del cierre definitivo de
esta red por pvarte del Gobierno. que al contrario le
pide a EFE la mantenga en egstado de latencia por razones de
sequridad nacional pero sin compensacidén alguna.

En cuanto a los ferrocarriles internacionales el de Arica a
La Paz gqueda a cargo de EFE asin compensacién a bpesar de ger
un ferrocarril politico, el de Augusta Victorias a Socompa se
trata de activar pero también su trafico es funciédn de
relaciones internacionales y en el del Transandino por
Juncal se suprime todo servicio y se deja operable el sector
Los Andes-R{io Blanco para servir al mineral de cobre La
Andina.

Se observa entonces una dedicaci16n de EFE en ajustar
8us servicios vy sectores en explotacidn, Su resultado
fue la disminucién del transporte de pasajleros de 2.356
millones de pasajeros-kilémetros en 1976 a 1.422 en 1984, en
tanto en carga un aumentd de 1.406 millones de toneladas-Ki-
lémetros en 1976 a 1.673 en 1984 (13),

12pggina v-109, punto 1.5.4.2 £
13p&gina V-65, Cuadro N° V-15
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Este esfuerzo de EFE en

y servicios no
de los ingresos

cuanto
rentables se

a eliminar los sectores
tradulo en una disminucién

operacionales en el mismo vperiodo de
260 millones de pesos reales de 1984, los que represen-
tan un 3.6% del inaresc de 1976, (14) mientras los agastos

operacionales disminuyeron en 2.093 millones de pesos, o sea
un 20.7% del gasto operacional en 1976 (1l9). Estos guarismos

estén midiendo positivamente las acciones de EFE en el
cumplimiento de estas tareas.

Precios de los Servicios vy Actividad_ Comercial

El Gobierno precisé que Jlos pvprecios de la prestacién de
servicios de transporte se fijaran libremente en el mercado

y consecuentemente otorgé a EFE la fijacién de sus tarifas
(16),

El andlisis de la evolucién del ingreso medio indica vpara:

- El servicio de pasaleros., un indareso medio pDOr pasajlero
kilémetro de $ 1,06 en 1976 gque alcanza a S 2,04 en
1980 para descender en 1984 a s 1,37 (17,

El servicio de carga de $ 3,11 en 1976 sube hasta $4.,19
en 1980 para balar a $ 2.49 en 1984 (18),

[Los costos unitariocs por unidad de tré&fico transvortada (18)
se indican en el cuadro siguiente donde se agregd la
informacién antexrior resvecto a los ingresos medios nor
vasajeros-kilémetroa y toneladas-kilédmetros para los fines
de comparacidén.

l4pagina V-69. Cuadro N° V-1
15p&gina Vv-79. Cuadro N° V-1
lépsgina v-12, punto 1.3
17p&gina v-71, Cuadro N° V-1.7
18pagina V-80. Cuadro N° V-1.1



Afio Costo Ingreso Medio
UT (19 PK TK
1376 2.68 1,06 3,11
1980 3.60 2,04 4,19
1984 2,58 1,37 2,49

Se observa que el ingreso medio del pasajero-kilémetro es
inferior al costo de fabricaec:i:én de una unidad de tréfico,
en cambio el ingreso medio de la tonelada-kilémetro fue
superior en 1976 y 1980 pero inferior en 1984. Las tarifas
que aplica EFE son consecuencia de los precios en el
mercado. El bajo nivel de ingresos en pasa‘jleros ha producido
en EFE una o©pinién gue este servicio deberf{ia subprimirse
definitivamente, previo los estudios regspectivos, para
melorar sus resultados overacionales (20, ,

En EFE no exiate un sistema de costos oficiel con su
corregpondiente sistema de informacién fisica vy contable,
razén Dpor la cual se consideraron i1naresos medios bpor
pasajlero-kKilémetro y tonelada-kilémetro vy como costo de
produccién la unidad de tra&fico producida.

La actividad comercial se ve entonces 1i1nsegura ya gue sus
decisiones las toma sobre costos estimados frente al nivel
del precio en el mercado de la prestacidén del servicio del
transporte consicerado. Esto insuficiencia se ve aumentada
pPOr no exiatir un organiamo central a cargo de las politicas
comerciales y del control de su anlicac:idén.

Todo esto lleva a su vez a que la organizacién de la

accidén
comercial sea muy i1ncivpiente vy no cubra todo el terr.torio vy
mercados gue i1nteresa transportar por ferrocarril. A pesar
del énfasis comercial indicado por el Gobierno,. esta

actividad se encuentra zsubordinada a la overacién crando en
verdad es la ovberacidén la aque debe subordinarse a la
actividad de ven-a de servicios (<1),

19Costo Unidad Trafico = Costo Total/(# pas.km, +« # <onkm).
20pagina V-81, punto 1.5.2.7

Pagina V-73, punto 1.5.2.35 <)

Pégina V-58, punto 1.5.1.3

21Pégina V-46 y siguientes, punto 1.4.4.1
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Privatizacidén

La politica de privatizacidén consiste en tranaferir a otroa
sectores de la economia actividades que no le son propias o
bien gue el sector privado puede realizarlas eficientemente
en beneficio de la sociedaed. Mientras dicha situacién no
exista, EFE, como entidad estatal. debe hacerlas de acuerdo
al principio de subsidiariedad (22).

EFE comenzé a privatizar con prioridad la mantencién de vias
férreas y de equipo, por estimarse que en el Area privada
exist{an empresas que cumplian con lgs requisitos necesa-
rioa. Igualmente lo hizo con el aseo de coches de vpasajeros.

Privatizaciones de servicios de
éxito. El udnico logro consiste en haber entregado el
equipaje a una firma privada, vya qgue el transporte de

minerales gque se hace en la Red Norte por empresas privadas
data de muy antiguo.

transporte han tenido poco

imposi-
as.

La inexistencia de un sistema de costos en EFE hace
ble hacer una evaluacién de las pr at hech

izaciones
As{, quedan todavia privatizaciones que hacer, pero previa-
mente deben efectuarse estudios cue en las primeras priveti-
zaciones no se hicieron por la necesidad de suplir con
contratistas la fuerte reduccidén de versonal en EFE.

Personal

La politica consistié en adecuar la dotacién del
las reales necesidades <cde EFE y rebajar el gasto publico

(23y, Los gastos oprevisionales serian vpagados por el
Gobierno (24),

personal a

EFE cumplié con las metas establecidas y reduilo su dotacidén
de 22.600 traebajadores en Diciembre de 1973 a 7.450 en el
mismo mes del afio 1984. Tocda esta reduccién de perscnal
generdé un endeudamiento vor concepto del pago de desahucios

e indemnizaciones del monto de 2.083 millones de pesos
reales de 1984 (295),

22Pégina V-44, punto 1.4
23Pégina V-42, punto 1l.4.
24p&agina V-33. punto 1.4
25pP&gina V-86, Cuadro N°
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También tuvo consecuencias negativas en la estructura del
personal reatante por las exigencias de cuotas anuales no
basadas en la calidad bprofesional del vpersonal y agravada
por los incentivos econdémicos gue se otorgaban a los que
voluntariamente de-taban EFE (€6), Lo anterior influyé en la
privatizacién acelerada de ciertas actividades especifica-
mente ferroviarias como ser el mantenimiento de la via y

equipo, que sufrieron grandes disminuciones de personal
(27,

EFE, para los fines del autofinanciamiento no pudo ajustar
la renta opromedio a los ingresos operaciocnales (28), Aun
més, se vié obligada a recurrir a la mano de obra externa
(privatizacidén), como puede apreciarse en el eandlisis de la
estructura del costo operacional por unidad de tréfico (29),
En efecto en el costo unitario la participacién del personal
ferroviario desciende en el perfodo 1976-84 a una taaa de
menos 4,6% en cambio la del material y servicio externo lo
hace a una tasa creciente del 8,2% anual. El conjunto de
ambos factores varié avenas en un menos 0,9% (30),

Control de Gestidn

EFE, como empresa estatal, estd obligada a presentar
anualmente una carpeta cde gestidén, que incluya béAsicamente
los presupuestos vy los balances, ambos documentados, para su
aprobacién al Minister:o de Hacienda. Por cuanto este
Ministerio controla mensualmente el presupuesto de caja,
(uno de los presupuestos), EFE a sgu vez controla un presu-
pueato denominado de operacidédn, semelrlante al anterior., pero
que salvo en los gastos no tiene un sistema de informacidn
propio de informacién de ingresos (31). El Consejo de
Delegadoas de Gobierno considera dicha informacidén interna
para conocer la marcha de los ferrocarrileg que inteagran

EFE y tomar las med:icdas pertinentes, las cuales, por los
reaultados econémicos gque acusen los balances generales, no
han sido efectivas en la direccién del autofinanciamiento
(32,

26p&agina V-43, nota (9

27pagina V-42, punto 1.4.1.3
28pagina V-83, Cuadro N° V-1,13
29psgina V-80, Cuadro N° V-1.,12
30pagina V-80. punto 1.5.2.7
3lpsdgina V-S54, punto 1.5.1.1
32pggina V-54, vunto 1.5.1.2
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La inexistencia del sistema de costos vy lo dicho en el
acépite del activo fijo, serfiala también que la Direccién de
EFE no posee una informatica que le permita hacer su
gestidén con un mejor, mé&as oportuno Yy veraz conocimiento de
informacién gerencial.

En este resumen de la evaluacién debe acotarse que EFE no
utiliza mayormente los estados econémico~-financieros

mensuales vara el control de su gestidén.



Conclusiones

La evaluacién econémico-financiera e institucional de EFE
efectuada dentro del marco de referencia de los objetivos vy
politicas definidas vor el Gobierno. permite constatar el
siguiente cumplimiento en:

a)

b>

Organizacidén

A pesar de la gran cantidad de proyectos de Ley
Orgénica de EFE que se prepararon durante los Ultimos
diez afios, 86lo en 1985 el Gobierno ha decidido
finalmente dar a EFE el status Jjuridico de Sociedad
Anénima. La Ley gue autoriza la transformacién de EFE
en una Sociedad anénima atin no ha sido promulgada,
(1985). La situacién actual de su gestidén parece
contraponerse a la definicién gubernamental en cuanto a
que su administracién seré& independiente de la autori-
dad normativa, ya que existen Delegados de Gobierno en
su Consejo de Administracién, representando a los
Ministerios de Economfia y Transportes.

La situacién exvuesta constituyé un importante obstécu-
lo wvpara gque EFE pudiera degsarrollar una planifi-
cacién de medianoc y largo plazo. Un manejo de empresa
fundamentalmente financiero, aélo permitidé la aparicidn
de una tardf{a e incipiente planificacién.

Autofinanciamiento

Dentro de los obletivos establecidos para EFE por el
Gobierno, es destacable su autofinanciamiento. A partar
de 1979 se suprime el financiamiento de sus déficit por

parte del Estado. No obstante lo anterior, y a pesar
del esfuerzo realizado vor la administracién, mejorando
la organizacidén Yy gqestién comercial, privatizando

algunas de las actividades que no le saon propias,
redimensionando la red ferroviaria, los servicios vy
dotacién de 9©personal, EFE no ha podido 1lograr el
autofinanciamiento y més aun, ni sigquiera ha podido
alcanzar utilidades operacionales antes de deprecia-
cién, (salvo el pequefio excedente de 1981).

Los déficit de caja que ha generado EFE en los dltimos
seis ejercicios, la han obligado a recurrir al crédito
en el sistema financiero, aumentando paulatinamente su
endeudamiento hasta llegar &a un nivel de pasivos
cercanc a los U3s 100,.000.000,



1-68

Los negativos resultados de EFE, tanto institucionales como
econémico-financieros, responden a varias causas, l.Las més
relevantes:

- lLLos niveles de precios estuvieron determinados en los
ultimos afios por un mercado recesivo y sujeto ademés a
una asobrecapacidad de la oferta carretera. Easta
aituacién tiene como consecuencia la venta de servicios
de transporte con margenes negativos. Se salvan de
eatas circunstancias el peaje cobrado por transporte de

minerales de hierro en la Red Norte y otros menos
importantes.

- EFE no ha pvodido 1lograr el otorgamiento de subsidios
por los servicios de carécter aocial, geopolitico o
estratégico gque debe prestar a pérdida, como son los
del Ferrocarril de Arica a Bolivia, la mantencién de la
Red Longitudinal Norte y la circulacién de automotores
en el sector sub-urbano de Valparaiso.

- EFE esté sometida a las mismas disposiciones de
carécter tributario, arancelario, previsional o
crediticio que el sector econdémico en general e

incluso, en el caso del crédito, en condiciones més
deasventajosas ya aque no ha tenido acceso al proceso de
renegociacién. No obstante, no existe ningun régimen
de compensacién o de impuestos que permita palier la
aituacidén de ineguidad gue se vproduce a favor del
tranasportiasta carretero. Este hecho coloce en una clara
posicién de desventaja a EFZ vy consecuentemente de
obtener mejores rezaultados.

A pesar de los eafuerzos efectuados por EFE, se observa
auin una gran cantidad de problemas en su gestidn, que
han impedido estabilizar razonablemente su funciona-
miento empresarial. Muchos de ellos producto de las
indefiniciones de su status Jurifidico o de las difaicul-
tades propbias de adecuvacién que se generan al cambiar

tan drésticamente el rol y oObjetivoa de cualguier
empresa.
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- EFE no ha logreado un eficiente manejo de au activo
filo, el cual se encuentra sobredimensionado para
los niveles de trafico actual: en muchos casos ha
reducido o diferido la mantencién con el consgiguiente
deterioro mas acelerado. y asimisamo, se observa una
grave debilidad en el conocimiento vy aplicacién de
procedimnientos en Adreas como son el control de aexisten-
cias, contabilidad de costos, etc.

- También constituyen problemas la falta de sistemas de
capacitacién de personal, el atraso en la aplicacién de
adelantos tecnolégicos para el procesamiento y genera-
cién de 1i1nformacidén o©, en ocasiones, la excesiva
lentitud de reaccidén ante desafios de orden administra-
tivo y comercial.

- En términos generales, EFE ha cumplido con los objeti-
vos de prestacién de servicios que le sefialara el
Gobierno. En su Red Norte suprimié el transporte de
pasajeros, minimizdé el transporte de carga general vy
mantuvo las inatalaciones ©para el <transporte de
minerales de Thierro. En la Red Sur, se ha dedicado al
transporte de carga masivo Yy especifico ferroviario a
mayores distancias. En cuanto al de pasajeros, se
especlaliza en trenes en distancias medias y largas,
sin embargo, como estos servicios son de altas veloci-
dades y altos costos. EFE ha puesto en duda la conve-

niencia de seguir manteniendo en circulacidén trenes de
nasaleros.

De las constataciones rec:én anotadas y otras indicadas en
el texto de las evaluacionea, se concluye que:

- De mantenerse las condiciones actuales, EFE no podra
regolver por sf{ m:rema el vproblema del autofinanciamien-
to por no oroduc:ir madrgenes operacionales suficientes

para ello. Este hecho repercutiréd en un mayor
endeudamiento y gasto financiero, tornando cada vez més
dificil su situacién econdédmica. A la vez, tal panorama

se 1ré&4 agravando en la medida gue no se efectuen
inveraiones para recuperar o© renovar sus medios de
produccién, gue vya presentan una deficiente condicién
fisica.
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- Del an&lisis resalta la necesidad imperiosa de que el
Gobierno establezca definiciones precisas y estables de

las relaciones econémicas entre las partes, tanto
dentro de los actores del mercado del transporte, como
entre el propio Estado y EFE, para gque este pueda
lograr el cumplimiento de los objetivos que =e le han
fijado.

- Se reguiere impostergablemente de una actualizacién del
rol de EFE, as{ como del establecimiento de precisiones
respecto de los diversos conceptos involucrados en el
probable status juridico de Sociedad Andéninma.

- El estado debe eliminar las distorsiones existentes en
el sector del transporte carretero en cuaento a que cada

operador pague por el uso de la infraestructura lo gue
correaponda.

Recomendaciones y Provosiciones

De las conclusiones, se deduce claramente el agotamiento
gque tiene EFE para solucionar udnicaemente con sus propios
recursos sus problemas claves. Igualmente del texto de la
evaluacién surge que las 1instituciones gubernamentales,
Ministerios vprincivalmente, na constituyeron un camino
adecuado vy eficiente ©para la solucidén de la problematica
exiastencial de EFE, o ses, no proporcionaron loa medios

necesarioas para resolverla y si lo hicieron ello fue puntual
e insuficiente. Todo lo obrado consistié fundamentalmente en
enunciados de polfiticas y obletivos que no se tradujeron en
compromisos y acciones concretas de soluciones. Frente a
esta realidad saerd 1nevitable aque el propio Gobierno, a su
més alto nivel, entre a participar en la forma més directa
posible en la obtencién de una solucidén para que EFE tenga

un funcionamiento sgsano vy eqguilibrado como empresa de
tranasporte ferroviario.

lLLa experiencia internacional sefiala que una soluciédn
adecuada se materializa en un convenio o© contrato programa
entre el Eatado y le empresa ferroviaria. Concretamente,
el consultor recomienda la suscripcién de un convenio entre
el Eastado de Chile, propietario de la empresa de transporte
ferroviario, y el Administrador de EFE, gque debe «cubrir en
forma programada toda la complena y extensa problematica del
transportista ferroviario estatal y gque, a su vez, permita
inequivocamente medir sus resultados vy el grado de cumpli-
miento de los compromisos contraidos.
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El Convenio deberé& explicitar las relaciones reciprocas,
dentro del marco institucional vy econémico-financiero
eatablecido por el Gobierno vy que ha sido expuesto en el
Capitulo III de easte estudio y completado en el Capi{itulo V.
No podré contener ningun privilegio para EFE, pero si debe
eatablecer que se cefiir4d a las mismas normas, reglamentos,
leyes, etc., o sea, a las normas generales gque regulan la
actividad privada. ’

El Convenioc tiene por objetivo la creacién y definicién de
las condiciones que permitan & EFE lograr su autofinancia-
miento y un nivel de rentabilidad adecuado, cumpliendo con
su rol de transportista estatal ya explicitado en términos
orientadores por el Gobierno. Entonces, el Convenio precisa-
rd4 y cuantificard los objetivos y metas de EFE vy las
relaciones econdémico-financieras de EFE con el Gobierno vy
lag comunidades, para un pveriodo de 3 a S afios revisable y
extensible afio a afio.

