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I. RESUMEN Y RECOMENDACIONES
1. Resumen

Durante el periodo 1977 a 1979, el sector transporte interurbano en

Chile experimenté profundos cambios, a raiz del levantamiento de la
gran mayoria de los controles gubernamentales que anteriormente lo
habian afectado. El propésito del presente estudio es evaluar el im-
- pacto de 1los cambios y determinar cudles son las medidas que conven-
dria implantar para mejorar la eficiencia institucional y econdmica

del sector.

Una dificultad experimentada durante el estudio fue la defi-
ciencia de informacién bdsica, de calidad adecuada, sobre el sector.
Especialmente insuficientes son aquellas sobre el trafico de pasa-
jeros. transportados por los buses interurbanos. En cambio, existen
otras informaciones, recopiladas regularmente, que no son utilizadas
por las agencias ptiblicas interesadas en el sector. Se recomienda un
mayor aprovechamiento de dichas informaciones y su incorporacién en
la serie de estadisticas sobre los movimientos de pasajeros en buses
elaborada por el Instituto Nacional de Estadisticas.

Actualmente, un empresario de buses interurbanos puede operar
en cualquier punto del territorio nacional sin restricciones de reco-
rrido, tipo de vehiculo empleado ni de tarifa cobrada. Los tnicos
controles importantes se refieren a la condicién técnica de los vehi-
culos y a otros factores relacionadcs con la seguridad. La diferen-
cia fundamental entre el régimen actual y el anterior es que la ob-
tencién de una concesién para operar ha dejado de llevar consigo una
serie de obligaciones respecto a la tarifa a cobrar, las frecuencias
minimas, los vehiculos a emplearse, etc. Hoy en dia tales obligacio-
nes no existen.

El proceso de liberacién tarifaria provocd alzas importantes en
el valor de las tarifas debido, probablemente, a que durante un cier-
to periodo, los operadores existentes pudieron mantener una posicidn
privilegiada al no contar con una activa competencia. Sin embargo
las altas tarifas fomentaron el ingreso al sector, con el resultado
de que éstas bajaron en forma igualmente brusca. Lo anterior sugiere
que si se tiene el propésito de aplicar una desregulacién del sector
e3 preciso programar la liberacién de las tarifas con miras a suavi-
zar el ajuste, garantizando que habrd wuna oferta apropiada para
evitar alzas bruscas en el primer momento. Las tarifas ferroviarias
fluctuaron de la misma manera que las autobuseras, pero en forma me-
nog acentuada.

La reaccidn de Ferrocarriles ante la obligacién de buscar el
autofinanciamiento y la libertad que se le permitié respecto a la
creacién y abandono de servicios fue el cierre definitivo de los
servicios de pasajeros en 22 ramales entre Alameda y Puerto Montt, la
descontinuacién de los dltimos trenes suburbanos al Sur de Santiago y
la concentracidn de sus recursos en los servicios de las lineas prin-
cipales. La frecuencia de los trenes entre Santiago y las principa-
les ciudades del Sur subié al mejor nivel jamds registrado. La cali-
dad de 1los servicios mejord de diversas maneras, lo que fue posible
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gracias al aprovechamiento midximo de los recursos existentes. Las

restricciones financleras, impuestas por 1la suspensién de la sub-
vencién estatal ha significado que el Ferrocarril del Sur (FCS,
Alameda a Puerto Montt) no ha recibido ningin elemento nuevo para
trenes de pasajeros desde el arribo de 30 coches de primera clase

hace diez afios.

Sin embargo, 1la frecuencia de los servicios podria ser exce-
siva, y el resultado comercial de 1los trenes de pasajeros del FCS
podria mejorase mediante la supresién de algunas salidas poco apro-
vechadas. Para optimizar la programacién de 1los trenes, se sugiere
cambios en las metas y procedimientos de la Superintendencia de Pasa-
jeros.

Aunque la informacién sobre la evolucién de los servicios auto-
buseros sea deficiente, es evidente que el sector crecid a tasas al-
tas hasta 1981, a partir de cuando el trafico de buses en las carre-
teras empezé a bajar, antes de estabilizarse. El némero de empresas
por recorrido subi¢ hasta principios de 1981 y luego cayd, al bajar
las tarifas.

El volumen de pasajeros transportados en los trenes principales
entre Santiago y las principales ciudades del Sur ha bajado mucho me-
nos que el de otros servicios del FCS. Asimismo, han ocurrido cam-
bios interesantes en 1la composicién del trafico ferroviario, por
ejemplo, una marcada baja en la participacién de 1la segunda clase
debido, en parte, a la supresién de servicios de esa categoria.

Ferrocarriles puede competir mejor en las rutas entre Santiago

y el tramo entre Talca y Chillan, donde retiene mds de la mitad del
mercado. Su situacién competitiva se detericra a ciudades més alléd

de San Rosendo, tales como Concepcién, a raiz de la incapacidad de
ofrecer velocidades comparables con las de los buses debido, princi-
palmente, a la inadecuada condicién de la via.

El sector es muy competitivo. Ferrocarriles establece sus
tarifas, por lo menos en parte, en funcién de las que cobran las
empresas de buses, las que a la vez no temen la competencia ferro-
viaria aunque si reaccionan rapidamente a 1la relaci6n momentdnea
entre la demanda y oferta en el propio mercado autobusero. Es
evidente que el ntmero limitado de empresas que operan en 1las rutas
entre Santiago y la costa central, en comparacién con los recorridos
largos al Sur, se traduce en el cobro de tarifas por kildémetro supe-

riores en las primeras.

Aunque los trenes de pasajercs no son rentables, sus défici£§
son reducidos. Por 1o general, los ingresos cubren alrededor del 90%

de sus costos variables de largo plazc, segdn las definiciones adopt-
adas por el presente estudio. Algunas clases de acomodacién son mas

rentables que otras. La mds deficitaria es la de los coches dormito- -
rio. Las mds rentables son las clases econémica, primera y segunda.
Cabe comentar que el FCS ha tendido a destinar mds recursos a los

servicios mds deficitarios.
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En la mayoria de los casos, la operacién de buses interurbanos
es rentable, aunque algunas empresas pequefias pueden estar generando
ingresos insuficientes para cubrir todos sus costos, incluidos los
fijos. E1 transporte de encomiendas, y de carga en general, hace una
contribucién importante a los ingresos de las empresas de buses. Aun-
que es factible que se produzca una tendencia hacia la dominacién del
sector por parte de un ndmero limitado de empresas medianas y gran-
des, tal situacién no representa una amenaza, aunque debe eso si,

permanecer bajo observacién por parte del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. Una contribucién importante al mantenimiento de

un nivel adecuado de competencia en el sector es la '"cascada" de
buses vendidos por sus primeros duefios a empresas pequeffas que operan
las mismas rutas que las empresas mayores.

Entre las recomendaciones relacionadas con el FCS, se incluyen
un cambio en la manera de fijar la meta financiera de su Superinten-
dencia de Pasajeros, el desarrollo y aplicacién de una metodologia de
estimacién de costos y mejoras en la comercializacién de los servi-
cios. Respecto al sector autobusero, se propone cambios importantes
en la produccién de estadisticas sobre el movimiento de pasajeros, se
recomienda que el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones ob-
serve con mds atencién el desarrollo del sector, y se sugiere la rea-
lizacién de un estudio de las opciones para racionalizar el sistema
de terminales de buses en Santiago.

2. Recomendaciones: sector ferroviario

a) La meta financiera de la Superintendencia de Pasajeros

Anualmente, se fija una meta financiera para los servicios de
pasajeros del Ferrocarriles del Sur. La meta, establecida en dos mil
seiscientos millones de pesos para 1986, se especifica en términos de
ingresos brutos. La restriccién principal sobre las operaciones de
la Superintendencia de Pasajeros, y que limita su capacidad de gene-
rar ingresos, es la disponibilidad de equipo. Se 1le especifica la
existencia de material rodante no tractivo, con el cual la Superin-
tendencia tiene que operar 1los trenes que decida programar. Hay
otras restricciones, por ejemplo, algunas operacionales relacionadas,
con las velocidades mdximas permitidas por tramo, asi como de tipo
financiero, pudiendo mencionarse entre éstas, los gastos presupues-
tados.

Para alcanzar su meta, la Superintendencia, particularmente en
los meses de la temporada alta, programa servicios muy intensivos.
Por ejemplo, en el verano de 1985/6, la frecuencia de 1los trenes de
Santiago a Temuco fue 1la mejor en la historia de los ferrocarriles
chilenos. Los horarios exigen niveles de aprovechamiento de equipos
muy altos y algunos tipos de equipos no soportan bien las presiones,
entre ellos los automotores adquiridos en Europa entre 1954 y 1962.
La falla de una proporcién importante de los motores de una unidad
automotor significa que no puede operar en forma auténoma sino tiene
que ser arrastrado por una locomotora. Debido a la intensidad de la
programacién de trenes, no siempre hay oportunidades convenientes
para retirar de servicio los automotores que necesiten de reparacio-
nes ni tampoco hay recursos en el presupuesto para efectuarlas, lo
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que trae como consecuencia el empleo de locomotoras para remolcarlos
durante periodos extendidos. Estas locomotoras no estdn contempladas
dentro de los recursos utilizables para la operacién de los trenes de
pasajeros e, implicitamente, reducen la flota de traccién disponible
para arrastrar 1los trenes de carga, cuya actividad es mds rentable
para Ferrocarriles que el transporte de pasajeros.

Ademds, la maximizacidén del aprovechamiento del equipo disponi-
ble para 1los servicios de pasajeros exige otros gastos no cobrados a
la Superintendencia. Por ejemplo, inevitablemente, la operacién de
una mayor cantidad de trenes significa:

i) mayores costos de mantencién de la via;

ii) mayores atenciones por parte de funcionarios tales como
movilizadores, jefes de estaciones, seffalizadores, etc.
quienes reparten su tiempo entre los servicios de pasa-
jeros y los de carga;

iii) mayor ocupacién de la via por parte de los trenes de
pasajeros; etc.

En general, la meta fijada no comprende controles sobre los
costos de operacién de los trenes de pasajeros lo que de hecho, crea
una situacién en donde 1la Superintendencia, buscando maximizar la
venta de sus propios pasajes, puede decidir la operacién de trenes
que cuesten mds a 1la Empresa que los ingresos que le reportan. En
estos casos, la relacién entre los ingresos y los costos de la Empre-
sa se verila mejorada si se operaran menos trenes de pasajeros.

La importancia cuantitativa de este problema no se ha podido
investigar; sin embargo, cabe considerar procedimientos para expresar
la meta de la Superintendencia de Pasajeros de manera que se reconoz-
can en forma explicita los costos.

Se suglere que la Superintendencia opere como vendedor de ser-
vicios de transporte de pasajeros, para la operacién de los cuales
compraria los servicios a otras reparticiones de Ferrocarriles. Su
meta se estableceria en términos de ingresos netos mds bien que de
ingresos brutos. Adn cuando en una primera etapa no se aconseja
crear una filial escindida del FCS, se deberia empezar por dar a la
Superintendencia de Pasajeros una autonomia comparable, incluyendo un
balance contable propio y separado del resto, para identificar con
mayor claridad sus resultados. A fin de incentivar una mejora pau-
latina de 1la eficiencia de los servicios de pasajeros, podria pen-
sarse en crear mas adelante una filial, inclusive con miras a permi-
tir su traspaso al sector privado en el futuro.

b) Los métodos de estimar la rentabilidad de los trenes de
pasaijeros ’

Se recomienda <desarrollar y ‘aplicar metodologias racionales y -
coherentes para:
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i) estimar los costos de los servicios de pasajeros;

ii) identificar aquella combinacién de itinerarios y composi-
ciones de servicio y equipos que maximice los ingresos
netos.

"‘Tales metodologias no se aplican en la!actualidad, en parte,
porque a 1la Superintencia de Pasajeros, segun ya se ha explicado, se
le ha fijado como meta maximizar los ingresos brutos.

Ademds, el FCS considera los coches de algunas clases de aco-
modacién como adiciones marginales a 1los trenes bdsicos, que no
deberian necesariamente contribuir a los costos comunes del tren, es
decir, a aquellos costos no directamente atribuibles a los diferentes

tipos de acomodaciones.

El tren bdsico de 1largo recorrido consiste en coches salén y
los de clase econémica, mis un comedor. Se considera los carros
Autotren y los dormitorios como adiciones marginales. Vistos desde
este d4ngulo, la operacién de los coches dormitorio parece rentable,
aunque son muy deficitarios si se 1les atribuye una proporcién razo-
nable de 1los costos comunes segin se ha demostrado claramente en el
capitulo séptimo del presente estudio.

La consideracién de los dormitorios como adiciones marginales
ayuda a explicar la inversién que el FCS ha hecho en ellos, incluyen-
do la transformacién de un coche existente en un dormitorio de gran
lujo (GX-S1). Al mismo tiempo, el hecho de que cubran sus costos
especificos puede desviar la atencién y conducir a no estudiar formas
de mejorar la rentabilidad de los dormitorios, tales como la trans-
formacién de equipo poco utilizado en dormitorios de alta capacidad
con camas trasversales. Sin embargo, seria un error considerar gque
los dormitorios son intrinsecamente deficitarios sin evaluar la
factibilidad de algunas opciones.

Cabe agregar que un estudio efectuado a fines de los afios se-
tenta incluyé el desarrollo y aplicacién de un método muy detallado
para estimar los costos variables de largo plazo de la mayor parte de
los trenes de pasajeros de la entonces Red Sur, incluyendo los subur-
banos y 1los trenes de ramales que luego fueron suprimidos como re-
sultado del estudio.l/

Segdin se tiene entendido, el método de cdlculo fue computadori-
zado. Sin embargo, una vez que se terminé el estudic, el método no
volvié a emplearse. Si se hubiera mantenido y actualizado habria
representado una herramienta muy d$til para Ferrocarriles durante los
dltimos afios. La metodologia cuyoc desarrollo se recomienda podria
tomar como punto de partida el método de ese estudio.

El empleo de una meta financiera expresada en términos de in-
gresos netos exigiria el desarrollo de un metodologia capaz de apli-
carse a la identificacién de aquella combinacidn de itinerarios y
composiciones de trenes que maximice dichos ingresos. Dicha metodo-
logia podria tomar, como datos de entrada, los costos cuya estimacién
se propone.
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c) La comercializacién de los trenes de pasajeros

Se considera posible una mejora significativa en la relacién
entre los ingresos y costos de los trenes de pasajeros mediante una
revisién de la politica de comercializacién de los servicios. Ya se
ha hecho un progreso significativo en ese sentido; por ejemplo, me-
diante el paquete de rebajas puesto en efecto en mayo de 1985, pero

todavia se puede hacer mas.

Se recomienda, primero, racionalizar 1la nomenclatura de los
tipos de acomodacién ofrecidos en los trenes entre Santiago y el
Sur. La diversidad de nombres actualmente en uso puede servir para
confundir al pasajero. Por ejemplo, se emplea los términos clase
econémica, clase turista y primera clase para describir un tipo de
acomodacién bastante uniforme.

Se sugiere usar sélo cuatro designaciones:

i) dormitorio, posiblemente repartido entre gran 1lujo vy
regular, segtin lo indicado;

ii) salén, que incorporaria la clase supersalodn;

1ii) turista, que incorporaria 1las actuales primera clase,

econbmica y turista;
iv) econémica, que seria el nuevo nombre de la segunda clase.

Igualmente, se sugiere racionalizar los estilos de pintura

aplicados a los trenes de pasajeros. Hace varios afios, el FCS inten-
t6 pintar todos los coches de diferentes trenes de un sélo color, lo

que no ha sido completamente exitoso porque los coches destinados

para un tren en particular no siempre se reservan exclusivamente para
ese tren. Es posible observar simultdneamente coches pintados en

nueve estilos diferentes en la Estacién Central de Santiago.