La confeccién del Convenio exige que las actividades de EFE
queden programadas a mediano y largo plazo y que sea vposible
realmente controlar su cumplimiento vy aplicar medidas

correctivas a las desviaciones, incluyendo las responsabilai-
dades gerenciales.

Los temas bésicos que es conveniente contemplar en el
Convenio:

Orgenizacién

EFE, empresa auténoma del Estado. debe transformarse en una

sociedad anénima, EFESA., con predominio accionario estatal
en su 1nicio y haata cuando el Gobierno determine su maxima
orivatizacidén. Es con este nuevo ente ferroviario que el

Estado deberfa firmar el Convenio. La responsabilidad de la
creaci16n de EFESA recae obviamente sobre el propio Gobierno.

Es i1ndispensable incorporar en el texto de la ley que:

- su administracidén seré& indevendiente de toda autoridad
normativa sectorial o aeneral;

- su funcionam:iento estard sujeto al derecho privado

- su relacién con la Contraloria General de la Republaica
serd4 reemvlazada exclusiva e 1integralmente por la
Superintendencia de Valores y Seguros gque vigila a
empresas andénimas.



n

[
[s)}

BE

1-72

La absoluta indevendencia de EFESA del é&mbito estatal gueda
salvada por cuanto los intereses fiscales serén velados vy
cuidados por los directores que representen al Gobierno en
el directorio. De &all{i gue se proponga la total independen-
cia o autonomia de los Ministerios y organismos gubernamen-
tales, amén de la experiencia consignada en las conclusiones
de la evaluacién de EFE. Asi, organismos como el Ministerio
de Transportes, por ejemplo, tendrédn idéntica relacién con
EFESA que con el reato de los transportistas privados,
ferroviarios o camineros.

Se propone como estructura orgénica una basada en la
propiedad de los medios de produccién aque definen funcional-
mente las unidades gue conforman una empresa ferroviaria: la
gue Dproporciona el camino, la que lo vusa vy la gue lo
mantiene. Una direccién general es necesaria, reducida en
tamafioc pero fuerte en la direccidén y control de la ejecucidédn
del tranasporte, que puede estructurarse descentralizadamen-
te. El Directorio de EFESA,., en representacién de la junta de
accionistas, serd&4 la autoridad suprema.

Patrimonio y Activo Fiio

El patrimonioc de EFE tiene una corresopondencia muy estrecha
con s8u activo fijo. Se establecidé aque este Ultimo esté
sobredimensionado. por lo cual es necesario definir la
extensidén de la red ferroviaria. Este redimensionamiento
serviré npara valorar el canital soci1al de la sociedad
econdémica. El1 activo fijo gue no se 1ncorvore a la sociedad
anénima deberé& guedar en poder del Fisco.

Se propone la siguiente red ferroviaria:

- Ferrocarril Arica a La

ca_a La Paz, Secciédn_Chilena

Su extensién guedaré invariable, au construccidn
corresponde a una obligacién de Chile con Bolivia.

Su administracién debe ser realizada 1ndevendientemente
del resto de los ferrocarriles chilenos vy requeriré& su
Dropio contrato programa, en forma similar al que se
estd proobponiendo vara EFESA.

- Ferrocarril del Norte

En la Red Norte se prooone:
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Jauicque-Miraje (linea central 318 km)

Debe ser levantade esta via férrea en su totali-
dad. por la baja densidad de tréfico. La estacidn
Miraj)e se mantiene comoc vpunto de contacto con el
ferrocarril de Soguimich.

Miraeje-Palestina (174 km) y Augusta Victoria-
Socompa (181 km)

Comprende una linea central entre Miraje vy
Palestina y el ferrocarril internacional a Salta,
via Socompa. Este ferrocarril une el puerto de
Antofagasta con Salta para lo cual es necesario
circular por la vie férrea del FCAB (Augusta
Victoria a Antofagasta).

Se propone la constitucién de una sociedad mixta
del Estado de Chile con el FCAB. Su objetivo
principal serfa el desarrollo comercial bilateral
con Argentina y la activacién del puerto de
Antofaqasta.

Palestina-Coopiand (493 km)

Este sector permite contactar los grandes centros
cupreros de Chuguicamata vy El1 Salvador con la
fundicién nacior :1 de Paiopote (Copiapd). Su
existencia tendria sentido para CODELCO. De

decidirse su mantencidn. podria formar varte del
coniunto descrito en b).

Si no hay interesados en las proposiciones
antedichas, el tramo Diego de Almagro-Chafiaral,
deberfa ser enajenado a la Divigién E1 Salvador de
Codelco.

Cooiagg-La Calera (895 km)

En este aubsector hay que considerar la existencaia
de zonas de peajes:

- Maitencillo-Huasco, para el mineral de hierro
de Algarrobo, CAP, (32 km).

- LLa Serena-Coguimbo, para el mineral del
Romeral de CAP, (16 km).

- Melén-Calera, para la caliza de la industria
Cemento Meldn (12 km).
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Se propone el levante de todas las lineas gue no
corresponden a las zonas de peajes antes menciona-
daas o de interés de las compafifas mineras, y éstas
enajenadas idealmente a dichas compafif{as.

Respecto a la denominada 1 Zona, se propone anexarla al
Ferrocarril del Sur con el cual tiene idéntica trocha vy
sistema electrificado. En cuanto al F.C. Transandino
por Juncal, debe reducirse el tramo Los Andes-Rio
Blanco (34 km) para atender al mineral de cobre de La
Andina. En este caso debe cambiarse su trocha de 1 m. a
la normal chilena. El resto hasta la frontera debe
levantarse.

l.as proposiciones que se hacen vara el actual ferroca-
rril del Norte equivalen a proooner su desaparicién
como ferrocarril administrado por EFESA. (ver plano en
pdgina 130).

Ferrocarril del Sur

Se extiende desde la estacién Alameda (Santiago) por el
Norte a Puerto Montt por el Sur. en un total de 1.088
km de linea central. Incluye una serie de ramales,
algunos de mucha importancia, como gson el de Alameda a

San Antonio. San Rosendo-Concepcién, y Talca-Constitu-
cién.

Tiene electrificada su linea central desade Alameda a
Concepcidén pasando por San Rosendo, y pronto llegars el
sector electrificado a Temuco.

Se propone considerar como nucleo ferroviario la zona
electrificada (Alameda-Temuco y Concepcidn? para la
futura empresa ferroviaria EFESA. El resto de la Red
hasta Puerto Montt y los ramales que no se han mencio-
nado deben someterse a estudio econdémicos en forma
prioritaria. De esta manera se obtendréd la extensién de
la red ferroviaria potencialmente rentable y capaz de
autofinanciarse (ver plano en pdgina 131).

Para ello es opreciso ademés incluir en los estudios
antes pProouestos las maestranzas, las estaciones vy
otros bienes, previa le definicidén de las politicas de
mantenimiento y las politicas vy metas operativas para
los casos mencionados.
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En otras palabras, se reitera gue EFESA cubrirfia dnicamente
la Red Sur redimensionada de acuerdo a los estudios provbues-
tos, mds la I Zona, como méximo. As{ el Feryocarril del Sur
también desavparece como una Adminigtracién Delegada.,

- Otros Activos Fijos

Se trata de los inmovilizados asignados a la Direccidn
General, como ser el edificio en gque funciona por
ejemplo, los cuales también tienen gue ser analizados a
la luz de la nueva dimensién de EFESA.

Se propone ademds una unidad central de activo fijo gue
tenga por funciones bésicas las siquientes:

- mantener el sistema computacional del activo fijo,
tanto en sus aspectos normativos como inspectivos

- llevar el catastro de los bienes rafices y el archivo de
sus titulos de dominio

- enajenar los activos fijos prescindibles directamente o
por intermedio de terceros

- analizar los s&lcances fisicos y econémicos de los
bienes destruidos y/0 dafiados en los accidentes
ferroviarioca y en otras circunstancias.

Autofinanciemiento vy Endeudamiento

Es necesario aque el Gobierno elimine todas las distorsiones
o situaciones preferenciales gue existen en el sector del
trangporte terrestre. En la préctica ha eliminado todas las
ventajas tradicionales gue teni{a EFE incluyendo el aporte
libre y de servicio de deuda externa: y en cuanto a figcali-
zacién ha gquedado sometida a dos instituciones: Contraloria

General de la Revublica y Superintendencia de Valores vy
Seguros.

El Gobierno no ha resuelto lo dgue se denom:ina equidad
en el sector de transporte, que consiste en gue cada usuario
de la infraestructura y de los servicioa del Estado relacio-
nados con el transporte pague individualmente su costo. Se
propone que mientras persista la falta de eguidad el Estado
compense a EFESA en 1la cantidad gue se eastablezca en el
contrato-programa.
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Si lo anterior no se reconoce, al i1gual gue no se contemvplan
compensaciones bpor los servicios gque EFESA prestaria al
Gobierno por razones de seguridad nacional o simplemente
sociales, ello significaria gue ls nueva entidad naceria con
un embridén que a la larga la conducird a la misma situacidén
en que se encuentra EFE hoy en dia.

Por ultimo es indisvensable para que EFESA tenga el méximo
de orobabilidades de éxito que, conjuntamente con las
medidas anteriores, el Fisco se hage cargo de la fraccién
del endeudamiento de EFE que corresvponda como reconocimiento
a los avortes no efectuados por concepto de servicios
deficitarios prestados por razones de {indole social.
desahucios por reduccidén de las dotaciones vy no cobro por
uso de la infraestructurae caminera. Adicionalmente el Fisco
podréa cancelar pvarte o el total de la deuda remanente con el
producto de la enajenacidén del activo fijo prescindible por
el redimensionamiento de EFESA.

Se insiste en que EFESA tiene que crearse sana financiera-
mente. vara gue pueda segulir siendo 1mportante estratégica-
mente, en seguridad nacicnal vy en la economia del pais.

Estructura de Servicios de Transporte

El redimensionamiento Droouesto vara la red ferroviaraia
permitird cumplir lo concern:ente al transporte de la carga
tanto en la Red Norte como en la Sur.

Respecto al transporte de pagsaleros. es necesario un estudio
completo sobre el si1anificaco econdmico vy operacional de
este servicio, pudiendo _legar a plantearse su supresidn
total. El anadlisis en todo caso debe considerar las alterna-

tivas comparativamente con _as o»osibilidacdes de los servi-
clios de carga.

En cuanto a los servicios suburbanos se propone la constitu-
ci1én de sociedades con .2 comunidad wara su explotacidn
comercial. pagéndose un pea~z= a EZFESA por el uso de sus
lineas e instalaciones.

En el convenio Gobierno-=ZFZSA, deberan especificarse los
servicios de transvorte de carécter sociales gue EFESA se

oblica a realizar por cuenzta del Estado vy el monto de la
compensacidén.
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lL.La politica comercial debe orientarse a la obtencién del
autofinanciemiento de EFESA. Para esto, idealmente se
habrf{an suprimido los servicios y sectores no rentables, los
servicios solicitados por el Gobierno y las comunidades
seré4n adecuadamente compensados y los bienes utilizados en
la explotacién ferroviaria serédn Jlos que realmente se
necesiten.

En estas condiciones la actividad comercial debe disponer de
una adecuada estructura orgédnica, un ente central normativo
y dedicado a las grandes acciones comercisles y una red
geogrédfica de agentes comerciales en los grandes mercados de
transporte.

La buena gestién comercial reguiere de estudios econdmicos
de loa mercados que atiende y disponer de un saistema de
costoa con s8us informaciones fisicas y contables, ahora
inexistente. La relacién precio-costo de largo plazo debe

ser positiva y el margen debe permitir el autofinanciamiento
de EFESA.

Privatizacién de Servicios

La politica de privatizacién debe ser revista y enunciarse
de acuerdo al principio de subsasidiariedad. No se trata de
privatizar por privatizar. Por esta razén se propone gque EFE
haga una evaluacién desde el punto de vista estratégico vy
econémico de las actividades de mantenimiento de via, de
equivos y del aseo vara verificar la real conveniencia de
laa privatizaciones y modificar los aspectos que le sean
deafavorables.

Es deseable gue EFE minimice éstas y otras actividades que
no le sean propias, perc gue por razones estratéglicas no se
desprenda totalmente de ellas, excepto cuando exista un
verdaderoc mercado constituido de la actividad easpecifica.
Especial cuirdado debe tenerse s1 se enajenan maestranzas
tipicamente ferrov:iarias (rodado, trenes y otras), para que,
en el caso de hacerse. no se conatituyan monopoliosa.

El convenio debe prever el establecimiento de preciocs de uso
de vias por particulares y de arriendo de equipos, como
igualmente los 1ncentivos para que el 4rea privada participe
en la explotacidn ferroviaria como empresarios del transpor-
te.
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Capital Humano

Para la nueva dimensién de EFESA deberéd estudiarse la
dotacién &ptima con su detalle por especialidades (técnicas
y administrativas). Ademés., EFESA debe obligarse a realizar
una capacitacién permanente y programada de su personal.

El Convenio debe contener igqualmente los rangos de remunera-
ciones para su variado personal.

Control de Gestién e Informética

Para realizar un verdadero seguimiento de la gestidédn de

EFESA, el Convenio deberd contener obietivos y mnetas
claramente establecidas en un programa por lo menos de
mediano plazo. De esta manera, Yy supuesto un plan de

informdtica eficiente que debe existir en EFESA seria
posible el control adecuado del Convenio ya que los diferen-

tea niveles de ejecutivos diapondré4n de la informacidn
pertinente.

El control de EFESA debe ser exigente y sus consecuencias en
cuanto a las responsabilidades gerenciales deben ser del
misamo tenor que en el é4rea privada.

Comentaraio Final

Se estima gue el contrato Dprograma es una adecuada e
integral saolucién para el caso de la empresa ferroviaria
eatatal que se considera. Como se he visto, su preparacién
técnica es de la mayor importancia. vya que el convenio es
relativamente fécil de extender si lo anterior estéd clara-
mente definido. No se debe olvidar que la propia planifica-
cidén del sector transporte debe estar més avanzada vy
concretizada. Todo esto es dificil de hacer y alcanzar de
una vez, pero se piensa que vpara superar realmente la
problemdtica existente se debe tomar otro camino que el
empleado hasta ahora.
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TRANSPORTE CAMINERQ DE CARGA ¢1)

En el sector caminero, a diferencia del ferroviario. no es
posible encontrar informacién bibliocardfica gue permita
efectuar un anédlisia gsobre antecedentes concretos vy va
elaborados. Toda la informacidén existente es fragmentaria vy
normalmente las diastintas fuentes no son coincidentes. Todo
ello llevé a la necesidad de estructurar completamente el
informe en base a anexos, donde ase detalldéd acabadanmente
metodologfias de célculo, supuestos, fuentes utilizadas,
etc., de los cuales posteriormente se extractd, para ser
inclufido en el Capitulo V. sélo el contenido madular. con el
fin de no romper la continuidad del ané&lisis.

En cada uno de los anexos mencionados aparece ademfds de el
desarrollo detallado y la elaboracién de los datos, los

andlisis criticos vy comentarios gue hacen autosoportante
cada anexo.

Evolucién Higtérica Hagsta la Avlicacién de la Politica de
Economia Social de Mercado (2)

Remontédndose en la historia, el dessrrollo del transporte
caminero de carga interurbano, y en general & media y leaerga
distencia, ha estado ligado al desarrollo de la infraestruc-
tura vial longitudinal del pais. La construccidén sisteméti-
ca a partir de 1956 de la red troncal y princivales viaa
transversales gque culmina en 1964, inicié el desarrollo
magivo del sector caminero en el transpor<te interurbano.

En 1960, el vargue de camiones (sobre 1,5 ton.de carga)
era de 36.000 vehiculos v vya en 1965 elcenzaba a <6,000
unidades. En 13970. el pargue se componia de 54,000 camio-
nes, de los cuales s88lo 2.600 tenfan md&s ce 11 toneladas de
capacidad Gtil. Actualmente se estima el parque oberativo
en 69.000 unidades con 15.000 vehiculos de méAs de 11
toneladas de capacidad (22%).