Considerando que nunca serd posible garantizar que un coche se
utilice exclusivamente en un tren, las dos opciones viables parecen
ser:

i) pintar todos los coches en el mismo estilo;
i) usar cuatro tipos de plntura, uno por cada categoria de
acomodacién.

Es preciso también mejorar 1la calidad de la pintura usada, para que
sea mds resistente al clima, al polvo y a los detergentes y permita

mantener una mejor presentacién del equipo.

Finalmente, se sugiere llevar a cabo un proyecto piloto en una
zona del pals, por ejemplo Concepcién o Temuco, para determinar la
respuesta que cabe esperar de una campafia publicitaria por la prensa,
la televisidén y la radio sobre los trenes de pasajeros. El presuesto
para publicidad respecto a 1los trenes de pasajeros del FCS es suma-
mente limitado. Muchas personas tienen impresiones bastante desfa-
vorables de los trenes chilenos, producto de recuerdos de hace varios
affos, anuncios por la radio de los atrasos, etc. Es posible que un
programa publicitario bien dirigido tenga un retorno muy positivo en
términos de los negocios generados.



d) Estudio por consultores de los trenes de pasajeros del FCS

El FCS ha convocado a una licitacién para seleccionar una em-
. presa de consultoria, que realice un estudio sobre los trenes de
pasajeros, la que finalmente se ha declarado desierta, en espera de
que se adopten decisiones de cardcter mds general. El presente and-
lisis ha identificado varios temas a 1los cuales un estudio de esa
naturaleza deberia dirigir su atencién. Por razones de tiempo, ha
sido imposible analizar estos aspectos en detalle en el presente
estudio. Dichos temas son:

i) el desarrollo de una metodologia para estimar los costos,
segin lo recomendado;

ii) un modelo para la optimizacién de 1los trenes a operar,
segin lo que se ha recomendado;

iii) 1la identificacién de las elasticidades de demanda de los
servicios de pasajeros con respecto de 1las tarifas. La
rebaja de tarifas anunciada en mayo de 1985 parece
indicar que dichas elasticidades son altas, del orden de
dos para 1las clases salén, supersalén y primera, pero se
necesita un modelo mds completo para especificarlas con
exactitud; '

iv) 1la factibilidad de convertir equipo poco aprovechado en
dormitorios con camas trasversales;

v) la factibilidad de reforzar la flota de locomotoras
"grandes” no eléctricas mediante el cambio de trocha de
miquinas diesel liberadas de la Red Norte o 1la moderni-
zacién de locomotoras a vapor del tipo de 1la flota de
reserva con fogones de combustién gasificado y eyectores
tipo Kylpor;-

vi) la conveniencia de usar la Estacién Mapocho para algunas

salidas hacia el Sur;
vii) el desarrollo de un sistema de mantenimiento preventivo

para los coches y un sistema de control estadistico
correspondiente.

3. Recomendaciones: sector autobusero

a) Sistema de informaciones sobre el movimiento de pasajeros por
buses

Existen tres fuentes de informacién sobre el movimiento de
pasajeros por buses:

i) las matrices origen-destino estimadas por el Instituto
Nacional de Estadisticas (INE) a base de datos recopi-
lados de las empresas y publicados en sus Anuarios de
Transporte y Comunicaciones;

ii) informaciones recopiladas en algunas Tenencias de Cara-
bineros en carreteras;

iii) informaciones recopiladas por la Direccién de Vialidad
del Ministerio de Obras Pdblicas.
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Entre éstas, 1la dnica que verdaderamente presenta estadisticas
sobre el movimiento de pasajeros mas bien que el de 1los buses es la
primera. Las otras registran el némero de pasajeros u ocupantes pero
los datos sobre los origenes y los destinos se refieren a los buses
mids bien que a los pasajeros.

En el presente estudio se intent6 estimar la particién modal de
los viajes por medios pdblicos entre Santiago y el Sur en el afio
1983. Durante el curso de esta tarea se pudo advertir que las esta-
disticas del INE, para dicho afio, eran inconsistentes con las de
otras fuentes y, en términos absolutos, poco realistas en varios sen-
tidos. A modo de ejemplo, cabe mencionar algunas de las inconsisten-
cias observadas:

i) E1 INE registra 713 753 pasajeros en 1983 entre Santiago y
las regiones séptima y octava. En el mes de marzo de 1983, salieron
del Terminal de Buses Santiago 103 buses diarios con destino en las
mismas regiones, equivalentes a unos 72 000 viajes anuales en los dos
sentidos., Al comparar el volumen de pasajeros del INE con el ndmero
de salidas del Terminal, se puede estimar que los buses transporta-
ron, en promedio, aproximadamente 10 pasajeros, 1lo que no es razo-
nable. Datos del MOP y de Carabineros indican que los buses llevan,
como promedio, alrededor de 27 pasajeros. De esto se concluye que el
movimiento real seria alrededor de un 170% superior que el reflejado
en las estadisticas del INE.

ii) Al comparar los voldmenes de pasajeros transportados en
autobds al Sur del pais en el cuarto trimestre de 1983, segdn lo
informado por el INE, con los conteos realizados por el MOP en Quin-
ta, en la Ruta 5 al norte de Curic6, el 18 de octubre del mismo afio,
multiplicados por el ndmero de dias en el trimestre, se concluye que
las cifras del MOP son aproximadamente 125% superiores a las del INE
o mds, 8Si se toma en cuenta el mayor movimiento que se produce alre-
dedor de Pascua y el Affo Nuevo. La diferencia entre las estimaciones
del MOP y las del INE es muy poca en algunos recorridos, por ejemplo
a Chillédn y a Curicé, y muy grande en otros, como ser a Concepcién y
a Puerto Montt.

ii1i) La variacién estacional de 1los volumenes informados por
el INE es, a veces, muy reducida en comparacién con la gque parece
razonable. Por ejemplo, entre Santiago y Villarica el INE registré
los siguientes ntmeros de pasajeros en los cuatro trimestres de
1983: 2 433, 2 126, 2 258 y 2 496, respectivamente.

iv) Segtn la cifras del INE, el volumen de pasajeros en los
recorridos con terminal en Santiago bajé continuamente entre 1978 y
1981, un periodo en que el pals experimenté altas tasas de creci-
miento econdémico (8,3%, 7,8% y 5.5% respectivamente) y 1luego subié
entre 1981 vy 1982, cuando el Producto Interno Bruto cay6 en mas de
14%. Es muy dificil confiar en este tipo de evolucién del movimiento '
de pasajeros de acuerdo a lo informado por el INE.

El INE asegura que la calidad de sus estadisticas de movimiento

de pasajeros sigue mejorando afio tras afio, debido, esencialmente, a
que estd continuamente aumentando el nidmero de empresas incluidas en
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su encuesta. Sin embargo, la progresiva mejora en la calidad de los
datos los deja indtiles para el andlisis de 1la evolucién del movi-
miento mismo.

El INE obtiene sus datos bdsicos directamente de las empresas y
reconoce que esto es una fuente de errores, debido a la dificultad de
cubrir la totalidad de aquellas que operan en las diversas rutas en
todas las temporadas del afio. Asimismo, no puede asegurar que las
empresas suministren los datos en 1la forma requerida. De alguna
manera, estas dificultades son intrinsecas y seguirdn complicando el
desarrollo de informacién suficientemente confiable, a pesar de los
esfuerzos del INE al respecto.

Se recomienda ajustar los movimientos registrados por el INE
mediante factores derivados de las encuestas en carreteras llevadas a
cabo por el MOP y, especialmente, aquellas que se realizan debido a
razones bidsicamente policiales, por algunos controles carreteros de
Carabineros.

Los controles de Carabineros incluyen una proporcién muy alta
de la totalidad de los buses interurbanos que pasan por las tenencias
donde se realizan, principalmente las de Linderos y Linares en el
caso de 1los recorridos entre Santiago y el Sur. Sin embargo, en
ciertas horas de algunos dlas no se registra ninguna pasada debido,
probablemente, a una emergencia, tal como un accidente carretero.
Siempre que estos "vacios" en los datos no ocurran en las mismas
horas tecdos los dlas, los faltantes se puede estimar mediante métcdos
estadisticos.

Se sugiere que la informacién sea registrada en disco de compu-
tador, idealmente mediante la instalacién de microcomputadores en las
tenencias mismas. Los discos se enviarian para procesamiento al INE
o a 1la Seccién Informatica del Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones (MIT).

Los datos provenientes de Carabineros no podrdn cubrir todos
los recorridos debido al ndmero reducido de tenencias que los reco-
pilan. Por 1lo tanto, habrd que complementarlos mediante encuestas
especiales, llevadas a cabo por el MOP u otro organismo. Estas se
necesitaran, particularmente, para recopilar datos sobre 1los reco-

rridos cortos.

Ni los datos de Carabineros ni 1los de 1las encuestas del MOP
proporcionan informaciones sobre 1los origenes y destinos de los
pasajeros sino que solamente de los buses, que son, en sl mismas,
informaciones valiosas. Sin embargo, los ndmeros de pasajeros regis-
trados pueden emplearse para mejorar las matrices de pasajeros del
INE. Un métedo sencillo para hacer ésto se presenta a continuacién:

i) a partir de la matriz origen-destino de pasajeros de la
empresa "A", segtin el INE, calcular el flujo de pasajeros
de dicha empresa en el tramo donde esté ubicada la Tenen-
cia de Carabineros o el punto de control del MOP;

ii) ajustar la matriz mediante un factor determinado, obte-
nido al dividir el flujo de pasajeros de 1la empresa "A"
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sobre el tramo segdn Carabineros o MOP por el flujo de
pasajeros en el mismo tramo segtén la matriz del INE;

iii) repetir las etapas i) y ii) para las empresas "B", "C",
etc.;

iv) calcular el flujo, en el tramo, de los pasajeros trans-
portados por empresas no incluidas en la muestra del INE;

v) dividir el flujo determinado en la etapa iv) por el flujo
total de pasajeros en el tramo, designando el resultado
como uru; .

vi) sumar las matrices de todas las empresas incluidas por el
INE después de los ajustes explicados en las etapas i) a
iii);

vii) multiplicar la matriz resultante de la etapa vi) por
(1+r), produciendo de esta manera la matriz corregida.

Todos los datos de entrada deberian referirse al mismo periodo
de tiempo. Actualmente, el INE elabora matrices trimestrales, que se
considera un nivel de detalle adecuado.

b) El proceso de desrequlacidén del sector transporte interurbano

de pasaieros

En Chile, el proceso de desregulacidén del sector transporte
interurbano de pasajeros por bus dio como resultado un escalamiento
en el valor de las tarifas vy, luego, caidas igualmente abruptas en
las mismas. Este tipo de fluctuacién brusca puede y debe evitarse.

Fl problema bdsico es cémo guiar el sector hacia una situacién
estable a mediano plazo. Es necesario evitar que el levantamiento de
los controles sobre las tarifas provoque alzas en su valor a niveles
muy superiores a los que existirian en un mercado genuinamente compe-
titivo. Al mismo tiempo, hay que ofrecer incentivos para que puedan
ingresar nuevas empresas a fin de garantizar un nivel adecuado de
competencia en el mediano plazo. Cabe recordar que la desregulacién
del sector en Gran Bretafia provocd, inicialmente, la formacién de una
asociacidn de operadores independientes, que luego se desintegré, una
vez que la empresa nacional dominante rebajé sus tarifas y explotd su
posicién privilegiada en el mercado.

En Chile, se eliminaron los controles sobre las tarifas en for-
ma paulatina en el sentido de que se traté primero de los recorridos
donde operaban un ntmero adecuado de empresas; luego, en etapas suce-
sivas, el proceso fue extendido a todas las rutas. £Sin embargo, este
método no evitd las fluctuaciones acentuadas en el valor de las tari-
fas. 51 se considera, por ejemplo, el recorrido Santiago a Temuco,
cuyas tarifas se dejaron de controlar en julio de 1977, cuando el va-
lor del pasaje estaba fijado en $ 1 173, en moneda de 1985. Un afio
después, habia subido, en promedio, hasta § 1 496, en moneda del mis-
mo valor. En algunos meses del affo 1979 el promedio se situaba en
mis de § 2 000. Las alzas de tarifas incentivaron el ingreso de
otras empresas, subiendo el ntmero de S o 6 a fines de 1978 hasta mis
de quince en algunos meses de 1981. El cobro de tarifas excesivamen-
" te altas, dio seflales erréneas a los nuevos empresarios y, evidente-
mente, creé distorsiones en la asignacién de recursos.
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Con la entrada de las nuevas empresas, bajaron las tarifas. En
1984 y 1985 habian vuelto a los mismos valores reales que se estaba
cobrando a fines de 1la época de control tarifario. Si se reconoce
que es comun conceder rebajas en las tarifas publicadas, es probable
que en 1984 y 1985 las tarifas reales fueran considerablemente meno-
res que las de siete u ocho afios antes.

Observando la situacién a_ posteriori, se concluye que habria
sido preferible liberar las tarifas mediante la autorizacién de valo-
res dentro de una faja alrededor de la tarifa calculada segdn las
férmulas oficiales. Durante algunos meses se podria haber permitido
cobrar hasta 5% mds que los valores calculados, luego hasta 10% mds,
etc., hasta que las tarifas hubiesen sido completamente libres. La
liberacién progresiva debié haber sido programada y divulgada de
antemano para facilitar la planificacién de las actividades por parte
de las empresas existentes y las nuevas en el ambiente desregulado.

Es evidente que Chile no puede poner en marcha esta recomen-
dacién. Sin embargo, se sugiere que sea tomada en cuenta en otros
paises donde se decida desregular el transporte interurbano de pasa-
jeros.

c) El conocimiento del sector por parte del Ministerio de Trans-

portes y Telecomunicaciones

En la actualidad, el MIT tiene conocimientos muy 1limitados so-
bre la forma en que se desarrolla el transporte interurbanc de pasa-
jeros por autobds, debido en gran parte a que la politica de desregu-
lacién ha significado el fin de sus responsibilidades de estudiar las
solicitudes para concesiones y de estimar 1los costos para fijar los
valores de 1las tarifas. No tiene informaciones sobre los costos de
explotacién de las empresas, ni de su rentabilidad, ni acerca de los
recorridos operados ni del movimiento de pasajeros. Se recopilan los
valores de los pasajes, pero esto, en si mismo, tiene wuna utilidad
restringida. De todos modos, 1los valores realmente cobrados muchas
veces difieren de los publicados por las empresas. Para informacio-
nes sobre el movimiento de pasajeros se hace uso de las cifras del

Anuario de Transporte y Comunicaciones del INE que, como ya se ha
explicado, no son fiables.

El MIT no tiene condiciones para observar el estado econémico

del sector y, por lo tanto, no puede anticipar posibles problemas de
distintas indoles.

Entre las informaciones con que el MIT deberla contar se puede
mencionar las siguientes:

i) el ndmero de empresas por recorrido;

ii) los costos de explotacién de distintas  categorias de
empresas;

iii) 1los coeficientes de ocupacién por tipos de recorridos
diferentes;

iv) las interrelaciones de propiedad entre las empresas de
tipo accionario.
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Con estas informaciones se podria determinar si el sector estd
funcionando en forma rentable y si existen interrelaciones entre las
distintas empresas que podrian comprometer el funcionamiento eficien-
te del mercado.