La capacidad total del parque en 197C alcanzaba a cerca
de 370.000 toneladas, mientras cue eactualmente supera
levemente las 680.000 toneladas: cde este total 310.000, o
sea el 45% corresponde a los vehiculos con néds de 11
ton de capacidad util.

l1sg desarrolla en el Cavitulo V, punto 2, péginas V-132 a
Vv-243,

2psginas V-133 a V-141
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Parece interesante destacar que asf{ como entre 1977 y 1981,
como se verd més adelante, hubo distintos factores que
llevaron a un desmesurado crecimiento del parque, dgenerdando-
se en la practica un gran sobrepargue al caer la economia,
no ha sido ésta la unice ovortunidad en gque ha ocurrido el
mismo fendmeno, peroc s{ gquizés la més impactante. Asi, se
han configurado ciclos, con distintos esquemas econémicos,
cuyos efectos en el sector han sido muy similares, aun
cuando las motivaciones ““filoséficas' hubieran sido distin-
tas. Los principales fueron:

- 1560-1961 : en ese perifiodo, el tipo de cambio estaba
fijo y la divisa subvaluada, los aranceles eran de 160%
vara los camiones y s6lo 20% para los tractocamiones.
Acogiéndose a una ley de <franguicias arancelarias
especiales para determinadas Areas productivas ingresa-

ron al pafs unos 16,000 camiones, de los cuales unos
10.000 eran de még de seis “oneladas de capacidad. Ello
representaba un 50% del pargue existente antes de le

importacién masiva.

Al sobrevenir la crisis de 13861 - 1962, con la devalua-
cién del peso, se vararon las importacicones al mismo
tiempo que el Banco Central repuso restricciones
(devésito ovrevio del 10.000 % del wvalor CIF del
vehiculo desde la apertura ce la carta de crédito hasta
el ingreso al pvais del Dbien). Entre tanto, se hablia

generado una crisis de sobreoferta vy endeudamiento
ruinoso por la cdevaluacién para numerosos transportis-
tas endeudados en moneda extranera,

- 1966-1967 se reabre la posibilidad de importar camio-
nes, al eliminarse el cendsito previo Yy bajar los
aranceles al 950%. En paralelo con estas importaciones,
FORD inicia la produccién ce camiones de hasta ocho
toneladas (F600) en el pafa. Zn el afo 1967 se incorpo-
ran asi{ al pargue unos <.000 camiones.

En lo referente al acceso a la profesién y actividad gremial

del =sector, se pueden destacar 1os siguientes gsucesos
principales:

- Para postular a la inscripcién en las listas de
importacién gque abridé la Subsecretaria de Transportes a
partir de 1966, se reguerfa cue el interesado fuera
afiliado a une asociacién gremial de transportistas o
sindicato de transvortistes. '
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Estos requisitos de afiliacién llevaron a un fuerte
crecimiento de las asociaciocnes gremiales & nivel de
todos los centros urbanos del pais.

- En 1971, se creé el Registro Nacional de Transportis-
tas, en el cual debian egstar inacritos todos los
transportistas del pais, con lo gue se llegdé al punto
culminante en la obligatoriedad de cumplimiento de
condiciones para el ejercicio de la vprofesidén.

Al mismo tiempo, la Confederacién Nacional de Duefics de
Camiones promovié con las autoridades de entonces la
asidgnacién de la carga gue generaba un é&rea a los
transportistas de la asociacién local. Ello produjo un
crecimiento en el nuimero de asociaciones vy en general
marca hasta ahora la distribucién de empresas por tipo
de tréfico.

Evolucién de la Normativa en el Transvorte Caminero de Carga
degde la Avlicacidén de la Politica Social de Mercado

En el Anexo N° 4 se efectia una detallada descripcién y
anédliaias de la evolucién de la normativa gue ha regido al
transporte caminero de carga en las udltimas décadas. En este
resumen se comentaré& exclusivamente los cambios més relevan-
tes de dicha normativa, fundamentalmente desde la aplicacién
de la Politica Social de Mercado, gnalizando las consecuen-
cias gue tuvieron dichos cambios sobre la situacidén actual
del sector.

Incorvoracién del Sector

ica_Social de Mercado

Hasta que en 1975 la Comisién Antimonooolioc del Ministerio

de Economia, declaré monopdlico al Registro Nacional de
Transportistas Profesionales., debido a que no aseguraba la
libertad de trabajo en el transporte caminero de cardga,

existié en Chile la obligatoriedad de encontrarse afiliado a
dicho organismo y & un Sindicato acherido a la Confederacidén
de Duefios de Camiones de Chile, como reguisito previo para
obtener un Carne% de Transpor*ista Profesional.

Por Decreto Supremo N° 214 del Ministerio de Transpor-
tea, de Junio de 1975, se establecid el régimen de libertad
tarifaria para el transvorte caminero de caraa.
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Se puede decir, de acuerdo a lo expuesto en los pérrafos
precedentes, que en 1975-76 el transporte caminero de carga
entré plenamente en el sistema econdémico social de mercado
imperante en el pais, al liberarse el ingreso a la profesién
(oferta) y al vermitir gque las tarifas se establezcan de
acuerdo al libre juego de oferta y demanda.

Las dos condiciones presentadas se han mantenido sin
alteraciones relevantes hasta la fecha. Si bien, este
comportamiento se encuentra totalmente de acuerdo con el
esguema de mercados abiertos, propiciade por la actual
estrategia econémica, la existencia simulténea de situacio-
nes conyunturales especiales e importantes factores de

distorsidn, han producido un resultado muy distinto al
esperado.

En efecto, para dque cualgquier mercado opere en forma
correcta a través del libre juego de la oferta y la demanda,
es esencial que exista plena libertad de acceso a él. No
obstante, a la vez, la teoria supone que todas las empresas
operan en forma racional y deben cubrir todos sus costos,

por lo menos en el largo plazo, retirédndose del mercado
aquéllos gque no pueden financiarse.

En el caso chileno. la primera condicién ha sido plenamente
cumplida, vero no as{ la segunda, ya gue, por una parte los
transportistas camineros no cubren costos importantes como
el de infraestructura, y mucho mé&s grave ain, no ha operado
el sistema natural de reduccién de los oferentes luego gue
la demanda cayé violentamente por la recesién econémica, va
que han existido subsidios discriminatorios en el crédito vy
un diferimiento en la ejecucién de garantias por deudas
impagas. En resumen, si bien es cierto que el acceso al
sector ha sido totalmente libre, no ha ocurrido igual cosa
con la '"salida" del misno.

Régimen Arancselario (3)

En el cuadro siguiente se resumen los cambios fundamentales
en materia arancelaria ocurridos a partir de 1974.

3P&ginas A4-1 a A4-9. punto 1.1



Cuadro N* I-S

Resumen de la Evolucién Arancelaria en el Transvporte
Camineroco de Carga

e D e e = e e s WD e o G em e A G am G A TP WP MO P Re W v we P EE e m T Ge W M T A G e m W W S L em er G R h O D WP R e me CR W AR o e = e

Fecha Camiones Tasa Tractocamiones Tasa
% %
19.01.74 Capacidad > 8 ton 40 Todos 40
Capacidad < 8 ton 100
17.112.75 Todos 1976 = 80 (1> Todos 1976 = 80!
1983 = 595 1983 = 595
02.06.76 Peso bruto > 25 ton 60 Todos 65
Peso bruto < 25 ton 80
26.08.77 Peso bruto > 25 ton 20 Todos 20
Peso bruto < 25 ton 80
13.03.78 Peso bruto > 25 ton 10 Todos 10
Peso bruto < 25 ton 80
10.05.79 Capacidad > S ton 10 Todos 10
Capacidad < S ton 1979 = 45(1)
1984 = 10

e m e em o e e e v e s e e En e e = B Em me e e e m A e . s e e e e e Mm wm  en ah e e A e me e Tm o e e am e e e e A= ma -

(1) Corresponde a disminucién arancelaria gradual determinada por e
Estatuto Automotriz.

Se aprecia en la politica arancelaria vigente entre Agosto
de 1977 y Mayo de 1979, una clara tendencie a incentivar la
importacién de pargue més pesado. En este veriodo se dieron
situaciones en que resultaba méAs barato importar vehiculos
pesados que de mediano tonelaje, con lo cual el empresario
adguirié muchas veces un vehiculo sobredimensionado para sus
necesidades reales.

En lo gue respecta a las facilidaces para incorporar bpardque
en general, la politica fue ©oprécticamente una apertura
total: a partir de 1977 para vehiculos pesacos y a partir de
1979 extensiva a vehiculos sobre S ton de capacidad. Ello
concuerda en gran medida con la evolucién del ingreso de
vehfculos (ver Cuadro N° I-6), gque de un vromedio anual de
importaciones de 500 unidades en 1975-76, subié a 1.800 en
1977-78 y a 7.000 en 1378-81.
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Incidencia de las Politicas Arancelaria, Cambiaria, vy

En. el siguiente cuadro se observan las importaciones de
vehiculos a vartir de 19795, junto con los principales
indicadores que han incidido sobre las cantidades y tipo de

vehiculos importados.

Cuadro N°* I-6

Evolucidén de los Princivales Indicadores del Sector VS.

Evolucién de Imvortaciones
INDICADORES aAN0s

1975 1976 1977 1978 1979 1980 198: 1982 1383 1384

Imoortac, (1) 446 603 1,847 1,675 3.629  8.,8:2  8.38S 332 228 e
PGE (2) (%) -:12.9 3,95 3,9 8,2 8,3 7,8 5,5 -14,1 0,7 6.3
Dolar {3) 105 102 103 117 EE] 79 72 78 38 100
Tasa anual
de variacidn
cel célar (%) - -3 1 14 ~-15 ~20 -9 8.3 25 2
Aranc. (4) (%) =0 &Q 80 80 80-10 10 0 10 R Y
Ararc. (5) (%) &0 80-80 20 . 10 10 ¢ 0 w0 W0
Dolar :moor- (4) L34 167 169 19 132 73 72 78 B 00
tacion (&) (3) 134 158 137 17 33 73 72 78 55 100
Tasa arual (&) (X) - 25 . 13 =31 ~40 -3 8 &b g
de variacibn
gel coélar de
imporsacién  (5) (%) - 8 -3 -15 -13 -20 -9 g ) 2

1) Camicrnes + Chasis Cadina + Tracto—camianes

(2) Tasa de crecimiento anual. Barco Zertral

(3) Variacién real (17C). aho pase 1384

(4) Para vehiculos ce carga con £anacicec ravor a las 5 torelacas (soore 8 ton en 1374)
{3) Para veniculos ce carca con %es0 Jruto suderior a 25 tareladas

(6) Dolar x Arancel, ano base 1984

Fuente : Cuagros N° A4-2 vy A4-3
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Al componer la tasa arancelaria y el tipo de cambio en lo
que se denomindg “*délar de importacidén', se aprecia méas
claramente el comportamiento inverso de estos factores
reapecto a la evolucién de las importaciones, hasta que en
1982 comenzé la recesién econdémica.

La evolucién de la economia haata 1982, representada por el
PGB, credé falsas expectativas en los importadores y empresa-
rioca, que ayudaron al crecimiento excesivo del parque.

Por otra parte, al contrario de la situacién actual, en el
perfodo comprendido entre los afios 1978 ¢y 1981, el pais
gozaba de una oferta de recursos financieros gue sobrepasaba
en mucho sus necesidades reales, lo que también incidié en
que el precio por su uso fuese bajo. Esto permitia al sector
financiero ofrecer condiciones de crédito “convenientesa' a
sua clientesa, sin mayorea garantias.

El otro factor que no aparece en el cuadro, se refiere a que
en ese mismo periodo el gobierno comenzé a implementar,
dentro de las empresas del sector publico, una dréstics
politica de reduccién de personal. Se ofrecia por la
renuncia voluntaria, gaeis meses de sueldo més toda la
indemnizacién correspondiente, todo ello muy ligado al
denominado ‘“Plan del Peguefio Empresario'. Un buen nimero
de funcionarios se acogieron a este plan y entraron con ese
capital a la actividad de transportista, considerando las
facilidades existentes para hacerlo, pero sin tener ningin
conocimiento vrevio.

Un dltimo factor fue el sistema de tributacidén por renta
presunta gue se analiza en el punto siguiente.

Régimen Tributario (%)

a)l Imouesto a la Renta (9
Existen, para los transportistas, dos modalidades
posiblea de <tributacién a la renta: la primera y con

mucho la més empleada fundamentalmente por su simplici-
ded, es la tributacién en base a renta vpresunta, donde
se preasume que la renta liguida imponible es igual al
10%x del avalio fisca® de la flota de vehiculos que
posee cada empresario. La segunda alternativa es en
base a renta efectiva, para lo cual debe llevarse
contabilidad fidedigna.

2Psginas A4-9 a A4-20, punto 1.2
SPaginas A4-12 a A4-15. punto 1.2.2
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El sistema de renta presunta produce un fomento
indeseado del transvorte por cuenta propia, cuando éste
no obedece a una necesidad real de minimizar costos de
transporte en la actividad primaria. sino més bien
aprovechar las ventaj)as de la presuncién de renta para
traspasar las utilidades de esta actividad primaria. En
las condiciones gque se vivieron en el perf{odo 1978-81,
con una combinacién délar-arancel muy conveniente, con
amplio acceso al crédito vy con las empresas generando
utilidades producto del auge de la economia, la
relacién costo del vehiculo v/s impuestos ahorrados fue
mucho médg favorable a la decisién de adguirir el
vehiculo que en condiciones normales. Ello debe
explicar en parte importante el aumento en casi un 50%
del parque interurbano por cuenta propia. Desde un
punto de vista externo al transporte., esto significa un
menor recaudamiento de impuestos para el vpais. En lo
que se refiere al funcionamiento del sistema de
transporte, el incremento excesivo del transporte por
cuenta propia ha contribuido al aumento distorsionado
del parque y constituye ahora una competencia desleal
al transportista profesional, va que los costos
marginales de este transportista por cuenta propia son
menores por una situacidén legal artificial.

Otro aspecto interesante de destacar es que la tributa-
cién presunta en base al avaluo del vehiculo no
necesariamente revresenta una adecuada aproximacidén a
las utilidades obtenidas por un transportista en un
determinado perfiodo con dicho vehiculo. Aasil entonces,
por dos vehiculos del mismo modelo y afio se pagaréa el
mismo impuesto aungue uno de ello haya generado
utilidades y el otro pérdidas.

Dado que durante el flete no se porta ningun instrumen-
to gue permita comprobar el pago de IVA del flete,
existen antecedentes generales gque permiten estimar que
la evasidén de IVA en el sector es importante, especial-
mente en la situacién de sobrepargue actual, ya que si
un transportista no permite esta irregularidad, hay
muchos otros gque sf lo harédn y en definitiva el primer
transportista perderé el flete.
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Normativas gue Afectan la Economia del Sistema (&)

ad

Normativa de Peso vor Eje vy Peso Méximo Rodantse (9

normativas fundamentalaes al raespecto pueden

resunirse en:

En 1975 el HMOP. prohibe la circulacién por caminos
piblicoe de vehiculos de cualguier especie que
sobrepasen los asiguientes limites de peso por @je:

Eje ¢ Simple Simple Doble
Ruedas ¢ Simple Doble Doble
Toneladas méximas : 6 12 21

Sin embargo, para las nuevas importaciones se
reducia losa limites a:

Eje ¢ Simple Simple Doble
Ruedas ¢ Simple Doble Doble
Toneladas méximas : 6 10 18

En 1980, dadao que la estructura del parque

vehicular habifa sufrido variaciones se estipulé:

Eje : Simple Simple Doble Triple
Ruedes ¢ Simple Doble Doble Doble
Toneladas méximas : 7 11 18 25

Adicionalmente se establecid un peso bruto méaximo
de 45 toneladasa para el conjunto en carretera,

En Marzo de 1984 se amplia por 2 afios el limite de

peso de 11l a 12 toneladas para el eje aimple de
rodado doble.

En Febrero de 198S, se definen dimensiones méximas
de los vehiculoa en carretera, siendo la principal
la gque reastringe el largo de un camidén con
remolque a 20 metros, que anula asi la posibilidad
de acoplar més de un remolque.

8p&ginas A4-24 a A4-39, punto 2

Spaginas A4-24 a A4-30, punto 2.1
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Es muy importante destacar en este punto las conaecuen-
cias negativas que ha tenido para los empresarios
camineroa la inconaistencia, o cambioas, en laas reglas
del juego por parte de las autoridades. Asi, de acuerdo
a lo viato en el punto 5.2.2.2 sobre aranceles, ase
aprecia que el Gobierno incentivé fuertemente 1la
adquisicién de parque pesado, sobre 25 ton., brutas,
fundamentalmente de Agosto de 1977 a Mayo de 1979.

Por otra parte, a esa fecha la normativa vigente para
importacién de vehiculos de carga permitia la entrada
de un camién con un méximo de 24 ton. brutas (6 + 18).
La inconsistencia es obvia: para aprovechar las
franquicias arancelarias y cumplir al mismo tiempo con
las normas de peso, la dnica alternativa era importar
un camién con doble eje trasero y ocuparlo bajo su
capacidad de carga real. Pero, como camiones de ese
tamafio pueden arrastrar remolques de gran tonelaje, en
la préctica el vehfculo estaba facultado para transitar
con un méximo de S2 toneladas (con un sélo remolgque).
Como ademés la normativa no inclufa la posibilidad de
ejes triples, gque ya en esa fecha existfan, se suponia
que al ser incorporados a la legislacién, la carga
maxima que se le asignarfa serfia superior & la del eje
doble (como de hecho ocurrié al autorizarse en 1980 una
carga méxima de 25 toneladas por eje triple), con lo
cual en la préctica un vehiculo podfia transitar en
carretera con 60 toneladas, llevando un 86lo remolque.

Posteriormente, al establecerse en 1980 una limitacién
al peso bruto total del equipo en carretera, con un
madximo de 45 toneladas, se terminé de configurar una
aituacién de descoordinacién entre loa organismos
normativos y falta de estabilidad en la normativa
aplicada, gque en este caso afectd seriamente a losa

inversionistas privados vy por ende a la economfa del
aector.

Situaciones como la anterior son las que deberé
prevenir el Ministerio de Transaportes, al contar con
los medios y atribuciones necesarios para ello.
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Otras Normativas que Afectan la Economfa del Sector
(10,

Existe también una serie de normas gue atafilen tanto a
la carga, como & las condiciones de los vehiculos pars
su transporte. Su creacién ha sido el resultado légico
que demandaba el desarrollo de la actividad econdmica
nacional y psara ello han debido concurrir diversos
organismos de tipo gubernamental en funcién del asunto
gue ae he&a guerido normar,

- Alimentos: Norma el Servicio Nacional de Salud.
Exige vehiculos cerrados, aseados y en buen estado
de mantencidén. Para trénsito interurbano de
perecibles ss8 exige vehiculos cerrados con alguin
sistema adecuado de refrigeracidén. Para leche,

carnes y pescados exige vehiculos de uso excluai-
Vo,

- Explosivos: Norma el Ministerioc de Defensa
Nacional. Se refiere al estado del vehiculo,
identificacién externa del contenido, tonelaje
naximo a transportar y proteccién de la carga.

- Combustibles: Norma el Ministerio de Economf{a. Se
refiere a disefio de loa camiones eatanques,
proteccidén contra accidentes, vélvulas de emergen-
cia, identificacidén y letreros, etc. En Mayo de
1985 se crea la Superintendencia de Electricidad y
Combustible, depmendiente del Hiniasterio de
Economia, encargada de fiscalizar vy supervigilar
el cumplimiento de eata normativa.

- Ganado: Norma el Servicio Agricola y Ganadero SAG.
Conmina a los transportistas a denunciar cualquier
aospecha de fiebre aftosa. Parte importante de la
normative se refiere a dicha enfermedad, la cual
ha gquedado obasoleta al declararse al pais libre de
fiebre aftoama. Para el transporte por caminos
puiblicos s8se exige una Guia de Libre Tréansito
expedida por el Tesorero Comunal del origen. En
ésta 8e establece antecedentes del comprador y
vendedor:; dibujo de 1la marca del propietario:
especie, sexo Yy cantidad, y firma del propietario
o administrador del predio.

10psginas A4-31 a A4-39, punto 2.2
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- Material Radiactivo: Norma el Ministerio de
Minerias. Se refiere a las caracteristicas minimas

que deben tener los envases del material radiacti-
vo en cuestién.

- Ley de Trénsito: En lo que respecta al transporte
de carga se refiere exclusivamente a condiciones
que velan por la seguridad del tranaporte: frenos,
neumédticos, revisidén técnica.

En relacién al cumplimiento de las normativas anterio-
res, existen nercancias que en si mismas son peligro-
sag8, incluso para los mismos transportistas, como los
exploasivoa, el combustible Yy el material radiactivo.
Evidentemente, este es un factor que ha ayudedo al

cumplimiento de las normas que atafien al transporte de
esos productos.

Sin embargo, este no es el casoc de los alimentos, donde
la normativa respecto de su transporte estéd bastante
lejos de ser cumplida por los transportistas dedicados
a este tipo de transvorte, especialmente en lo gue se
refiere al empleo de vehfculos con sistema de refrige-
racién o aislacién térmica.

Por otra parte, se puede apreciar gque existe una amplia
normativa que regula tanto las caracteristicas de los
vehiculos, como de 8u carga. Sin embargo, ésta se
encuentra dispersa en distintos documentos legales lo
que dificulta au conocimiento.

Parque de Camiones y Estimacidén de la Sobreoferta en el
Sector Interurbano (11)

Definiciones Previas e Informacién Disponible

No existe wuna definicién administrativa del transporte
interurbano en relacién al transporte vurbano, asuburbano
y rural, y la definicién técnica permite un margen baatante
amplio de situaciones. Los vehfculos de carga en s8u mayoria
pueden utilizarse en forma razonablemente eficiente en
transporte urbano o interurbano, Yy la esapecializacién sélo
se da para los casos més extremos de vehiculos muy livianoa
Yy grandes camiones con acoplado, o asemiremolque. Por esta
razén no se sabe en Chile en forma siquiera aproximada cual
es el parque de camiones asociado a los tréficos interurba-
nos ni la estructura y nimero de empresas gue operan en él;
menocg audn las caracteristicas de los operadores, 8i son
transportistas profesionales o por cuenta propia.

llse desarrolla completamente en Anexo N°*® S
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Dada 1la debilidad de la estructura gremial tampoco fue
posible eatablecer un catastro a ese nivel. La informa-
cién parcisl recogida permitié estimar tendencias y partici-
pacionea porcentuales as{ como obtener antecedentea de
niveles de operacién, tasa de utilizacidén, raetorno ¥
kilometrajes anualea recorridos. Ello obligé a desarrollar
una metodologia especifica (Anexo N° S) para estimar el
parque asociado al transporte interurbano, su estructura,
niveles de oparacién y proyecciones.

Esta metodologfa se basa en la estimacidén del parque a
partir de los flujos de carga y los parédmetros de oparacién,
kilometrajes recorridos y tasas de utilizacién observados en
los diferentes mercados, asi como la estructura del tréfico
por tipo de vehiculos observada en la red vial principal.

La mayor limitacién de esta estimacién, aparte del normal
margen de error gque puede implicar, ea que a8 llega a
cantidades de vehiculos eguivalentes(l2) 10 gue no corres-

ponde forzosamente a los vehiculos fisicos realea existen-
tes.

La informacién disponible utilizada en este esgtudio,
ademds de las encuestas egpecificas realizadas en terreno a

las asociaciones gremiales y empresas de transporte(13).
eaté configurada béasicamente por :

~ Catastro de Vehiculos de Carga 1983 (MINTRATEL)

Proviene del procesamiento de las patentes municipales
Yy s8e entrega en el "Anuario Estadistico'". Este catastro
identifica por comuna de matriculacién vy tipo de
vehiculo, pero no entrega datos de capacidad de carga
Gtil, ni tipo de actividad o propiedad, siendo por lo
tanto muy limitado en au utilided analitice del parque.
A la fecha del estudio el Ultimo catastro diaponible
correspondia a 1983.

125e¢ define un vehiculo egulivalente en tréadfico interurba-
no como aguél que se dedica 100X del tiempo a esata
actividad; wvale decir un vehfculo gue a6lo opersas la
mitad del tiempo en tréficos interurbanos representa
0,5 camiones equivalentes.

13En el Anexo N° 3 se entregan los formularios utilizados
en las encuestas a Asociaciones Gremiales del transapor-
te, a trangsportiastas y a usuarios principales. En el
Anexo N* 10, se presenta informacién elaborada por el
consultor, sectorizada por mercados de productos.
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- Censo de Vehiculos de Carga de 1980

Consiatié en una encuesta paralela al proceso de
patentea de 1980 vy entrega antecedentes valiosos
aobre capacidad, tipo de actividad y ©propiedad de
los vehiculos.

- Procesos de Revisiones Técnicas de 1982

Las revisiones técnicas fueron efectuadas, por mayor
control, principalmente en la Regién Metropolitana,
pero conforman una mnuestra importante del parque y
técnicamente ea lo mAds adecuado en cuantoc al tipo de
informacién que entrega.

- Censo Origen-Destino de la Direccidén de Vialidad
(MOP. 1983 y Eastadisticas de Pasadaes por Plazag de
Peaje)

El detalle del contenido de este Censo y su empleo
en el presente estudio, se entrega en el Anexo N°*1l. En
sinteais se basa en el control del tréficoe en 27 puntos
distribuidos s8obre la red vial principal, con dos
mediciones de 24 horas en los meses de febrero y julio.

Esta encuesta identifica los siguientes parémetros:
- tipo y capacidad del vehiculo

- origen-destino del transporte

- tipo de carga transportada y tonelaje.

A partir de esta informacién y de las estadisticas
de pasadas de vehiculoas por las plazas de peajes,
se elaboré una estimacién de:

- La estructura del parque en circulacién sasobre la red
vial principal.

- Una matriz de flujos de carga (origen-destino) por
Regiones, identificando 1la <carga deneral dentrodel
volumen total transportado.

Parcgue de Vehiculos de Carga y Parque Asociado al Transporte
Interurbano

Debido a 1la extensién de la metodologia empleada para
determinar el parque y sobreparque interurbano, a86lo se
moatrarén en este resumen algunos cuadros de resultados,
haciendo sélo esporéddicos alcances metodolégicos, vale decir
el desarrollo de este punto en el resumen noc serd autosopor-
tanta.
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a) Estructura vor Tipo y Capacidad Util del Pargue

Cuadro N°* I-7

Estimacién de Unidades Rodantas por Capacidad de Carga

e e G Gm O Gt e G > A e T G e Mm D E s O R CD GR A e R e e T MR A me e e A P e e e A b e T e W D WY WD e e @ O G e

Rango de Unidades Rodantes
Capacidad Camidn Camién con TractoCamidn
Ton. solo remolque remolque
1,75 - 4,5 18.003 - 187
4,5 - 7,5 13.748 - 367
7.5 - 9,5 10.908 - 367
3,5 - 11 10.177 - 367
11 - 18 7.271 549 827
18 - 25 363 1.280 1.092
25 - 36 489 1.240 S00
36 - més - 839 -
61.55¢ 3.908 3.373

- am e v m ar s En e e T Gn G e EE N e e e e e D G mm an Y G e e T e WD B e s et T em e e W e e o m W e e

Fuente ¢ Cuadro N° AS-4

b) Estructura Etdrea del Paraus

Cuadro N° I-8

Pargue de Vehiculos de Carga por Edad y Capacidad

- Camiones:

Veh.Tipo (Ton) <= 69 70-73 74-77 78-79 80 81 82 Tota
c 1,75 - 7,5 16.509 3.548 3.230 3.127 2.150 2.465 722 31.75
7,9 - 9,5 3.902 2.9557 1.232 626 1.112 1.605 403 11.45
9,5 - 11 3.422 2.468 1.998 693 1.176 1.348 352 11.45
11 - 18 1.030 884 2.356 1.065 1.3249 1.486 366 8.51
18 y més 186 295 657 416 373 327 37 2.29
Total 25.049 9.752 9.473 5.947 6.135 7.231 1.880 65.46

- Tractocamiones:
- 719 440 689 631 399 356 139 3.37

- wm e ws em D WD N O em EE de W e e AR A e e WS mn m en A M A s N En Em A e e e Y Ee me E em mm e e e G M e R G G e e e s AF e e o e o et == e

Fuente ! Revisioneas técnicas 1982, extrapoladas al catastro 198
segin patentes de MINTRATEL.
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Se observa que en 1983, cerca del 40% del parque de
camiones es anterior a 1970 mientras que sélo el 20% de
los tractocamiones eatd4 en estas condiciones. Si se
considera el parque de camiones de mé&s de 7,5 toneladas
se tiene que sblo el 25x%x es anterior a 1970. Ello
permite verificar que a rafiz del ingreso masivo de
parque en los afios recientes, el transporte interurbano

estéd operando en general con vehiculos de menos de 15
afiosa.

También se observa que el pargue més antiguo es el de
menor capacidad de carga. En efecto., cerca del 52% de
los camiones de menos de 7,5 ton. de carga es anterior
al afio 1970 (de ellos el 37% es anterior a 1960). En
cambio, los camiones medianos hasta 11 ton., anteriores
a 1970, son un 32% y los camiones pesados son s6lo un
11%. En el caso de los semiremolques, al ser una
tecnologia relativamente nueva, la entrada masiva se
realiza a partir de 1978, siendo el 45% del parque de
tractocamiones y el S6% de los semiremolgques de menos
de & afios a 1983.

Muy interesante resulta por otra parte destacar, que el
procesamiento de la encuesta Origen-Destino 1983 indica
que los vehiculos en carretera tienen précticamente la
misma distribucién de edad en corta, media vy larga
distancia, siendo ésts :

- Vehi{culos anteriores a 1970 : 13%
- 18970-1977 : 30%
- 1878 adelante : 57%

Al comparar este 57% con el 32% ecquivalente a nivel del
pargue total y 38% para los vehiculos sobre 7,5 ton. se

buede ver claramente gue el pargue mas modsrno esté
concentrado en el transporte interurbano.

Evolucidén de la Estructura del

Parague

El fenémeno de renovacién masiva vino acompafiado de un
dramético cambio estructurel en cuanto a las capacida-

des de carga Util. Este se puede observar claramente en
el cuadro siguiente:



Cuadro N° I-9

Distribucidén Porcentual

del Paraue de Camiones_en Cada

Afio

Se observa el continuo

de los
pasaron a representar el
Medido en capacidades el

11 toneladas es alin mas importante al pasar
33% del
tractocamiones

la capacidad
ademés los

util al

incremento de

- . e o e em o — m - -

1973 1982
57.7 48,1
35,0 35.0
5.6 13,7
1,7 3,2

la participacidén

vehiculos més pesados, sobre 11 ton, gque del 5%

17% del parque en unidades.
parque de camiones de més de
del 11% de
total. Al considerar
con semiremolque y los

remolgques, esta tendencia se acentda alin més:

Cuadro N° TI-10

Participacidén de los Vehiculos sobre 11 ton. de Capacidad

(incluye camiones,
con senmiremolques)

camiones

Vehiculoa sobre 11 ton.
Participacién en cantidad x%

- e e e e e a4 e e i e = e e . . . = . —

Unidades Totales
del Parque

Capacidad Total
del Parque

T e en e Ge e e e e m e e e An o e - A o oa - w — a

Fuente : Cuadro N° AS-9.

con remolque y tractocamiones

19?0 o 1976 13983
6,8% 12,0% 20,9%
17,46 30.8%  a5.3%
5?.000 ?S.OOO 69.000
370.000 510.000 680.000

- e e . v - e S A et o e e W o e e - ma e -
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El cambio estructural que se observa en menos de 135
afios es crucial vara analizar la situacidn del sector.
Mientras el pargue crecidé en g6é6lo 225% en término de
unidades, su capacidad util de desplazamiento aumenté
en 85% en menos de 15 afios.

Entre 1976 y 1983, la capacidad Gtil de desplazamiento
crecié en un tercio con una concentracién en vehiculos
pesados del 45X de la capacidad total del parque en

operacién, habiéndose incrementado el pargque s6lo en un
6%,

d> Estructura de Prooniedad del Pargue
Cuadro N° I-11
Distribucién del Paraue por Cavacidad, Tipo de Vehiculo
v Tenencia
Camidn Solo Cawidn con Tractocawidn Total
Capacidad remcloue c/semiremoloue
Ton) Total Prof % Toval Prof % Total Prof % Total Prof %
7,5 - 11 21,085 11,83 % - ~ - 200 136 &8 22,265 11,971 o4
11 - Mas 8.723 5.931 &3 3.308 2.2e8 76 2.819 2.199 78 19,450 1L,118 T2
Total
mas ce 7,5 29.808 17,766 £0 3. 508 2. 988 76 3.019 2.335 77 37,735 23.083 &1

Fuerte :

e)

Cuacro N° RS-18,

Se abrecia gque el vparque profesional se concentra en
vehi{culos de mayor capacidad.

Flujos de Carga Interurbana

El trdfico total de transporte caminero interurbano de
carga estimado para 1984 representa unos 4.500 nmillones
de ton x km, de las gue 45% corresponden a transporte a
larga distancia., sobre 500 km. En el Anexo 1 se efectud
un anélisis detallado de estos flujos, a nivel de Carga
Total y Carga General, diferenciando por rangos de
distancia media.
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Al mismo tiempo el andlisis de los distintos mercados
relevantes (Anexo N-10) permitié establecer un cuadro
aimilar para dichos mercados, y por diferencia se
obtuvo los parédmetros operacionales de los tréficos no
analizados, configuréndose el siguiente cuadro de
flujos de carga:

Cuadro N°* I-12

Distribucién del Tréfico por Mercados

- e e b s . S - AR e e e e e G e mp M M e e e W e e Gt e am e s e M e = hm = m e e e - e wn s e -

Ton x Km Ton Dist. Capac. Viajes
106 Media Media
Toteal Tréafico 4,331,0 54,9 222,0 15,4 2.421.500
Carga General 1.382.0 50.4 270.0 14,7 691.760
Mercados 1.514.4 54,3 185,0 22.4 641.762
Saldo 1.634.,6 49,8 293, 10,2 1.087.978

- e e em e e e e e wm n Ee G o ey e e Em e S G e s e = e A e E e e s eh M dm e e —= e e e = e e e e de e e e - e

A su vez al aplicar los parédmetros de Kkilometraje
anuales promedio observados en cada mercado se obtiene
una estimacién del nidmero de camiones eqguivalentes gque
estarfian actualmente operando en estos tré&ficos. (ver
Anexo N* S5 punto 3.4).

£) Estimacidén del Parcue de Camioneg Ovperando en

Cuadro N° I-13

Distribucién del Pargue vor tipo de Vehiculo vy Canacidad
y _vor Mercado

Total

<8 Ton &-11 Ton 11 - > CR-SR Unidades
Total Interurbano 2.330 5.320 4.000 6.700 18.350
Carga General 1.092 1.296 1.501 2.803 6.692
Mercados Relevantes - - 532 2.345 2.877

No Analizado 1.238 4,024 1.967 1.552 8.781
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Al analizar este cuadro se observa que:

- Habria unos 3.600 a 3.700 camiones con remolque
overando en tréaficos interurbanos, sobre un total
de 3.908 unidades registradas, es decir, cerca del
95%. Ello es coherente ya gque précticamente no se
usa egste tipo de vehiculos en trédfico urbano o
suburbano. La diferencia se debe encontrar en
vehiculos de faenas mineras gue no salen a la red
vial piblica.