Las informaciones sobre los factores de ocupacién y el ndmero
de empresas por recorrido se podrian derivar de los datos recopilados
por Carabineros. Se sugiere que se 1licite entre las empresas de
consultoria un proyecto para desarrollar y mantener continuamente
actualizado un modelo para determinar los costos de explotacién de
los buses interurbanos. Para conocer las interrelaciones de pro-
piedad entre las empresas podria ser necesario contar con nuevas
disposiciones legales que obligaran a proporcionar este t1po de

informaciones.

d) Un andlisis de factibilidad con miras a racionalizar los termi-~
nales de buses en Santiago

Durante el curso del presente estudio se consideré la factibi-
lidad de abandonar uno de los dos terminales municipales de buses
interregionales en Santiago. No se llegd a una conclusién definitiva
al respecto. S5Sin embargo se recomienda la realizacién de un andlisis
mas detallado sobre el particular, y sobre las interrelaciones entre
los diferentes terminales en general. Si no es posible transferir el
movimiento de un terminal a otro, podria ser conveniente trasladar el
Terminal Norte a otra zona de la ciudad.

La posibilidad de cerrar uno de los terminales municipales fue
creada por el traslado, a partir de agosto de 1983, de la empresa
Turbus, la mayor del pais, a su propio terminal (Terminal Alameda).
Al mismo tiempo la asociaciédén de operadores Pullman Bus también se
trasladé, arrendando una parte de la capacidad de dicho Terminal. ILa
ida de Turbus y Pullman Bus hizo bajar en forma importante el movi-
miento de buses en el Terminal Santiago, desde 606 salidas diarias en
junio de 1983 a 450 en junio de 1984 (cuando el traslado estaba par-
cialmente cumplido) y a solamente 393 en junio de 1985. En términos
mensuales, la baja fue de aproximadamente 7 300 salidas.

El movimiento actual del Terminal de Buses Norte llega a 7 653
salidas mensuales. Entre ellas, s6lo aproximadamente 25% tienen
destinos al norte de Los Vilos. Los recorridos de menor distancia
podrian hacer uso de uno de los terminales de buses rurales en San-
tiago, si fuesen transferidas del Terminal Norte.

Aunque cabe esperar aumentos paulatinos en el ndmero de salidas
de buses desde Santiago, la demanda por uso de los terminales munici-
pales puede bajar porque otras empresas estdan contemplando también la
construccién de terminales propios.

Si dejara de funcionar uno de los terminales municipales de

Santiago tendria que ser el Terminal Norte, aunque esté administrado
en forma muy eficiente ya que estd localizado en un rincén bastante

congestionado al norte del centro tradicional de la ciudad, al sur-
poniente de la Estacién Mapocho. No hay capacidad adecuada para el
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estacionamiento de autos cerca de dicho terminal y la accesibilidad
por transporte publico es muy inferior a la del Terminal Santiago.

La zona del Terminal Norte ha estado en decadencia durante mu-
chos affos pero ahora parece ser un drea indicada para acomodar una
expansién de las actividades del centro de la ciudad. La oportunidad
de redesarrollar el 4rea se debe a tres factores: *

1) la remodelacién de 1la Estacién Mapocho por parte de
Ferrocarriles;

ii) el traslado de la Carcel Ptblica desde la zona hasta
Colina, aunque todavia sigan en uso las instalaciones de
la Avenida General Mackenna;

iii) 1la llegada de la 1linea dos del Metro de Santiago hasta
Mapocho en 1987.

Para llevar a su término légico el impulso que ya se ha dado a
la reurbanizaci6tn de la zona, habria que demoler 1los edificios de
escaso valor arquitecténico que no sean compatibles con las funciones
comerciales y administrativas tipicas del centro de una ciudad.
Entre dichos edificios se incluye el Terminal de Buses Norte.

Sin embargo, aunque el Terminal Santiago pudiera aceptar el

movimiento del Terminal Norte y se considerara conveniente remodelar
la zona donde se encuentra el Terminal Norte, otros factores dificul-

tan el cierre de este dltimo. Uno es de orden institucional vy el
otrc de tipo fisico.

Institucionalmente seria mucho mds dificil hacer cerrar el
Terminal Norte ahora, en comparacién con lo que habria ocurrido hace
dos afios, debido a que ambos terminales han dejado de pertenecer a la
misma municipalidad. El Terminal Santiago fue transferido a la Muni-~
cipalidad de Estacién Central como parte de la reorganizacién admi-
nistrativa del Gran Santiago, mientras que el Terminal Norte sigue
perteneciendo a la Municipalidad de Santiago.

La dificultad fisica estd relacionada con la accesibilidad
entre el Terminal Santiago y la Ruta 5 al Norte. Segdn los mapas del
Gran Santiago, dicha accesibilidad es bastante buena. Sin embargo,
en la practica es muy deficiente, porque algunas vias criticas adn no
se han construido. Si dichas vias llegaran a habilitarse, el cierre
definitivo del Terminal Norte seria mucho mds factible.

e) La aplicacién de las disposiciones legales existentes

El presente estudio permitié concluir que, en general, la
politica aplicada al sector ha sido exitosa. Sin embargo, lo seria
ain mucho mds si se cumplieran todas las disposiciones del Reqlamento
actualmente vigente, es decir el Decreto nidmero 163 del MIT del 14 de
diciembre de 1984, En particular, no se aplican dos disposiciones de
dicho Decreto en el terminal mas importante del pals, es decir el
Terminal Santiago. En este terminal es frecuente el uso de voceros,
aunque ello estd prohibido por el Decreto mencionado. Asimismo, las
empresas muy pocas veces cobran las tarifas especificadas en los car-
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teles, 1o que significa, efectivamente, que no publican sus verdade-
ras tarifas, hecho que es también una exigencia legal.

Es evidente que el no cumplimiento de dichas disposiciones
afecta en forma adversa el funcionamiento eficiente del mercado, ade-
mas de favorecer la creacién de capacidad ociosa en el sistema de
terminales en 1la capital, al incentivar a las empresas a establecer

sus propios terminales.

Finalmente, en general, se considera imprescindible mantener la
plena libertad de ingreso al sector, para evitar el cobro de tarifas
no competitivas.

Algunas empresas consultadas expresaron la opinién que existe
una tendencia hacia la mono u oligopolizacién del sector, mencionando
que la capacidad financiera de ciertas empresas y sus grandes flotas
pueden hundir a las de menor tamafio. Es posible que la situacién en
algunas rutas relativamente cortas, tales como entre Santiago y la
costa central, donde la mantencién de frecuencias altas es importan-
te, justifique tales temores.

Sin embargo, en general, la libertad de ingreso al sector debe-
ria garantizar 1la competitividad del mercado. Se ha argumentado que
el alto costo de los buses anula, en gran parte, dicha libertad,
porque una empresa nueva dificilmente cuenta con los recursos nece-
sarios para adquirir una flota minima de, por 1lo menos, tres vehi-
culos. Peroc la opcién de comprar buses usados a las empresas grandes
reduce en forma muy importante el capital necesario para iniciar
operaciones. Aunque las empresas grandes se quejen de la competencia
ofrecida por sus propios vehiculos una vez que son vendidos en el
mercado de buses usados, es de gran importancia permitir la operacién
de vehiculos de segunda mano y rechazar, por ejemplo, cualquier
presién que pueda generarse para fijar edades mdximas en los buses
usados en los recorridos interurbanos. Lo importante es que se
cumpla con las exigencias técnicas que garanticen la seguridad de los
pasajeros.
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II. LAS FUENTES OFICIALES DE INFORMACION
1. Introduccién

Un problema encontrado por el presente estudio fue la escasez y cali-
dad deficiente de los datos sobre el sector transporte interurbano de
pasajeros, y especialmente sobre el transporte autobusero. En cierto
modo, la deficiencia de informaciones badsicas es producto de la des-
regulacién misma. Sin embargo, aunque sea una secuela de la desregu-
lacién no es consecuencia necesaria y por lo tanto, se incluye entre
las recomendaciones una propuesta para mejorar la cantidad y calidad
de dichas informaciones.

2. Fuentes de informacién ferroviaria

El Departamento de Procesamiento de Datos de Ferrocarriles produce
una gran cantidad de informacién sobre el movimiento de pasajeros.
Edita listados mensuales del movimiento de pasajeros en forma de
matrices estacion a estacidn, por clase de acomodacién. Es dificil
manejar estos datos debido a que no se guardan las cintas magnéticas
correspondientes y no se presentan resdmenes anuales. La informacién
es generalmente fiable, aunque se pueden originar pequefios errores;
por ejemplo, a través de la clasificacién inexacta de los pasajes
vendidos por los conductores a bordo del tren.