- Habrfa también unos 3.000 tractocamiones con
semiremolgue en transporte interurbano en relacién
a un pargque total de 3.373 unidades registradas, o
sea cerca del 90%. Ello también es coherente ya
gue en traficos urbanos vy suburbanos se usa este

tipo de vehiculos (combustibles, cadenas de
supermercados, etc.),.

- Los camiones. que circulan solos, representan el
60% del pargque interurbano, con una fuerte
concentracién en los vehiculos méas pesados.

Aplicando al cuadro anterior la estructura de proviedad
eatimada, se tiene:

Cuadro N° I-14

Estructura del Parcue de Vehiculos Asociados a Transoporte
Interurbano

amidn Solo

enos 8 ton 2.330 6 13.980 1.200 S2 7.200 S2
a 11 ton 5.320 9.5 50.540 3.300 62 31.400 62
4s de 11 ton 4.000 1g 56.000 2.800 70 39.200 70
amién/Remolgue

amién 8-11 1.800 20 36.000 1.500 83 30.000 83
amién 11 o méas 1.900 28 53.200 1.700 89 47 .600 89
ractocamién/

emiremolgue 3.000 23 69.000 2.600 87 59.800 87

Total
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Del total de camiones estimados, un 71% 6 13.100 unida-
des equivalentes, corresponderian a transportistas
profesionales, c¢on la mayor concentracién en los
traficos de media y sobre todo larga distancia en que
llegan al 85%. A su vez la capacidad Gtil asociada al
transporte interurbano se estimé en 279.000 ton. lo que
raeapresenta el 40X de la capacidad Util total del parque
en operacién.

Sobreoferta de Camiones y Persvectivas

El desequilibrio entre oferta y demanda, estd dado por
los parédmetros overacionales que pueden o deberi{an
alcanzar los vehiculos existentes. El factor clave en
la relacién oferta-demanda en el caso de Chile no es la
tasa de utilizacién en el viaje redondo, atin cuando
puede mejorarse Jlevemente. En cambio los kilometrajes
anuales recorridos gque se observan resultan muy bajos
en relacién a los esté&ndares internacionales.

En el Anexo N°S, punto 4, se dimensiond este exceso
estimando para cada mercado valores llamados “normales*
que deberfan lograrse con un nivel de competencia sana.
Aplicando estos factores de correccién al pargue en
cada mercado y categoria de vehiculos (Cuadro N° I-3)
se obtiene una estimacién del parque equivalente
suficiente para cubrir la demanda actual con un nivel
adecuado de holgura gue permite una sana competencia.

Cuadro N°* I-15

Estimacién del Paraue Reguerido vara los Tradficos Actuales

Categoria < 8 8-11 > 11 CR/SR Total

Carga General 654 796 728 1.383 3.561

Mercado - - 532 1.899 2.431

Otros 631 2.230 1.174 1.043 5.078

Total 1.285 3.026 2.434 4.325 11.070

Total Operando 2.330 5.320 4.000 6.700 18,350

Sobreparque 1.045 2.294 1.566 2.375 7.280

% Sobreparque

(en N° Vehiculos) 81x% 76% 64% S595% 66%

e e - e O e e 4 e o M = o - = P e v mn - mm G wm m S e e W m e Th M W ms e e e e e e e e A

% Sobreparque
(en capacidad) 81x 76% 64% SS% 62%

- - -
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Este exceso de vehiculos, concentrado en las unidades
més pesadas (54% en unidades y 74% en capacidad dtil)
alcanza a unos 4.000 camiones sobre 11 ton y representa
cerca del 30X del pargue en operacidén de estos camio-
nes. Eate hecho confirma los comentarios en el sentido
de que la sobreoferta se dié tanto en numero de
unidades como en el sobredimensionamiento de las mismas
en términos de capacidad udtil y potencia.

Proyeccién de la Demanda y de las Necesidades de
Camiones en Transvorte Interurbano

Para cada uno de los mercados analizados en el Anexo
N°10, se efectuaron proyecciones de la demanda hasta el
afio 2.000 bajo distintas hipétesis de particién modal
de los tré&ficos. Aplicando a estas proyecciones los
parédmetros operacionales corregidos se estima en el

Anexo N* S, punto 4.4, las necesidades de camiones para
el perfiodo 1984-2000.

Estimando adicionalmente la eliminacién e ingreso de
pargue en el préximo aquinquenio, se obtiene el parque
resultante a 1990, que se compara con el Dpargue

requerido o suficiente a esa misma fecha:

Cuadro N° I-16

Item <8 Ton 8-11 Ton >11 Ton CR-SR Total
Paraue > 6 afiocs 1.764 3.933 3.366 5.460 14.523
Parqgue < 6 afios 125 278 238 386 1.027
Total estimado 1.889 4.211 3.604 5.846 15.550
Total requerido 1.626 3.829 3.249 6.317 15.021
Diferencia 263 382 355 (471> 529

Se puede observar aque practicamente coinciden, con un
leve exceso de sé6lo 3%, en el numero de unidades

motrices pero con un déficit de capacidad de remolques.
Ello implica que unos 9S00 camiones medianos y pesados
deberé&n utilizar remolgues adicionales.
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De acuerdo al andlisis anterior, la actual sobreoferta
seria entonces absorbida en 1990, siempre y cuando no
existieran transferencias de vehiculos desde el 4rea
urbana o gque a medida que la situacidén tienda & mejorar
vehiculos actualmente paralizados sean puestos en
overacidén, mas all4 de las incorporaciones estimadaa.

Se estime que al mantenerse la actual situacién, e
incluso al mejorar los niveles de actividad ©por
crecimiento de la economfa, los transportistas tendrén
la natural tendencia a sacar el méximo flujo de caja de
la operacién a corto plazo del vehi{culo consumiendo vor
tanto el capital por concepto de deterioro.

Las garantias gque resvpaldan los créditos. serian a
corto plazo totalmente insuficientes y se arriesga una
crisis en el sentido contrario de pasar de un excesgo de
oferta a un déficit, con un parque deteriorado y losa
eampresarios guebrados.

En las conclusioneg de este punto se bpropondréd como
golucién transitoria gque Corfo abra un poder comprador
de camionea en gque en forma realista se repartan laa
pérdidaa ya generadas. Loa «wvehiculos retirados del
mercado y reacondicionados podrén ser ofrecidos més
adelante a precios de mercado o reexportedos.

Estructura y Capacidad Emoresarial del Transvorte

Caminero de Carga (14)

tructura de Empresas de Trangovorte Interurbano Profesional

!
1
i
{
{
I

e e aw e e e wh e e e e e an e e Ae av e a a = e e e m e M me s e e = e A e = e i e = mm - - = - o -

Empresas Santiaago Resto del Pais Total
con: N*Empr. Camion N°Empr. Camidédn N°Empr .Camién
1 camidén 550 550 3.000 3.000 3.550 3.550
2-3 camig

nes 380 300 1.600 4.100 1.980 5.000
4-10 camio

nes 1390 1.100 140 800 330 1.900
més de 10

camionea 80 1.450 60 1.100 140 2.550
Total 1.200 4.000 4,800 3.000 6.000 13.000

- n an e Ak e s e S S em mm m e = > W e Y S m - wE e e = = = MR W e - - = - e e m e G = - s v wn wm o= . ae -

layor Anexo N° 6.



I- 102

Se observa gque el 92% de los empbresarios tienen actualmente
un promedio de 1,5 camiones. en tanto el 8% restante posee
un promedio de 9,5 vehfculos, con lo cual se confirma que en
Chile no hay grandes empresas de transporte y el grado de
atomizacién es enorme.

Resulta obvio gue la dispersién de los pequefios transportis-
tas les impida enfrentar en condiciones comerciales competi-
tivas a las empresas mejor ordganizadas en los mercados més
exigentes, y por ende més rentables. La falta de homogenei-
dad y de cohesgién entre los transportistas hace que los
precios no sean una variable de su control. También afecta
la escasa capacidad de gestién y planificacién de sus
actividades y costos reales.

Esta realidad limite al transportista individual a fletes de
corta y media distancia al no disponer de capacidad comer-
cial de gestionar carga de retorno répida. Una empresa con
diez camiones puede organizar un sistema de "encargados' de
congegulir carga de retorno en las principales ciudades
atendidas por au flota. perc un camionero individual tendré
que depender de un comisionista de flete para poder abordar
un viaje largo. Asf se configura la distribucién de los
trdficos de larga distanciea incluyendo los retornos,

principalmente entre las empresas medianas y grandes del
Area Metropolitana.

El hecho que el acceso a la profesién sea absolutamente
libre, vy no haya reguisitos técnicosa ni financieros de
ningan tipo, permitid gue el sector de transporte caminero
fuera para numerosas personas que disponian de un pequefio
capital une alternative atractiva en apariencia, contribu-

vyendo con su presencia a aumentar el déficit de profesiona-
liamo en los overadores del sector.

No obstante lo atractivo gque parece la implementacién de
asociaciones garemiales con fines operacionales y comercia-
les, este tipo de organizacién no ha prosperado tanto como
se quisiera, y todavia la mayorf{a de las asociaciones son
organismos débiles con escasa utilidad comercial para los
socioa. Tampoco han tenido el rol de capacitaciédn y asesora-
miento técnico que habria podido mejorar este aspecto. La
falta de informecidén, tanto a nivel del sector como a
nivel de lag autoridades, ha influido también en la imposi-

bilidad de abordar en forma planificada un plan de capacita-
cién masivo.
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El reforzamiento de la estructura dgremial por medio de
capacitacidén y aaiatencia técnica deberilia permitir revertair
la tendencia a la desercidén y no afiliacién observada en los
Gdltimos tiempos. Actualmente existen algunas asociaciones
due ya operan con un nivel técnico adecuado. La Asociacidén
de Trensporte Interurbano, ATI, de Santiago, constituye un
modelo de la fuerza que puede lograr una asociacidn de
tranaportiatas apoyada en un equipo profesional de eastudio y
un equipo de gestiédn comercial. ATI posee una cooperativa
gue comercializa repuestos a loas camionerocs no aé6lo de . su
asociacién, sino también a transportigtas afiliados y no
afiliados de todo el pais.

Empresas de Transvorte Caminero

Evolucidn de
Antes de abordar el tema. es necesario sefialar la dificultad
gque g8e ha tenido para obtener informacién de tarifas. La
gran mayoria de los ususrios del trangporte, as{ como
también loa tranaportistas, consideran este dato como
informacién confidencial o secreto de su negocio.

Para analizar la evolucidén histérica de las tarifas en
términoa reales, fue necesario definir un factor de actuali-
zacién relevante para este sector (transporte caminero de

carga), que se denomind "Unidad de Transporte'". Este factor
fue establecido considerando variaciones anuales en loa
{fndices de : remuneraciones, IPC, tipo de cambio, precio de

los neuméticos y prec:o del petrdleo diesel. Su ponderacidn
para Agosto de 1983, es la siguiente:

Remuneracidén 2.2
IPC 7.1
Délar ad, /7%
Neumdticos 7.4
Combugatible 26,6

Total 100 %

Entre las escasas ser:es tarifarias obtenidas. se bpresenta a
continuacién la correspondiente a CMPC pera el transporte de
celulosa entre Laja y Puente Alto (ver figura N° I-1), va
que se considerdé representativa de la situaciédn genereael de
los mercados de carga nomogénea. Para la Cargae General,
donde el deterioro ter:fario parece ser més critico actual-
mente, segin se veré& en la evaluacidén econdémica final, no
fue posible obtener una seri.e de tarifas.

13ver Anexo N° 8
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Fig.l-1 TRANSPORTE DE CELULOSA LAJA-PUENTE ALIO (CMPC)
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Al comparar la evolucién histérica de estas tarifas, en
funcién de la actualizacidén vor la U.T. puede apreciarse gue
durante el trienio 1977-1979 éstas se mantienen ain mayores
alteraciones. Posteriormente. en los afios 1980 y 1981 se
observa un importante aumento (perfiodo en el cual el déler
se mantuvo fijo), para descender briscamente el afio 1982.
Luego, en el periodo 1982-1985 en general, se observa una
raulatina recuperacién llegando a fines del vperfodo a
niveles tarifarios similares a los observados entre 1977 vy
19793.

Debe sin embargo, recordarse gque si bien loa niveles
tarifarios ya estdn préximos a los de 1977. en esa fecha el
nivel de actividad erea, a1 no mayor al menos semejante al
actual, pero servido por un parque baatante inferior en
capacidad global, lo cual significa que actualmente cada
vehiculo eatd transportando menos carga a tarifas similares
O menores a las de entonces, con un resultado combinado
desfavorable en la situscidén actual.
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.2.5.2 Comvaracidén _de Tarifas v Costos

Estudio de Viabilidad. Condiciones de Qpberacidén Estimadas

Distan. Vehic. Tasa Tarifa fercace Tasa Tarifa Viales Recerrico N ce
rercaco Ruta {xi) Tiozo Utiltz.  Ica Retorna ©z1liz.  Retor. Anval. fAnual Vehic.
Lasac. Ica ($/ton.) Retorno  ($/ton.)  (N°) {km) Zmor,
(ton.) (%) (%) T100
fcero Taicanuano- 53 30 93 2,349 Carza €0 1. 340 &3 3.278 10
Santiacc Gereral
I’ i
frccos Coare Jaiaote- 800 25 9% 2.300/T Carca 20 2. 360 40 £, 000 1
Vertanas : © Gereral
Corcertraco Coore Caucuicamata- 253 28 200 L.373 - - - 48 24, 864 3
Artofacasta
- Celuicsa Nacicral Laja- S0 30 30 2,231 Carca 33 1,340 £5 71760 1
Sant1ago Gereral
Celuicsa Zxoorta- Constituciér- 337 30 30 1. 303 racera 90 736 56 14,40 !
cion (1) Talcanuand Puinazie
Cemerta Calera-Sr:io. 130 24 96 SE4 zzciana 96 bl 138 25, 860 !
Carza Gerera!l Sarciato- 30 30 1,940 Carza 6 1,340 33 36. 750 "
VIIT Racior Gerera:
Fruta Ixari. (2) 0 ccua-Visse 204 28 30 L7 - - - 35 L4280
Carca Gral. ({3} VI Rec.-Sice. X0 8 53 .20 Clobral. 53 20 30 000 !
Yacera Julnzdle Curaril,-Arauco 70 2 52 S0 - - - 343 48, 300
racera Aserv. v -5 Angeles- JE0 27 &3 1300 - - - 140 44, 600 N
iciiizos Zxoort.  dto. WIIT Ser,
racera Rserraca  VIII Recidr- 56 27 83 3,073 Carza 40 L350 £9 7..208 i
Nacional Rec.retrod, Gerera:
“ripo Nacional Temuco-Stee. 873 26 56 3.:70 C.Gral. 40 2,000 46 £1.316
“rico Imoart. (4)  Sr.Ant.-Stco, 103 30 94 1000 - - - &8 14,824 !
Cu Ternente (5) Calet.-3cgua. 70 30 T4 521 - - - 200 28, 000 :
{:

) 8e aciciond un 30% extra ce xilowetvaie Bn B. Viaie CB ralirno Ce macers Juidadle.
Ooeracién arual ce 4 meses.

Coeracién anval ce 7.5 weses.

{6) (Qseracidn arwal ce 9 weses.

{5) Qoeracitn arual ce 7 weses.

(

{

L o
<o~

“uerte @ Areno A 10 v Prexc N° 2. aunto 2,

e
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A continuacidén se efectuard wuna comparacién de tarifas v
costos para las diferentes combinaciones de mercados-empre-
sa-flujo definidas.

N° 1-138

Costos ($/z0n-m)

Tarita (d/ton-«m)

varzen (2)

[UTA ce cv cT €71 (Y ca erorro  Poncer.  {($/3R) %)

Talcanuare-Stco. 0.70 2, 84 3,94 3,54 4,42 3,65 4o 12 0,58 B4

Anccos ce Coare Ja:dote-Ventana .0 1,83 2,52 2,65 2,88 2,95 2,90 0,02y 10,7
Corceriraco ce Coore Chucuicamata-Anicf. 2.99 4,45 7,44 g, 82 5,30 - 5,30 (2,:6) ({28.8
Celulosa ®ercaco Nacicnal tara-Santiaco 0.73 3,37 4,18 3,69 4,29 3,73 4,13 (0,03} (0,7
Celulosa Exoortaciom Constitucidr-Taicatuanc 0,49 2,05 2,54 2,26 3,80 2,:8 3,02 ¢, 48 8.3
vacera Pulpable Curariianue-frauco 3,27 9,45 12,72 11,54 0,68 - 10,8 {2,04) (16,0
radera fserrada Nacional VIII Renibe- efromol. 0,84 3,89 4,53 4,02 5,96 3,00 9,04 0,51 lL3
vacera Aserr.y Roll.ce 2xo. L fngeles-Puerto VIII R 1,52 5,57 7,59 6,86 8.3 - 8,13 0, 54 7.:
Trico Nacional Tenuco-Santiaco 0,33 3,54 4,47 3,97 4,7. 2,97 4,20 {0,27) (5.0
Trice imdortace - Cobre S.Ant.-Stco/Calet. -3cua. 1,76 4,48 6,24 5. 62 7,33 - 7,33 1,05 7.3
Calera-Santiace 3.30 4,52 4,4 4, 34 3.4 3,87 (0.£5) (14,4

“ruta ce Ixa,- Carpa Gral. cua. -Vaioo. /VI R, -Stce. 5.0 8,82 8,17 6,24 - B.24 (0,38) (.5
Caraa Gereral Sart:apo-V!III Qecidr 3,83 S, 66 3. 3,70 3,70 3,70 {1,611 (34,5

Corresocrce al costo total mencs costos variaaies osterzazies v/o evitasles.
£l marcen relaciona la tarifa aorceraca con eL CostI Tctal.

Se aprecia gue sélo S mercados muestran maraenes operaciona-
les positivos. Entre los que tienen margen negativo esté la
carga general que como va se vié anteriormente mas que
duplica en ton-km al resto de los mercadosgs relevantes en
conjunto.

Hay algunos costos operacionales que pueden considerarse
evitables o al menos postergables para aguellas empresas con
dificultades de caja. Ello proviene de mecanismos como
utilizar al empregario de chofer, mecénico y agente comer-
cial, comprar repuestos usados y emblear partes y piezas
hasta un limite extremo de su vida uUtil. Al deducir dichos
costos postergables del costo operacional total, se tendrian
S mercados con margen positivo, pero aun quedarf{an 4 con
margen negativo, siendo el peor la carga general con un
margen negativo de 27.6%.
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Los costos operacionales calculados incluyen en los costos
fijos la depreciacién del vehfculo y una rentabilidad del 8x
anual que sgse le exige al capital. Sin embargo, no se
incluyen gqastos financieros. situacién que se tratard
a continuacién.

cndeudamiento _del Sector Transporte Caminero de Carga (16)

Uno de los problemas mé&s criticos que enfrenta el sector.
estéd relacionado con el alto nivel de endeudamiento vy la
morosidad de un contingente muy importante de transportis-
tas. Esto se debe, tanto a la depresién del mercado vy
sobreoferta gue conllevan una tarifa insuficiente, como a la
hipertrofia de las deudas originales vor las devaluaciones
sucesivas, por lo menos hasta que éstas se desdolarizaron.

La estructura original de 1los créditos por adguisicién de
camiones se estima de acuerdo & las informaciones parciales
e incompletas ©bproporcionadas por SACRET y la Confederacidn
Nacional Gremial de Duefios de Camiones en:

- Importadores 8.500 vehiculos
- Crédito fiduciario 360 vehi{culos
- Créditos bancarios de

libre disponibilidad 1.000 vehiculos
- Registro Nacional de

Transportistas 1.100 vehiculos

Total 10.9860 vehiculos

Los veh{culos renegociados con SACRET alcanzan a 5.800, con
el sistema financiero 1.000 y en vias de renegdocracidn se
encuentran los 1,100 del R.N.T.P. De los 3.000

restantes no
se tiene antecedentes.

En el Anexo N° 7 se estima gue 7.300 de estos vehiculos
trabajan en transporte i1nterurbano, perteneciendo el 40% de

ellos a transportistas vrofesionales, con una deuda promedio
de USS 24.000 por vehiculo.

La magnitud del endeudamiento del sector llevd a las autorai-
dades gubernamentales (CORFO por intermedio de gu filial
SACRET) a propiciar una reprogramacién de las deudas. dando
la posibilidad a los importadores de vender la cartera a
dicha institucidén en forma parcial o total, a un promedio
del 65% de su valor. la cual fue posteriormente renegociada
muy ventajosamente para los transportistas, sin gue a pesar
de ello el problema se haya superado, como se verd a
continuacidén.

16ver Anexo N° 7
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Viabilidad de empresas de transvorte caminero interurbamng

de _caras (17

a)

b>

<)

Definicidn de viabilidad
En el presente estudio se entender&d que una empresa es
viable ai puede cumplir con las siguientes condiciones:

- Puede cancelar los compromisos financieros
vigentes durante la vida Gtil ovperativa residual

de los bienes que originaron las deudas (camio-
nes).

- Puede adicionalmente permitir a su propietario un
retiro minimo mensual que asegure su subsiatencia
a un nivel de vida acorde con su situacién actual.

- Pueda, finalmente, reemplazar cada vehiculo al
final de su vida Util para asegurar la permanencia
de la empresa.

Vale decir, de cumplir esas condicionesgs minimas, la
empresa es viable, independiente de s8i tenga o no
mejores alternativas para la utilizacién del capital

invertido, por lo cual no se determinarédn niveles de
rentabilidad.

Metodologia de Evaluacidén

La evaluacién en cada caso se basé en establecer, para
cada una de las combinaciones de mercado-empresa-flujo
definidas en el Cuadro N° I-18, un flujo de caiza, en
un horizonte de 13 afios. Para simplificar el andlisis,
los flujos anuales se han considerado constantes, al

igual que en los anédlisis de sensibilidad gue s8se hacen
posteriormente.

Evaluacién Situacién con Operacién Actual

A continuacién se entrega para los distintos mercados y
empresas tipo analizados, los flujos de caja correspon-
dientes. Se presenta s6lo un afio representativo., ya
que los flujos se supusieron constantes.

El Resultado Operacional Méximo contempla el ahorro de
Costos Variables Evitables. El Retiro Minimo de la
Empresa permite la subsistencia del empresario (varia-
ble con el N-° de vehiculos), factor que estéd deducido
en el Resultado Final. El Resultado Final multiplicado
por 13 (18) permite calcular el monto de deuda factible
de cancelar en la vida Util residual estimada del
vehiculo (11 a 12 afios).

17ver Anexo N° 9 para desarrollo metodoldgico y consideracic-
nes comvlementarias.

18Factor calculado en basse a condiciones de tasa y descusntos
DOr pago oportuno.
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Cuadro N* I-20

Fluio ce Cata Anual 2ara una emoresa £100 QDEranco en Caca mercaco seoun ooeracidn actual. f(miles ce $)

¥ercaco fcero Anodos Concentr, Celul. Celul. Cemen, Carga Fruta Madera Macera Mradera Trico Trico
Coore Cobre Nac. Exoor. Gral. Exo. Pulo. Aserr. Aserr. Nac. Imo.

Roll,  Nac. Coore

Iten Exo. Trie.
INGRESOS OPERACIONA.SS 63.478 2,680  5.536  5.748 ©5.284 3.193 2,173 2.620 2.846 4,363 £.265 4.803 4,282
Flete Ica 45,383 2.208  5.53b 4,343 3,376 i.790 1,833 2.076 2.B46 4,388 5.089 3.646 4.282
Flete Retorno 24,035 412 0 1.405 1,908 1.403 340 S44 0 0 1176 957 0
EGRESOS 0OCIACIONALSS 53,649 2,138 5,970 4,868 5,174 3,182 2.678 2.165 2,330 3,484 S.023 4.303 3,156
Ecresos Variapn, Inevit., 48,042 1.443 4,000 3.301 4,083 2.426 £.919 1,524 2,205 2.651 3.932 3.320 2.3239
Soresos Yariad, fvizal. 0 251 636 £32 635 316 323 205 315 333 £32 543 377
Eoresos Filos S.607 438 1,314 436 436 440 436 436 410 &40 440 440 440

RESULTADO 0223ACI0NK.  15.833 A2 -434 780 110 17 505 455  -B4 484

RESULT. OPERAC, ¥AXIvD 15.829 793 222 L.412 765 333 -182 g0 23t

..‘
ru
3
-
=]
-~
-
®
PN
V-
&

RETIRO mINIXD EwI325A 3.000 600 L.200 600 600 E00 600 €00 £00  £00  BOO 600

£00
RESULTADD FINAL 12,83 -3 -i.634 180 -490 -883 -1,105 -145 -584 284 £42 =302 205
DEUDA PABABLE (x ven.) 16,678 Q 0 2.340 v 0 0 0 0 3.692 8.345 0 6.978
RESULTRDO _EINAL ¥ARX. 12,829 L9 -978 8:2 65 -287 782 50 -369 77 .24 243 883
DEUDA PAGRSLE mAXIv4 16.678 2.503 0 10,350 2.145 0 ¢ 780 0 B8.804 16,955 3,153 1.,473

Como resultado aeneral se confirma la deteriorada
aituacién en que se encuentra el sector, la cue
cual:tativamente ya se habfa anticipado. S6lo en S
mercacdos se puede amortizar deuda si no ce evitan
egresos variables.
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- Situacidén con Operacidén Merorada

A continuacién se

por mercado,

tasa de
(19). La

permitiré

Cuadro N° I-21

reevaluarén

considerando ahora
utilizacién vy
comparacidén global
de pagoc de deuda con las

tener una

las

recorrido anual

aproximacidén

empresas tivo
una situacidén de

al

“normales"
de las vosibilidades
2 operaciones evaluadas,

beneficio
factible de obtener a2l realizar el retiro temporal
de pargue planteado anteriormente.

Fluio ce Cata Anual nara una emoiresa tiD0 00Eranco en Caca mevrcaco seadn oneracién meicraca.

(miles

ce $)

Fercado Acero FAnofos Corcentr. Celul. Celul, Cewen, Carga Fruta ¥adera Xacera Yadera Trico Trigo
Coare Coore  Nac. Exoor. Bral. Exo.  fulp, Aserr, Rserr, Nac.  Imo.

Roll.  Nae. Codre

Iten Exo. Tnte.
INGRESDS QUERACIONY.ES 96.574 4.571  12.024 7.815 S5.865 4,287 4.239 4.56% 3,950 5.786 8.07¢ 6.764 8,023
Flete Ica 63.082 3.202 10,020 S.242 3.747 2,393 3.136 3.97! 3.558 5.766 6.253 S.214 T.7i4
Flete Retorno 33.4%2 1.369 2,004 2.473 2,118 (.883 1105 330 ¢ 0 1811 1.55 307
EGRESOS OOERACIONALES 72,386 3.325  9.870  6.120 5,733 4.115 4,39 3.260 3.5 4.478 £.129 5.991 4,150
Eoresos Variah, lrevit, 66,773 2.461 7.368  4.908 4,570 3.25! 3.405 2.49% 2,757 3.519 4.912 4.77 3.23:
Ecresos Variah., Evitad. 0 426 1,188 777 727 424 K 330 333 519 777 773 479
Eoresos_Fivos 5. 607 438 1314 436 435 440 436 436 410 440 440 440 440
RESLLTADO OJERACIONAL 24,188 1,246 2,154 .69 13z 172 =154 1 300 ~3 1,288 i.942 774 3.B73
RESULT, OPERAC, mAXI®D 24,188 1,672  3.342 2.47! g53 895 399 L6300 380 1,807 2.7:8 1.353 4,352
RETIRO MININMO EX33552 3,000 600 1,200 £00 L0000 600 600 600 £00 €00 €00 EQ00
RESULTADO FINA:. 21.188  EB46 954 1,09 -L88 -428 0 =T34 7000 -E03 £88 1.342 176 3,273
DEUDA PAGARLE (x ven.) 27.943 8.298 4.135 14,255 o 0 0 9.:06 0 B340 17,447 2,257 42,555
RESULTADO FINAL 2AX. 21,188 1,072  2.:42 L.87 ol -5 =200 1,030 -2:10 207 2.:118 953 .75
DEUDA PAGABLE MAXT¥A 27,545 13,936  9.282 24.322 2,270 0 0 13.3% 0 15,688 27.5460 12.385 48,780

19%Cuadro N° Vv-2.25,

Tagina V-221
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En lo que se refiere al vago adicional de deuda el
avance logrado es muy importante a nivel de los
mercados de carga homogénea, pero no lo es para la
Carga General gue de todas maneras no alcanza a
amortizar.

- Sensibilidad a Tarifas v Costo de Combugtible

Para las dos condiciones de operacién supuestas se
efectuaron sensibilizaciones gque consistieron en !

. Aumento de un 20X en la tarifa

. Aumento de un 40% en la tarifa

. Digsminucidén de un 30% en el costo de combus-
tible

Cada gsensibilizacién se efectuéd independientemen-
te, sin hacerse combinaciones de supuestos.
Obteniéndose el siguiente resultado:

‘orto Disgonizle para Carcelar Deucas en Trangacorte Caminers oor Fercaco (miles ce $)

Ooeracién Actual Zoeracitn Yejoraca

Yercacos Oricinal 2% ) T 40% ) T 30 0T Drigimal  20% ) T 40%) T 304 (C
Rcero t6.878 34,742 52. 805 25, 404 27,363 50,143 72,782 38,481
Arocos ce Coore 0 .24 12,662 2.6:13 8,353 20,280 2,182 40118
Corcertraco ce Cobre 0 0 2.5:9 0 4,135 1351k 432 4,258
Celulosa Nacioral 2. 340 17,2685 32,220 10,308 14,253 32500 72570
Celulosa Exnorzacién 0 7. 368 2,007 2. 905 o T.663 210158 2,786
Cemento 0 728 3,055 0 ° 4,485 14,455 2
Carga Serera!l 0 0 0 0 < FOR IS i g
Fruta Exaartacidn 0 4,527 1753 §3z 9.:10% 23,773 sT RN
Macera dyloadle 0 0 5,307 0 ¢ o
racera A.v 0li.EZx0. 3,632 15,043 26,406 3,023 8,340 22 15,285
M.Aserraca Nac:omnal 8,345 24,635 40,224 L6307 17,402 4 2n. 203
Trigo hecional 0 .08 20,000 3.468 2. 18 LLTRD
Trizo Imzortaco €£.578 17.653 26.740 1LERT 42, &2 g
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El resultado nmuestra gque en la ovperacidén actual,
en ninguna de las condiciones supuestas el mercado
de cargse general permite amortizar deuda, en
cambio en la situacién mejorada, con un 20% de

aumento de tarifa todos los mercados permiten
amortizar.

Dado que al disminuir el pargue en operacién es
dable esperar que las tarifas de aquellos mercados
en gque ésta esté més deteriorada alcancen niveles
normales (principalmente Carga General y Madera
Pulpable), no es utépico suponer gque en esas
condiciones +todos los empresarios deberfan poder
cancelar sus deudas. Vale decir, si Dbien el
proponer gue CORFO efectiye un retiro transitorio
de parque del mercado tendré& un costo para esta
ingtitucién, tendré& por otro lado al menos el
beneficio de gque su filial SACRET podré& reducir a
un minimo la inco. abilidad de los créditos
otorgados, la cual =2 estimé (20) entre 60 y 90
millones de délares.

20paginas V-225 y V-226
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Conclusiones

S6lc para entregar una referencia global gue vermita
enmarcar las proposiciones gue se harédn luego, se anotarédn a
continuacién las grandes conclusiones que se desprenden de

todo el anélisis del transporte caminero interurbano de
carga.

LLa confluencia de:

- un arancel rebajado bruscamente respecto de la situa-
cién vigente hasta 1976-77

- sobrevaluacién del peso chileno

- facil acceso a créditos

- auge importante en la economia

incentivos a la formacién de peqgquefios empresarios

- posibilidad de aprovechar una falencia del sistema
tributario

llevé a una importacién masiva de vehiculos de carga. Al

caer fuertemente la economfia a partir de 1982 y ante la

particular caracteristica de este sector de estar sujeto a

una oferta précticamente ineléastica, el pais se encontrdéd con

un importante sobreparque de vehiculos de cargsa.

El otorgamiento de aranceles diferenciados a favor de los

vehiculos pesados, incentivé la importacién de éstos, muchas

veces en exceso sobre las necesidades. Posteriormente, una

restriccidén al peso bruto méximo rodante de vehiculos en

carretera significé gue la mayor parte de dichos vehiculos

no puedan ser operados a plena capacidad.

El incentivo existente a la formacidén ce peguefios empresa-
rios atrajo a este sector, que reguiere a86lo una pegqueria
inversién inicial, a muchos nuevos transportistas aque
deasconocian totalmente el negocio. Estos nuevos empresarios
aumentaron la ya crénica atomizacién del transporte oprofe-
sional, teniendo actualmente el 92% de los empresarios un
promedio ce 1,5 camiones, en tanto el 8% restante posee un
promedio ce 9,5 vehiculos. Vale decir cuve en Chile no hay
drandes empresas de traneporte.

Lag garantfas tributarias del sistema de tributacién vor
renta presunta, aumentadas en el pveriodo por el bazo valor
relativo cde loa vehiculos, incentivd la compra de vehiculos
de transportistas por cuenta propia. Estos transportistas
gue por razones exbgenas al transporte poseen un costo
marginal muy reduzido constituyen una competencia cesleal
para el transporte vrofesional, deteriorando las tarifas,
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Dos consecuencias inmediatas del sobreparque fueron:

- Deterioro general de las tarifas, que afectd mas
fuertemente a aquellos mercados de mads faAcil acceso,
poOr no requerir especializacién o por no estar sujetos
a licitaciones, como es el caso de la Carga General vy
la Madera Pulpable. A 1985, la mayor parte de los
mercados de carge homogénea estédn ya alcanzando niveles
tarifarios similares a los existentes antes de la etapa
de fuerte auge de la economia, pero ne ocurre lo miamo
con el promedio de la Carga General, en la cual
participa el doble de vehiculos gque en los mercados de
carga homogénea analizados.

- LLos niveles de tases de uso y bprincipalmente los de
kilometraje anual recorrido por vehiculo experimentaron
un fuerte descenso gque a la fecha atn persiste. En el
caao de las tasas de uso, estas se ven ademds afectadas
por la imposibilidad reglamentaria de poder utilizar a
plena carga los vehiculos gque exceden el peso méximo
rodante autorizado.