El Departamento de Planificacién del Ferrocarril del Sur hace
estimaciones anuales de 1los trenes-kilémetro vy rcoches-kildmetro.
Distintas reparticiones de la Empresa que prestaron su plena
cooperacién para la realizacién de este estudio entregaron
informacién sobre el transporte de automéviles, 1las tarifas cobradas
y otras variables pertinentes. En su Anuario Estadistico
Ferrocarriles publica un gran volumen de datos sobre sus recursos, la
utilizacién de dichos recursos y su trafico.

3. Fuentes de informacién autobusera

No existen datos fiables sobre el movimiento de pasajeros en buses.
El Instituto Nacional de Estadisticas (INE) edita anualmente un Anua-
rio de Transporte y Comunicaciones, con un atraso de aproximadamente
dieciocho meses. En éste se publica mucha informacién obtenida de
las empresas que se ocupan del transporte caminero de pasajeros, in-
cluyendo matrices origen-destino de los pasajeros transportados. En
el presente estudio se concluyé que 1las estadisticas del afio 1983,
las mds recientes disponibles, no son completas y, por ende, no son
confiables ni ftiles. Es altamente probable que las de los affos an-
teriores sean atdn menos completas. En general el ndmero de pasajeros
realmente transportados en 1983 parece exceder al estimado por el INE
en aproximadamente 150%, aunque el porcentaje de subestimacién parece
variar segdn recorrido. Asimismo, es evidente que la variacién esta-
cional no estd adecuadamente reflejada en las cifras del INE.
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Las inexactitudes de los datos del INE no son generalmente
reconocidas y esta informacién se utiliza en distintos organismos
relacionados con el sector, incluido el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. El1 uso de dichos datos puede conducir a conclu-
siones equivocadas, 1o que ya ha ocurrido una vez, por 1lo menos, en
el caso de un estudio llevado a cabo por el Banco Mundial.Z2/

Los Anuarios del INE incluyen otras informaciones m&s fiables,
obtenidas de otras fuentes. Cabe agregar que el INE esta haciendo
esfuerzos para mejorar las cifras de pasajeros transportados en afios
subsiguientes, por lo que es posible esperar que en el futuro estos
datos sean de mejor calidad.

El Ministerio de Obras Pdblicas (MOP) realiza afio por medio una
encuesta origen-destino en las carreteras. Por razones presupuesta-
rias no se cubre todo el pais en los mismos dias y, en general, en
cada punto, la encuesta se lleva a cabo solamente uno o dos dias.
Sin embargo, la informacién generada es dtil. Registra el ndmero de
buses por origen y destino y el ndmero de ocupantes.

Otra informacién dtil se genera por el movimiento en las plazas
de peaje en carreteras, operadas por el MOP. Los vehiculos de la
locomocién colectiva estdn registrados como una categoria aparte,
aunque no se distingue entre los buses locales y los de mediano y
largo recorrido.

Los datos recopiladss por el MOP en las plazas de peaie son
generalmente conocidos y se publican en el Anuario Estadistico de
Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes y Telecomunica-
ciones (MIT). La divulgacién de los datos de las encuestas es mids
restringida. Sin embargo, existe otra fuente de informacién, atn
menos conocida, que se refiere al movimiento de los buses y sus pasa-
jeros, que son los registros del movimiento de buses recopilados por -
algunas tenencias de Carabineros en carreteras. Estas informaciones
no se aprovechan por parte del MIT.

En dichas tenencias los buses estdn obligados a parar. El
chofer o su ayudante baja del vehiculo para dejar, entre otras, las
siguientes informaciones: origen o destino del vehiculo (segdn la
direccién de trdnsito sea hacia o desde la zona central), el ndmero
de pasajeros, el nombre de la empresa y la hora de pasada. Segtn se

pudo determinar, normalmente se registran todos los buses que pasan,
pero a veces, durante varias horas, no se registra ninguno, posible-
mente debido a que el personal haya tenido que preocuparse de un
accidente carretero u otro problema de tipo urgente, dejando de
atender estas tareas normales. Los datos se guardan durante dos afios
y luego se botan. Entre las recomendaciones que se formulan estd,
precisamente, el mayor aprovechamiento de dichos datos para corregir
las matrices que el INE deriva a base de informaciones de las

empresas de buses.

El Departamento de Transporte Terrestre del MIT, igual gque el
Departamento Comercial de la Superintendencia de Pasajeros del FCS,
mantiene un registro de 1las tarifas informadas por las empresas de
buses. Los datos de estas fuentes son aproximados porque, en la rea-
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lidad, las tarifas varian bastante segin lugar de venta, dia y hora
de salida y otros factores. Sin embargo permiten conocer en general
su evolucién.

Los registros de tarifas del MIT también proporcionan informa-
ciones indirectas, y posiblemente incompletas, sobre el nimero de
empresas activas en los distintos recorridos, las que no estdn dispo-
nibles de otras fuentes. No hay una fuente fidedigna de informacién
sobre las frecuencias y horas de salida.

En el Anuario Estadistico de Transporte Terrestre del MIT y en
el Anuario de Transportes y Comunicaciones del INE se publican infor-
maciones suplementarias sobre la flota de vehiculos y su composicién,
derivadas principalmente de las municipalidades emisoras de los per-
misos de circulacién.
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III. LOS CAMBIOS INSTITUCIONALES DEL SECTOR
1. Introduccién

Durante los afios 1979 y 1980, la gran mayoria de la reglamentacion
gubernamental de tipo econémico sobre el sector chileno de transporte
interurbano de pasajeros fue suprimida. Los cambios experimentados
por el sector fueron fundamentales y 1lo convirtieron en uno  de los
mads liberalizados en el mundo. Con pocas excepciones, los controles
que atdn persisten se refieren a las condiciones técnicas de los vehi-

culos y de la seguridad de los pasajeros.

2. La situacién anterior

Hasta la entrada en vigencia de la politica actual, el sector estaba
regulado por el Reqlamento dnico para servicios de locomocién colec-—
tiva de pasajeros por calles y caminos, Decreto Supremo 106 del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MIT) del afio 1969, en
el que se exigia un permiso de recorrido para operar cualquier servi-
cio de locomocidn colectiva de pasajeros.

Mediante dicho reglamento se encargd al MIT la consideracién de
solicitudes para 1la operacién de nuevos recorridos. Las solicitudes

podrian presentarse por iniciativa del propio interesado o por invi-
tacién del MIT. Siempre que fuese presentada correctamente, el MIT

"otorgard la autorizacién solicitada”. Por otro lado, una fuente re-
vela que los estudios del caso tardaban hasta dos affos, antes de que
se resolviera autorizar o denegar los recorridos solicitados.3/

La diferencia esencial entre la situvacién creada por el Decre-
to 106 y 1la actual es que 1la primera exigla a los empresarios una
serie de obligaciones de mucho mayor alcance que las que rigen hoy en

dia. El no cumplimiento de los términos de la concesién podia dar
como resultado la suspensién o cancelacién de la autorizacién, u otra

accién disciplinaria.

Entre las obligaciones especificadas en el Decreto 106 figura-
ban las siguientes:

i) cobrar las tarifas indicadas;
ii) llevar valijas de Correos, a solicitud de este Servicio;
iii) mantener las frecuencias minimas y el itinerario especi-

ficado;
iv) mantener el cuerpo de conductores autorizados;
v) aceptar el arbitraje del MIT en casos de irregularidades

o desacuerdos.

Las concesiones tenian vigencia indefinida y eran intransferi-
bles. Habia que imscribir los vehiculos que se pretendia emplear en
el recorrido, y cada uno de ellos necesitaba de una tarjeta de con- -
trol, cuyo periodo de vigencia era de un afio.

En el caso de una ruta operada por una asociacién de duefios,

mias bien que por una empresa propiamente tal, se otorgaban concesio-
nes individuales a cada socio, a quien se le exigia la mantencién de
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la frecuencia minima fijada. De esta manera, la suspensién o cance-
lacién de 1la concesién de un empresario no trala consecuencias para
los demds. Se requeria la formacién de una asociacién para facilitar
la fiscalizacién. :

Se imponila restricciones para asegurar que los vehlculos opera-
sen con preferencia en sus recorridos habituales. Antes de modificar
sus horarios, 1las empresas debian obtener la autorizacién de los ad-
ministradores de los terminales correspondientes, a fin de no difi-
cultar la operacién de los mismos.

En esa época, no estaba permitida la libre importacién de buses
de transporte interurbano. Anualmente, se determinaba la cantidad de
buses que convenia importar para renovacién de la flota y para aten-
der el crecimiento de la demanda. Los buses importados se asignaban
a las empresas de acuerdo con sus necesidades.

Las tarifas se especificaban en la concesién y se revisaban pe-
riédicamente, segdin la evolucién de los costos de operacién. En el
afio 1976, cuando la tasa de inflacién llegd a 180%, se reajustéd las
tarifas en siete ocasiones, es decir cada vez que los precios hubie-
ran subido en 16%, como promedio. '

Los decretos que autorizaban los reajustes especificaban tari-
fas por kildémetro. Se publicaban dos matrices de tarifas, - una para
buses de primera clase y otra para los pullman, que ofrecian méds
comodidades para el pasajerc. Normalmente, cada matriz consistia en
dos lineas y dos columnas, especificando, por un lado, las tarifas en
caminos pavimentados y no pavimentados, respectivamente, y por el
otro, aquéllas para kilometrajes de hasta 400 kildémetros y para los
incrementos superiores a 400 kms. las tarifas especificadas eran las
midximas que las empresas estaban autorizadas a cobrar.

La Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE) no tenia
libertad comercial y no podia abandonar 1los servicios no rentables
sin autorizacién gubernamental y cabe poca duda que una parte
importante del déficit crénico que afectaba a la Empresa se debla a
los trenes de pasajeros. (Para antecedentes sobre el entorno
legislativo de EFE, véase Bakovic y Balic, Estudio de la eficiencia
institucional y econémica del sistema chileno de transporte: sector
transporte terrestre de carga).

Las tarifas ferroviarias estaban controladas e, igual que en el
caso de los buses, se autorizaban reajustes periédicos. Sin embargo,
implicitamente, hasta pocos meses antes de iniciar el proceso de
liberacién tarifaria, se concedia a EFE mayor libertad tarifaria que
la otorgada a las empresas de buses. (Se 1le autorizé reajustar sus
tarifas en porcentajes promedios mids bien que por cada recorrido). A
partir de ese momento, se extendi¢ a Ferrocarriles el mismo sistema
de reajustes que se habia desarrollado para los buses interurbanos,
especificdndole matrices de tarifas por kilémetro.
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3. La desrequlacién de los recorridos

En distintas ocasiones se introdujo variaciones en la lista de requi-
sitos para el otorgamiento de concesiones, en comparacién con la
especificada en el Decreto 106 del afio 1969; por ejemplo, a través
del Decreto 363 del 29 de septiembre de 1977, se agilizé la tramita-
cién de las mismas. Aunque las concesiones seqguian otorgéhdose por
recorrido, a pesar de que se continuaba especificando frecuencias
minimas y pese a la continuada vigencia de la obligacién de destinar
los vehlculos a recorridos especificos, el numero de concesiones
autorizadas empezé a subir. Entre abril de 1978 y el mismo mes del
afio siguiente se autorizé 282 concesiones, en comparacién con sélo 84
entre marzo de 1977 y marzo de 1978.4/

En adicién a la legislacién respecto a las concesiones, existia
otras restricciones a la 1libre entrada al sector, especialmente la
vigencia de un convenio entre los Gobiernos de Chile y Espaffa que
limitaba la compra de nuevos buses solamente a la marca Pegaso, siem-
pre que esta empresa espafiola fabricara un modelo del tipo indicado.
Muchos empresarios preferieron comprar buses usados de otras marcas o
modelos no fabricados por Pegaso, antes de importar vehiculos de di-
cha marca. Este convenio dej6é de regir en junio de 1978.

La plena libertad de ingreso al sector fue establecida mediante
el Decreto 320, publicado en noviembre de 1979, el que finalmente
derogé el Decreto nimero 106 del afio 1969. El nuevo Decreto dispuso
que el MIT otorgara una autorizacién a cualguier postulante capaci-
tado para ofrecer servicios sin especificar el recorrido, lo que
implicaba que el concesionario pudiera operar sin restriccién geogra-
fica (fuera de las dreas urbanas). Los decretos subsiquientes refi-
naron y ampliaron las disposiciones del Decreto 320 pero no introdu-
jeron cambios de fondo.

En 1la prdctica, 1las concesiones se emiten automdticamente a
aquellos postulantes que las hayan presentado correctamente. Una vez
autorizado, una empresa o individuo esta capacitado para ofrecer ser-
vicios en cualquier punto del territorio nacional. La disposicién
vigente en la actualidad es el Reglamento de los Servicios de Trans-
porte por Calles y Caminos, establecido mediante el Decreto Supremo
ndmero 163 del MIT, del 14 de diciembre del afio 1984. Igual que en
algunas de las leyes anteriores, las disposiciones del Decreto Supre-
mo ndmero 163 hacen facultativa la autorizacién de "la creacién de
trazados o la incorporacién de trazados ya existentes de minibuses,
taxibuses o buses que s6lo transporten pasajeros sentados". Aunque
esta clausula parezca conceder al MIT poderes discrecionales, en la
practica no los ocupa.

El grado de cumplimiento de las disposiciones del Decreto 163
es parcial. Se prohibe el uso de "voceros", es decir personas cuya
tarea es atraer pasajeros a 1las oficinas de las empresas que los
emplean; sin embargo, especialmente en el Terminal Santiago, el uso
de voceros es comdn. Ademds, muchas empresas no cumplen las normas
respecto a la divulgacién de sus tarifas y horarios. El MIT deberia
coordinar con Carabineros que se ejerza um mayor control para evitar
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tales irregularidades, que afectan directamente a 1la transparencia
del mercado y por ende a su competitividad.

Ferrocarriles estd facultado para abandonar servicios, aunque
se siente obligado a acceder a solicitudes de organismos gubernamen-
tales para operar, por ejemplo, algunos tipos de trenes, especial-
mente aquellos entre Santiago y balnearios cercanos en 1la temporada
de verano.

4. La desrequlacién de las tarifas

Las tarifas fueron liberadas en forma paulatina. El proceso empezd
en mayo de 1977, al liberarse las de los buses tipo pullman, con bu-
fete, cama y baMio, y los pasajes ferroviarios en dormitorio, salén y
primera clase con asientos enumerados. Evidentemente se buscé ini-
ciar el proceso eliminando el control sobre aquellos pasajes adquiri-
dos por personas de ingresos medios y altos.

Sin embargo, al mismo tiempo, también se liberé¢ 1las tarifas de
buses en nueve recorridos, todos con terminal en Santiago, donde el
grado de competencia entre 1las distintas empresas era relativamente
alto.

Las empresas de buses activas en las nueve rutas cuyas tarifas
fueron descontroladas tenian la obligacién de informar al MTIT de
cualquier modificacién de tarifa por lo menos tres dilas antes del
cambio. De esta manera, el Ministerio pudc observar la evolucién de
las tarifas.

Dos meses después, se decidié la liberacidén de las tarifas en
otros 17 recorridos.

El proximo cambio importante ocurrié en marzo de 1978, cuando
todos los pasajes ferroviarios fueron liberados.

Luego, en mayo del mismo afio, se liber¢ las tarifas de otros 27
recorridos de buses y en agosto siguiente el proceso se completé con

la desregulacién del resto de las tarifas autobuseras.

Durante todo el proceso de liberacién las tarifas de los servi-
cios atn bajo control siguieron reajustdndose en forma peritdica de
la manera tradicional.