Los pequefios empresarios, mayoria en el mercado, agregan a
loa problemas de ineficiente operacién y bajas tarifas, au
falta de capacidad comercial, debido principalmente a la
imposibilidad de goportar el costo de mantener agentes
comerciales para coordinar viajes de ida y retorno.

Como consgecuencia de todo lo anterior, el resultado opera-
cional en las condiciones actuales es deficiterio para gran

parte de los transportistas, auin sain considerar gastos
financierosa.

Agravando la situacidén anterior, se tiene gque aproximadamen-
te el 40% de los vehiculos gque trabajan en fletes interurba-
nos estdn afectos a deudas de largo plazo, las que en
promedio ascienden a USS 24.000 vpor vehiculo. A pesar de las
ventajosas renegociaciones de deuda efectuadas por SACRET al
sector, de no encontrar soluciones reales de répida aplica-
cién al problema del sobreparque, se afronta el riesgo de
una guiebra masiva del sector gue vpuede tener consecuencias
econdémicas y politicas muy graves.
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Prooosiciones

LLas propvosiciones se dividirén en permanentes y transitorias
dado que la critica situacidén del sector amerita el buscar
soluciones transitorias de répida aplicacién.

LLas distintas propisiciones aguf planteadas conforman un
plan cocherente de medidas de racionalizacidén y por ello es
indispensable analizarlas como conjunto integral, dentro del
cual cada proposgsicién cumple una funcidén especifica.

Provosiciones Permanentes de Carécter Normativo

ad Reglamentacidén de Peso Total Rodante

Avdn cuando existe una normativa muy clare respecto del
peso méximo -por eje con el gue pueden transitar
camiones en las distintas carreteras del pais tendiente
a lograr reducir el dafioc ocasionado a la carpeta de
rodado, el andlisis de la reglamentacién de trénsito de
camiones vigente parmite detectar la falte de disposi-
ciones para el control del peso total rodante segin las
caracteristicas de potencia del vehiculo motriz. En la
situacidén actual, un camién medianoc de por ejemplo 10
ton. de capacidad, puede arrastrar un remolgue de tres
ejeg logrando asi{ wuna dgran capacidad de transporte.

Mientras su peso total rodante no exceda las 45 ton. y
cumpla las resastricciones de peso por ejes, podré
circular =sin problemas. No obstante, en lo anterior no
ha existido ninguna consideracién de la capacidad de
arrastre con la cual fue disefiado el vehiculo tractor.

Si se piensa que en cualauier vehiculo existe una
cierta capacidad de disefio especificada por el fabri-
cante, y que ella involucrea agpectos tan importantes
como la capacidad de su sistema de frenos, su velocidad
y capacidad de traccién en subidas. se podrd vpercibir
la ineguidad gque surge cuando no se observan tales
especificaciones, ya dque obviamente logran una garan
capacidad de carga con una inversidén inicial més bala
que aquéllos gue utilizen el vehiculo més aebpropiado.
Aunque pueda esperarse gue el vehiculo sobrecargado
tenga una vida Util mAs corta o un mayor gasto de
mantencién, no financia en ningdn caso el alto costo
social por riesgo de eaccidentes o por congestidén que
causa en su circulacidn.
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En consecuencia, se plantea que Mintratel tenga a su
cargo, la definicién del concepto de carga méxima de
arraatre para cada camién y au acoplado, a&a través de un
sistema de homologacién de especificaciones técnicas de
cada fabricante. Ea de justicia considerar este factor
en cualquier complementacién de medidas tendientea al
cobro de 1la infraestructura como asimismo se relaciona
con la proposicién que se haréd a continuacién sobre la
implantacién de permisos de circulacién de corta y
larga distancia que contemplan entre otros factores, la

votencialidad de daflo a la infraestructura de cada
camidn.

Sufragacién Equitativa del Costo de Infraestructura vy
Permisos de Circulacidén Diferenciados

Tal comc se ha planteado reiteradamente &a través del
estudio, una de las principales distorsiones existentes
en el mercado de transporte terrestre de carga, es la
de inequidad en la sufragacién de costos de infraes-
tructura, que proviene del hecho que los coperadores
ferroviarios deben solventar la totalidad de dicho
costo, mientras gque sus competidores del transporte
camineroc, adlo pagen una mninima parte a través de .asus
ragos en plazas de peaje,

Para corregir la situacién mencionade vy lograr a la
vez, la mejor eaasignacién de recursoa, ae Dpropone
eatablecer un sistema de cobroc & los usuarios directos,
tratando dentro en lo posible que la forma de prorrateo
sea lo méAs juata posible, en funcién de la potenciali-
dad de dafio a la infraestructura o de au generacidén de
mayores inversiones y gastos. De acuerdo a un analisis
por tipo de costos, corresvonderf{as gue entre todos los

usuarios de la via s=se distribuyeran los siguientes
item:

i? Costo de construccién "sobre la via basica™ (21)
de los nuevos caminos que se construyan o repongan
en un horizonte de diez afios, prorrateado con un
criterio justo de acuerdo a la utilizacién de la
via, sin otorgar un peso exagerado a la llamada
“eguivalencia por capacidad" (22),

2lse entiende por via Dbéasica la infraestructura minima
que permite la circulacidén de vehiculos motorizadoas por
ella. El costo de conatruccidén "sobre la via baasica”
corresponde al resto de los componentes que permiten
llegar a un esté&ndar normal en cuanto al tipo de
pavimento a utilizar.

2215 eguivalencia mds comian considera gue un camnién
simple es eguivalente a 3 auvtoméviles livianos, el
camién con semitrailer es eguivalente a S automéviles
livianos y el camién con trailer eguivale a 7. Asimis-
mo, un bus interurbano es eguivalente a 32 automébviles.
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ii) Costo por diferencia de pavimento (22) en los
nuevos caminos gue se construyan © rYepongan en un
horizonte de diez afilos o en agquéllos existentes
que requieran un cambio de esténdar. Se distribu-
ve el costo por criterio de votencialidad de dafio
segin "ejes eguivalentes™ (23),

iii) Costo fijo de conservacidén para los caminos
existentes y para los nuevos caminos, prorrateando
el costo segin el miamo criterio utilizado en ij.

iv) Costo variable de conservacién para los caminos
exiastentes y para los nuevos caminos, prorrateando
el costo segin el mismo criterio utilizado en ii>d.

v) Cogsto de administracién utilizando el mismo
criterio de prorrateo de 1) e iii).

Una vez gque la parte de costos correspondiente al
varque de camiones del tranaporte interurbanoc se
encuentra claramente determinada en cada item, debe
evaluarse distintas alternativas en la modalidad de
cobro. Al respecto, Bakovic y Balic recomienda aplicar

un sistema compuesto, con las siguientes caracterfsti-
cas.

Permiso de Circulacién o Licencia del Transportista

Dado que de acuerdo a lo recién expuesto, los costos se

prorratearfan bédsicamente segin dos criterios:
“"utilizacién de la via" y “potencialidad de dafio”, se
bropone establecer un ‘permiso de «circulacién” o

**licencia del transportista' para cada camién, teniendo
eate documento un valor que dependerfa del probable
recorrido en un periodo determinado vy de la potenciali-
dad de dafio (utilizando férmulas de la AASHO) del
camién.

22Dpado que, vor sus caracteristicas de peso, el tréansito
de camiones exige en muchos casos un pavimento de mayor
espesor O gaujeto a otras especificaciones técnicas,
parece razonable gue todo el mayor costo implicito por

este concepto sea imputado a ellos o, en general a los
vehiculos pesados.

235e define un @3)e eguivalente como aguel eje simple quse
soporta 8,16 toneladas. Una combinacién de ejes que

cauaa el doble de dafio que el patrdén eguivale a 2 ejes

eguivalentes.
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Conaiderando la dificultad préactica y el costo consi-
guiente de medir en cada camién su recorrido anual en
kilémetros, se propone recurrir a un criterio interme-
dio ya utilizado en otros paises. De acuerdo a éste,
se establece "permisosa®™ o "licencias' segin especiali-
dad: ‘"corta distancia™ o "larga distencia®, teniendo
la segunda un costo bastante mayor, ya gue se saupone
que este vehiculo recorre en un mismo perfodo un mayor
kilometraje por la menor influencia de tiempos de
espera, carga y descarga en el tiempo total.

Esta licencia de corta y larga distancia (probablemente
en una razén 1:3 6 1:4) se versd afectada a su vez por
un factor gque medird la potencialidad de dafio de cada
camién y que seréd una determinada relacién entre la
capacidad de carga y el numero y combinaciones de ejes
(simples, dobles o triples), castigéndose con ello a
aquellos vehiculos que esté&n néds cerca del limite
méximo de peso por eje,

Lo anterior requiere de una definicién previa del
concepnto de carga méxima de arrastre para cada camién
(y acoplado? mediante un sistema de homologacién de
especificaciones de cada fabricante, planteado ante-
riormente.

La aplicacién de este sisteme presenta las siguientes
ventajas:

- Se soluciona en forma definitiva el ovroblema de
inequidad actual.

- La forma de cobro es més juste dentro del parcue
de camiones, ya cque el mayor uso probable de la
via sgignifica mayor costo vy, a la vez, mayor
potencialidad de dafioc también implica mayor padgo.

- Se logra, 8in mediar reglamentaciones o xestric-
ciones artificiales, una mayor especializacién del
trangportista cue en el caso de largas distancias

debe efectuar en forma previa una adecuada
evaluacién del mercado vy ce sus costos, asi como
de los riesgos implicitos. Quien decida operar en
larga distancia. cdeberé&d ester conciente de cue

deberé recorrer un minimo de kilometrale anual
para solventar el costo de su licencia. Con ello
se logra indirectamente desincentivar al transpor-

- te por cuenta propvia, cuanco EFE /no obedece a una

razén real de economia en el USo de transporte.

- Al tener un mayor costo la licencia del transpor-
tista de larga distancia, permitird fomentar el
uso del ferrocarril en esta modalidad, desinsenti-
véadndoloc en la corta frente al camién.
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El concepto de 'corta™ y "larga™ distancia puede
optimizarse audin més con la aplicacién por ejemplo
de "permisos por zonas geogréficas”™ no necesaria-
mente de i1guales caracteristicas en cuanto a
kilometraje. Ademéds, es perfectamente posible la
existencia de permisos especiales por viaje o por
perfiodos cortos (semanales por ej)emplo).

el contrario, el sistema también tiene algunas

desventajas, las que sin embargo se estima son menos
importantes:

El establecimiento de un gravamen al transporte
carretero, cuyoc valor para algunos camiones de
alto peso por eje podrd ser de cierta magnitud,
puede ser de difficil aplicacién, teniendo en
cuenta que en Jla actualidad los camiones sdélo
ragan un valor fnfimo por concepto de permiso de
circulacién.

Para que el sistema otorgue suficiente flexibili-
dad a los transportistas, reguiere necesariamente
que los "permisos’™ o "licencias' tengan una
duracién limitada, lo que conlleva un costo de
adminigstracién del sistena,.

A pesar que el ‘'‘permiso"” puede gser fécilmente
identificado en el camidén con una adecuada
rotulacidn, para su control en la carrstera es
indispensable la existencia de documentacién que
permita comprobar los orfgenes y destinos de cada
viaje, para impedir dque un transportista sin
licencia opere en la larga distancia. Dicha
documentacién serd la misma "Gula de Transporte de
Carga" wutilizada para el sistema de informacidn
propuesto en el Capitulo III.

La aplicacién de permisos diferenciados entre
‘‘corta® y ‘“larga'" distancia puede provocar alguna
resistencia entre los +transportistas de corta
distancia que veré&n en cierto modo restringidas
sus posibilidades de obtener carga. En cambio, su
licencia de corta puede ser relativamente econdmi-
ca (més del 80% del varque labora en sector urbano
y de corta distancial.
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Pensando en la primera de las desventajas mencionadas vy
tomando en cuenta gque la percepcién del transportista
puede ser diferente cuando no debe pagar una suma
importante de une sola vez, sino gque lo hace gradual-
mente, se ha considerado una modalidad de recuperacidn
de costos gue puede ser complementaria a la anterior, o
alternativa a la parte correspondiente a “corta® y
*larga® distancia.

Impuesto al Petréleo Diesel

En esta alternativa se cobra toda 1la parte de los
coatos de infraestructura, principalmente dependiente
de la utilizacién de la via, a través de un impuesto
fijo al petrdéleo diesel (no dependiente del precio
fébrica, en base a un porcentaje, como es el actual
impuesato a la gasolina).

Dado gque del total de petrdleo diesel consumido en el
pais, s6lo un porcentaje cercano al 25% corresvonde a
vehiculos que tranaitan por carretera (camiones vy
buses), el siastema debe considerar alguna forma de
diferenciar entre los usuarios, de medo que el gravamen
86lo se aplique a camiones y busaes. En tal sentido, es
posible recurrir a diferenciacién del combustible para
otrogs usoca a través de un colorante, pudiéndose
controlar en la ruta a los vehi{culos saujetos al
impuesto.

Este modalidad de cobro tiene la gran ventaja de su
facil implementacién y minimo costo de recaudacién.
Ademéds, presenta la caracteristica que constituye un
edreso peridédico para el transportista y no su cobro

por una gola vez. En contrapartida presenta algunas
desventajas:

- El problema de diferenciacidén entre usuarios del
combustible, obliga a recurrir a sigtemas riguro-
so0os de control en la ruta, lo gue genera un costo
no despreciable de policia. A la vez, =se obliga a
los expendedores de combustible & disponer de
eatangues sgseparados para no perjudicar a los

eventuales usuarios aariceolas.
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- LLos niveles de precios del petréleo diesel en el

pais no son significativamente inferiores a los de

la gasolina (incluso mayores que los de la

gasolina 81 octanos antes de impuesto), por ello,

una aplicacién de cualguier impuesto adicional

harfa que sus valores fueran provocando un

deterioro a aquellos transportistas que debieron

efectuar una mayor inversién inicial en camiones
petroleros.

Es importante notar que cualquiera gsea el sistema que
se utilice, recuperacién adlo a tréaves de ‘“vermisos de
circulacién', o a travéa de una combinacién de “"permi-
soa" e "impuesato al petrdleo diesel®”, exiate un claro
beneficio social en el sentido de conseguir en el
mediano plazo una composicién més adecuada del parque
de camiones, vya que deade luego aquellos camiones gue
mayor dafio causan en la via deberédn virtualmente
desaparecer porgue sus permisos resultarfian demasiado
elevados. Ademés, deberia producirse una redistribu-
cién de la capacidad de carga entre camiones livianos y
pesados gque debe generar una disminucién del peso
" bruto vehicular vy del peso promedio por eje, con muy
obvios beneficios desde el punto de vista del coato de
conservacién vial.

Impuegsto a log Neumédticos

Finalmente, cabe destacar gue en estas proposiciones se
ha descartado expresamente la posibilidad de aplicacidén
de un impuesto adicional a los neumédticos, para a
través de ¢é&l recuperar cosatos de infraestructura.
Aungue tal aistema puede tener algunasa ventajas
aparentes, basta considerar que entre dos camiones de
la misma capacidad, acuél que tiene méds neumdticos

ocaasiona menos dafio a la carretera, para darse cuenta
de la injusticia implicita en su aplicacién. Al
margen de ello, el gravamen Dpuede ocasionar una

tendencia al mayor uso de los neuméticos a un grado tal
gue vrovogue 1insegquridad.
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Sigtema de Tributacidén ver Renta Presunta Seguin Volumen
de Neqgociosg

Debido a sus peculiares caracteristicas, el actual
sistema de tributacién por renta presunta segin avalio
del camién, ha tenido una importante repercusién para
el pais al constituir un incentivo para el aumento del
parque de camiones en empresas cde transporte ligadas a
empresas productivas o de distribucién. Este hecho ha
provocado por una parte un gasto ineficiente de divisas
al ingresar nuevos vehiculos a un parque ya sobredimen-
sionado y, por otra, una ineficiencia en el régimen de
recaudacién de impuestos por las posibles evasiones.

Sobre esa base. se ha considerado pertinente un cambio
en el sistema, sin eliminar la posibilidad actual del
transportista contribuyente de elegir entre este
régimen o el de renta efectiva con base en contabilidad
fidedigna.

El sistema propuesto consiste bésicamente, en introdu-
cir como elemento de referencia para el cdlculo de la

renta presunta el de “‘volumen de negocios™, o gsea,
sobre el total de ingresos del ejercicio, en similar
forma que las distintas profesiones liberales. Aungque

podrd discutirse aque con este sistema aumentan las
posgibilidades de evasién, se piensa qgque ellas no
deberfan ser mnuy diferentes a las de otros sectores, e

incluso més, con un buen sistema de informacidn
complementario, como el proouesto en el punto 3.5.2.2
d) en base a una '""Gufa del Tranaporte de Carga', es

posible reducirlas notablemente.

Lags princivales ventajas gue tendria el sistema
propuesto, aon:

- Desincentivar el transporte por cuenta probia
cuando no corresponde a una necesidad real, ya que
al aumentar la facturacién en el ~transporte
aumentarédn simultédneamente los impuestos.

- Ser mds equitativos en el pago de impuestos en el
sector, ya gue las utilidedes estédn mucho més
relacionadas con los 1ngresos gque con el avaluo
del vehiculo. Actualmente un veh{culo con pérdidas
tiene el mismo impuesto gue uno con utilidades, si
tienen el mismo avalto.

- Como consecuencia exédgena al sector. se lograré
que la sociedad perciba los impuestos que antes se
eludfan.
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Ley del Tranavorte Caminero de Carga

Como se vié en el punto 5.2.2, la normativa que afecta
al tranaporte caminero es amplia, diversa y actualmente
muy dispersa ya que fue dictada por diferentes organis-
mos (Ministerio de Transporte, Obras Publicas, Mineria,
Defensa, Economia vy Hacienda, Servicio Agricola vy
Ganadero, Servicio Nacional de Salud).

Se considera altamente conveniente refundir en un aélo
texto toda la reglamentacién vigente. Si bien son
variados los entes llamados a normar dicho servicio, el
refundir esta normativa en un documento Gnico implica-
ria un gran avance en términos de calidad de mayor
grado de conocimiento de la misma. El organismo
indicado para esta labor es el Ministerio de Transpor-

tes, el cual deberia tener ademés poder de veto sobre
toda la normativa.

Para la implementacién de esta tarea se propone la
dictacién de una ley del transporte caminero de carga
que contemple, previa critica vy posibles modificacio-
nes, al menos la reglamentacién existente respecto de:

- Normativa referente a la carga y circulacién de
veh{culos de carga.

- Estatuto automotriz en lo referente al transporte
caminero.

- Normativas de pesos por eje.

Reglamentacién que permita homologar la capacidad

de carga de los distintos vehiculos de carga.

Reglamentacién al acceso a la profesién y permisos

de circulacién.

Normativa de la recuperacién de costos de infraes-

tructura vial.

- En general todas las disposiciones permanentes o
transitorias que afecten especificamente al
transporte caminero de carga.
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Politica de Contratacién de Serviciosa vor Organismos o
Empresas del Eatado

Dentro de las peticiones efectuadas al Gobierno por el
subsector transporte caminero, una de las més frecuen-
tea ha aido la relative a otorgar una mayor tranaparen-
cia a la contratacién de servicios de tranaporte de
carga por organismos o empresas del Estado. Al reaspec-
to, Bakovic y Balic propone la formulacién de una
polftica clara y definitiva, en la cual ase establezca:

- Obligatoriedad de licitacién pdblica para la
contratacién de fletes que superan un cierto valor
minimo predeterminado, o licitacidén privada con la
participacién de empresas o agrupaciones seleccio-
nadas de una pre-calificacién publica.

- Sistemas de evaluacién técnica y econémica de
propuestas, conocidas de antemano por los oferen-
tes,

S5.2.7.2 Provosiciones Permanentes Relacionadas con Mejoramiento de

la Gestidén

a)

Creacién vy Desarrollo de Bolsas de Transvorte

Conaiderando que uno de los principales problemas del
mercado de transporte terrestre de carga, es el de su
falta de transparencia, a la vez gque =se observa una
notoria deaventaja de loa pequefica transportistas an la
comercializacidén, al no contar con una organizacidén
empregarial que les permita obtener carga y coordinar
fleteas de 1da y retorno, surde la necesidad de buscar
mecaniamnog gue, ain producir distorsiones, faciliten el
encuentro de conaumidorea vy “productorea’™ con una
adecuada tranaparencia en niveles de vrecios y caracte-
riasticas de servicios.

Tendiente al logro del objetivo recién expuesto, se
propone la creacién y desarrollo en el pais, de las
llamadas "Bolsas de Transporte', a las cuales puedan
converger transportistas y demandantes para la concer-
tacién de contratos de servicio. Estos organismos, cuva
propiedad y administracién debe radicarse en el sector
orivado, con redalamentacién y supervisidén gubernamen-
tal, deberfan operar con una modalidad intermedia entre
la de Bolsas de Valores y la de Ferias Ganaderas. Ast,
se tendria las siguientes condiciones:
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El acceso de los transportistas (oferentes) a la
Bolsa deberia ser libre e igualitario, incluso EFE
podrif{a participar, no obstante gque s8e puedan
exigir ciertos reguisitos minimos de inscripcién,
en cuanto a solvencia y honorabilidad personal,
adecuadas condiciones técnicaa de vehiculos,
seguros de la cargsa, etc. Asimismo, s8i se
introduce la posibilidad que la institucidn sea
responsable de la seriedad de las transacciones
efectuadas en s8u interior, es posible exigir el

depésito de garantfias de parte de oferentes y
demandantes.

El funcionamiento préctico de la Bolsa deberia ser
a través de remates pidblicos o, en algunos casos,

a través de presentaciones por escrito con
apertura puiblica, de modo de garantizar la
tranaparencia del mercado. Al respecto, es

importante notar que una de las caracteristicas de
las Bolsas es la de una clare identificacién del
“producto™ en cuanto a la oferta Yy a la demanda,
por ello surge la necesidad de normalizar vy
estandarizar servicios, dejandoc 86loc aquellos de
condiciones muy especiales para la preasentacién
escrita y detallada.

La institucién tendria derecho a percibir una
comisién de acuerdo &l volumen de transacciones
efectuadas en su interior, destiné&ndose ella a
sufragar todos los gastos de administracién que el

sistema demande, asi como a generar utilidades a
sus propietarios.

El Estado (Ministerio de Transvortes) debe
necesariamente cumplir una funcién de fiscaliza-
cién vy control de las instituciones gue se

creen, exigiendo el cumplimiento de suficientes
requisitos de solvencia y transparencia como para
asegurar su adecuado funcionamiento. En circuns-
tancias muy excepcionales, y en cumplimiento de su
rol aubsidiario, el Estado podria particivar en la
creacién y desarrollo de Bolsas, sin embargo su
administracién deberia regervarse al sector
privado.
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- Como en cualguier otro tipo de Bolsa, no seria
obligatorio que oferentes o demandantes deban
participar de modo directo en remates, ya que se

autorizaréd la existencia de ‘“corredores®™ que los
puedan representar en esa operacién. De la misma
forma, cadae Bolsa no egsterfa restringida a

transacciones con origen o destino en su zona de
residencia, sino que podria perfectamente cubrir
otras distintas.

Si se analiza con detenimiento la alternativa plantea-
da, podré4 verificarse gue su potencial es enorme, con
claras ventajas para toda la comunidad y particularmen-
te para los empresarios pequefios sin muchas posibilida-
des en la actualidad. Se evitaria en definitiva la

existencia de “comisionistas de flete™ gque tanto han
afectado al pequefio transportista sin gestién comer-
cial. En otro aspecto, cabe consignar la ventaja gque

conlleva un sistema como esate en cuanto a calidad de
informacién generada, para uso de loa bpropioas actores
del mercado o para los organismoa gubernamentales
encargados de la planificacién Y supervisién del
sector.

Criticas que surgen al plantear esta proposicién dicen
que este papel ya lo cumplen hoy dia laa asociaciones
gremiales de transportistas Yy Jloas comisionistas de
flete. Al respecto debe consignarse que ambos entes
poseen un alcance generalmente muy local, que no ofrece
alternativaes de competencia abierta para el usuario, el
que trata con una sola organizacién y que finalmente no
siempre ofrece garantias de seriedad y responsabilidad.

En cambio, se pretende que las bolsas debido a tener un
papel exclusivo de intermediadoras de carga, estar
sujetas a un control y fiscalizacién estatal y pertene-

cer a un asistema de amplia divulgacién, puedan garanti-
zar:

- Cobertura nacional.
- Competencia abierta por la obtencidén de la carga.
Garant{as tanto & usuarios como & transportistas.
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Fortalecimiento de la Organizacidén Gremial y sus
Posibilidades en el Mejoramiento de la Gestidn

No obstante lo expuesto en el pérrafo anterior, el
apoyo y fomento de la organizacién 4gremial con fines
operacionales y comerciales es altamente positivo.

Se debe incentivar la f{formacién, bajo el alero de la
asociacién gremial local, de una cooperativa de fletes
que actie ante terceros como una emnpresa comercial,
presentédndose a lag licitaciones (0o -remates de las
bolaas mencionadas anteriormente) y distribuyendo
posteriormente la carga entre los afiliados inscritos
por un sistema de redondilla. Esta cooperativa es, a su
vez, la gue factura y efectia la cobranza.

En los casos més desarrollados, la cooperativa puede
tener estructura formal e incluso operar como central
de abastecimiento de combustible (bomba propia) vy
rapuestos, neumdticos, etc.

El reforzamiento de la estructura gremial por medic de
capacitacién y asistencia técnica deberf{a permitir

revertir la tendencia a la desercidén y no afiliacién
observada en los Bltimoa tiempos.

Para ello, Mintratel podria, en conjunto con las
agrupacionesg gremiales a nivel nacional y lasa universi-
dades generar un plan o convenios de aaistencia
técnica, cuyo costo podria ser financiado en parte por
el estado y en parte por los mismos transportistas para

formar a nivel local cooperativas comerciales para
abordar temas como los siguientes:

- La venta de servicios de transporte.
- El abastecimiento de insumos generales.

- El perfeccionamiento técnico de los asociados y su
versonal.

La asistencia técnica deberfia cubrir:

- Estudio de mercado y potencial de transporte
congeguible.
- Estructuracién de la cooperativa, condiciones a

los socios, costos, organizacién, seleccién de
personal.

Pueasta en marcha.

Asesor{a de gestién periddica.

- Cursos de capacitacién a los socios sobre costos,
mantenimiento, legislacién, evaluacién de la

compra de un camién, tecnologiaas nuevas de
transporte, etc.

Cursos de capacitacidén a choferes.
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Eata vred de organizaciones gremiales funcionales, a
futuro también podrian ser un elemento que genere
informacién hacia Mintratel.

Propogsiciones de Carécter Transitorio y de Aplicacién
Inmediata

No obstante que se considera que las medidas propuestas en
las pédginas anteriores pueden conseguir una racionalizacién
y mejoramiento permanente del mercado del transporte
terrestre, permitiendo superar sus deficiencias, la deterio-
rada aituacién gque existe en la actualidad, obliga a
proponer algunas acciones de aplicacién inmediata tendientes
a la superacién de los problemas m&as urgentes o, por lo

menos & sexrvir de paliativo durante el periodo de ajuste del
mexrcado,

Lo anterior, no significa ©postergar indefinidamente la
implementacién del wplan propuesto, sino s6lo diferir por un
plazo prudente aquellos cambios més radicales o aplicar los
nuevos sistemas en forma gradual, dando prioridad & las
accliones de corto plazo que & continuacién se proponen:

a) Apertura _de Poder Comprador de Camiones poxr CORFO
2
Tal como se mostréd en el Cuadro N° I-13 el subsector
transporte terrestre interurbano presenta un exceso de
oferta o sobrepargue que, considerando tasas de
utilizacidén vy recorridos anuales muy conservadores, se
eatima en la actualidad cercano a los 7.000 vehi{culos.

Si se considera que del total del parque de camiones
pertenecientes a transportiatag dedicados al transporte
interurbano, aproximadamente un 40% a8ae encuentra con
deudas por su adquisicién Yy que, con loa actuales
niveles tarifarios, existe una cantidad muy importante
de empresarios que no cubren sus costos de operacidn,
parece razonable pensar que el grado de morosidad en el
pago de deudas ird4d en aumento, con el consiguiente
perjuicio econdémico para el Estado gque de una u otra
forma se ha convertido en el principal acreedor.

Al margen del efecto econdémico gqgue la situacidén
comentada puede bprovocear, no debe desconocerse el
riesgo social y politico gque esa evolucién negativa
lleva implicita.
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Considerando la no ajustabilidad automética de la
oferta al no tener un uso alternativo el camién y el
regsultado de ineficiencia en la asignacién de recursos
que provoca el sobreparque, se propone que el Estado
como una medida excepcional en resguardo del interés

del pais, implemente en el corto plazo un *“Poder
Comprador de Camiones' que, por sus caracteristicas,
deberfia depvender de la CORFO. El1 siatema propuesto

podria operar en las siguientes condiciones!:

- CORFO abrirfa un poder comprador de camiones
pesados, hasta por un total aproximado de 3.000 o
4.000 wunidades, las que deberian depositarse en
instalaciones especialmente habilitadas al efecto,
eastableciendo los mecaniamos necesarios para
garantizar su seguridad y cuidado. Los vehiculos
adquiridos no podrian circular en el pais antes
del afio 1988, en el cual deberd iniciarse su venta
gradual en un perfodo de tres afios. Lo anterior
no es obatdculo para que la miama inatitucidn
pudiere reexportar parte o el total del atock.

- El precio a peagar por loa vehiculos a adguirir se
calcularéd de la siguiente forma:

. Con base en los niveles de precios higstéri-
coa, los coatos de importacién de vehiculos
aimilares nuevos y las estimacioneas oficiales
de crecimiento de la economia, se proyectaria
el precio de loas camiones segun marca, modelo
Yy antigiedad para el afio 1990, suponiendo un
vehiculo en buen estado. Esta cifrea represen-
taréd la cota méxima de valor futuro de cada

camién.

. Utilizando informacidén de mercado, se
determinaréd el costo aproximado por vehiculo
por concepto de mantencién, bodegaje,

sequros, asignacién de gastos fijos, adminis-
tracidén, comisién por venta, etc.

. Luego, mediante la actualizacién de los
flujos de valor futuro por camién (positivo)d
y de gastos anualea desde 1986 a 1980
(negativos), descontados a una tagsa de
interés anual a determinar, se obtendria el
precio méximo de referencia para cada tipo de
vehiculo.

. Con los valores recién obtenidos y conside-
rando factorea de castigo de mercado, se
podria determinar 1los precios a pagar seguin
el estado del camién.
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Para ilustrar lo recién expuesto se puede presentsr el
siguiente ejemplo:

- Camibén marca XX afio 1981 en buen estado.

- ' Precioc actual de mercado: USs 10.000.

- Precio eatimado al fin del afio 1990: Uss 15.000.

- Coato anual de bodegaje, mantenimiento y seguros:
Uss 360.

- Tasa de interés a aplicar: 2% anual,

Con estas cifras resulta un precio méximo a pagar de
USs 11.900 en el inicio del afio 1986,

Es importante sefialar que el sistema propuesto supone
que por la situacién actusl del mercado, los precios de
vehiculos se encuentran tan deprimidos que, aunque
exiasta una cierta diasminucién anual en el precio por
antigledad, de todas maneras su valor comercial futuro
serf{a superior al actual. Asimismo, ese valor comercial
permitiria cubrir los costos de bodegaje, mantenimiento
Y Seguros que sse reguieren hasta el mnomento de su
reingreso al mercado.

Por otra vparte. si se considera el importante ahorro
estimado (ver comentarios al Cuadro N° V-2.39) por
concepto de mayor recuperabilidad de créditoas otorgados
por SACRET, el cual puede ser del orden de USs
60.000.000, ase puede apreciar que la operacidédn propues-
ta deberifie tener un resultado poasitivo para CORFO-SA-
CRET.

En todo lo expuesto, no se descarta la poeaibilidad
que luego del vproceaso de adquiasicién, el Eateado
licite loas stock acumulados, manteniendo la prohibicién
de circulacién y venta en el mercado interno.

Nivelacidén de Aranceles Aduaneros por Importacidn

Considerando la grave situacién de exceso de oferta o
sobreparque en el mercado del transporte terrestre,
reaulta paradojal gue en virtud de le aplicacién del
Estatuto Automotriz, la importacidén de camiones esté
sometida a un régimen de excepcidén, por el cual la tasa
de aranceles aduaneros es de a6lo 10%, frente a un
régimen general del 20%.
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Si se piensa en el costo social gue produce el sobre-
parque & toda la comunidad, resulta de toda légica
recomendar la derogacién del régimen especilial para
camiones, estableciendo por lo menos las mismas tasas
arancelarias del régimen general. '

Reneqociacidén de Deudas v Ejecucidn de Garantias

Una vez aplicada la posible medida de adguisicién de
camiones por parte del Estado para adecuar el tamafio de
la oferta (lo gque irfa en directo beneficio de los
trangsportistas que permanezcan en el mercado), surge la
necesidad de aplicar soluciones generales y definitivas
al problema del endeudamiento.

Al resvecto, se propone establecer un sistema general
de renegociacién con financiamiento estatal, de modo
similar al aplicado por CORFO-SACRET. Luego, correspon-
derfia avlicar con rigurosidad las medidas de ejecucién
de <garantias prendarias para aguellos deudores gue
contintden en situacidén de mora.

A Juicio del consultor, sé6lo este tipo de medidas puede
dar garantias de equidad y biagueda de eficiencia al
sector.

El propietario ejecutado podrfia exigir la aplicacién
del pvoder comprador de CORFO para su caso, evitédndose

con elleo un remate en condiciones desventajosas de
precio.

Cobro de Valor Actualizado de Permisos de Circulacidén_a
Vehficulogs Nuevos

Suponiendo gque se lograra en el corto plazo la impleme-
ntacidn del sistema de recuperacién de costos de
infraestructura a través del cobro de ‘permisos de
circulacién', se juzga conveniente establecer un
sistema esvecial de cobro para vehiculos nuevos.

En el sistema propueasto, los vehf{culos nuevos pagarian
en el momento de su incorporacién al mercado, un
permiso de trénsito equivalente al valor actual de los
permisos de circulacidén en los siquientes afics con tope
en 19390. Asi, un vehiculo internado en 1986 pagaria el
valor actual de permisos por cinco afiosg, mientras aguél
Que lo hiciera en 1988 a6lo pagaria por tres afios.
Necesariamente, la tagsa de interés wutilizada en la
actualizacién deberd ser igual o superior a la del
mercado, con el fin de no gravar en forma excesiva este
pago al '"contado'. Este pago actualizado se cobraria
junto con la internacién del vehiculo al pais y seria

devengado como crédito de futuros permisos de circula-
cidn.
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