A partir de ese momento, los ﬂniéos pasajes autobuseros fijados

por el Estado fueron 1los de 1los estudiantes. Ferrocarriles esta
obligado a informar al Ministerio de Economia de sus cambios de tari-

fa, pero el Gobierno no ejerce ningdn control sobre ellas.
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IV. LA EVOLUCION DE LOS SERVICIOS
1. Introduccién

En general, la libertad comercial concedida a Ferrocarriles y la exi-
gencia de que la Empresa busque el autofinanciamiento provoco el
abandono masivo de los trenes de pasajeros en ramales y una mejora en
la frecuencia de los de la linea principal. Por la inexistencia de
fuentes de informacién adecuadas, es dificil analizar el desarrollo
de los servicios de buses. Sin embargo, resulta evidente que ocurrié
una marcada mejora en la frecuencia de salidas y numero de recorridos
entre 1977 vy 198l. Luego esta tendencia se invirtidé, antes de esta-
bilizarse.

2. La_evolucién de los servicios ferroviarios

Entre 1975 y 1985, el Ferrocarril del Sur (FCS), tal como estaba
constituido de 1982 a fines de marzo de 1986 (es decir desde Alameda
a Puerto Montt) abandoné los servicios de pasajeros en 22 ramales.

El ntimero de ramales que adn cuentan con servicios de pasajeros
es muy limitado. Durante el invierno, hay trenes de pasajeros entre
San Rosendo y Concepcién, Antilhue y Valdivia, Renaico y Traiguén y
Talca y Constitucién. Adicionalmente, en el verano todavia corren
trenes populares entre San Fernando y Pichilemu y entre Alameda y
Cartagena, debido, en parte, a solicitudes presentadas por las auto-
ridades gubernamentales interesadas.

En cambio, la calidad y cantidad de 1los trenes en 1la linea
principal (y 1los ramales a Concepcidédn y Valdivia) ha mejorado, segun
se detalla en el cuadro 1, que se basa en los horarios de verano. En
el cédlculo de las frecuencias se cuenta por 0.5 los trenes faculta-
tivos, al igual que aquéllos en que es posible llegar a la ciudad de
destino con combinacién tren/tren o tren/bus con hasta una hora de
demora en la estacién de trasbordo.

Las velocidades promedio segun itinerario, subieron entre 1975
y 1984 vy luego disminuyeron, como resultado de una reestructuracién
de los itinerarios para la temporada de verano 1985/6. Dicha rees-
tructuracién incluyé entre sus metas la mejora del cumplimiento de
los horarios, a través de una reduccién general en las velocidades de
los trenes y reducciones en la longitud y peso de los de largo reco-
rrido. Se operd un servicio adicional a Osorno (tren 1021), buscando
atraer mds pasajeros. La disminuicién en las velocidades estuvo
relacionada, también, con el acoplamiento de varios coches dormitorio
o de clase econémica a los automotores eléctricos afectando, de esta
manera, las velocidades que podian desarrollar.

A raiz de la reestructuracién de los servicios realizada en el
verano 1985/86 las velocidades promedio de 1los trenes eran, en la
mayoria de los casos, inferiores a las de 1975, aunque las frecuen-
cias mostraron una mejoria general.
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Cuadro 1

RESUMEN DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS ENTRE
SANTIAGO Y ALGUNAS CIUDADES DEL SUR

Trenes por dia Velocidad del tren
laboral mds rapido a/

1975 1984 1986 1975 1984 1986
Santiago a:
Talca 13 15 14 89 93 8l
Chillan 9 13 15 87 90 83
Temuco 3 5 6 6% 71 64
Valdivia 1.5 2.5 2 59 61 (2) 58
Puerto Montt 1 2 2 57 61 57
Concepcidn 4 5 6 74 73 (2) 70 b/

s e e i e e e . . e . e o o S o o S [— T (P —

Fuente: Elaboracién propia, a base de datos de Itinerarios,
ediciones de 1975, 1984 y 1986.

a/ En kilémetros por hora, segdn itinerario.
b/ Es posible alcanzar una velocidad mayor si se viaja
mediante una combinacién tren/bus.

El pregrama de trenes operados durante el verano 1985/6 era muy
intenso, y provocé fallas de equipo, especialmente en 1los motores de
los automotores mas antiguos, exigiendo su reemplazo por convoyes
arrastrados por locomotoras. Muchas veces el convoy consistia en el
propio automotor con motores desactivados, u otros automotores del
afio 1939 cuyos motores hablan sido sacados y convertidos en "unidades
remolcadas”. En el presente estudio se estimé que la intensidad del
servicio veraniego 198%/6 pudo haber sido contraproducente en térmi-

nos econémicos.

La mejora de los servicios en 1la linea principal fue lograda
con muy poca inversién. Debido a que EFE estd obligada a buscar el

autofinanciamiento, sus fondos para inversién son muy escasos. Los
dnicos elementos de material rodante nuevo para trenes de pasajeros

que se incorporé en 1la flota de EFE en los doce afios de 1975 a 1986

fueron 30 coches de primera clase y 20 automotores eléctricos (tipo
AES) para uso suburbanc, todos los cuales fueron encargados antes de
que la politica de autofinanciamiento entrara en vigencia. Los auto-
motores, utilizados entre Mapocho y Valparaiso, no son aptos para los
gervicios interurbanos de mediano y largo recorrido, pero liberaron
otros egquipos 1los que, a su vez, tuvieron alguna utilidad limitada
para estos servicios.

Sin embargo, el abandono de los trenes en ramales dejé al FCS
con una cantidad relativamente grande de material rodante, tales como
coches de primera clase, que no necesitaba para los trenes que seguia
operando. Una parte de dicho material fue transformado para que si
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sirviera a dichos trenes. Entre las transformaciones que se efectud,
cabe mencionar las siguientes:

i) cinco coches Video-Bar (VB), incluidos en los trenes de

largo recorrido;

ii) salones modernizados de la serie Z-200;

iii) carros portacontenedores aptos para acoplarse a 1los
trenes de pasajeros;

iv) coches Autotren (TA), que llevan automév11es acompafiados
y no acompaffados y que se incluyen en los trenes de largo
recorrido;

v) un dormitorio de 1lujo, enumerado GX-51, que empezd a
prestar servicios en los trenes 1021/2 entre Santiago y
Osorno en el verano 1985/6.

También se modernizaron los coches dormitorio regulares, fabri-
cados en Alemania entre 1929 y 1935, igual que algunos coches come-
dor. Ademds se mejoré el servicio de los trenes de pasajeros
mediante la introduccién de un sistema computadorizado de venta de
pasajes y la concesién a empresas particulares de las atenciones a
bordo (coches comedor, etc.) y del aseo de los coches.

La calidad de los servicios de pasajeros se vio beneficiada,
también, por la extensién de la red electrificada desde Laja, primero
a Santa Fe, a principios de 1984, y luego a Renaico. (Véase el
grafico 1). Esta se efectu6, a bajo costo, mediante el aprovecha-
mientc de materiales almacenados o retirados de patics de poco mevi-
miento. Al mismo tiempo, se analizé la factibilidad econémica de
hacer llegar la electrificacién hasta Temuco que por ser un centro
ferroviario de alguna importancia, serviria mucho mejor que los
poblados rurales de Santa Fe o Renaico como cabecera sureffa de la red
electrificada. El proyecto correspondiente fue aprobado por la
Oficina de Planificacién Nacional (ODEPLAN) y se espera terminar las
obras hacia mediados de 1987.

La electrificacién hasta Temuco ayudaria a resolver el problema
de la escasez de locomotoras diesel de potencias superiores a 1 500
hp. El1 FCS cuenta solamente con 26 locomotoras de estas caracteris-
ticas, de los tipos 16 y 18 000, todas construidas hace mds de 25
aflogs. Se utilizan en todos los principales trenes de pasajeros y de
carga al sur de Renaico, ademds de los de carga entre Talagante y el

puerto de San Antonio.

En cambio, la flota de locomotoras eléctricas tiene dimensiones
mds holgadas. El1 FCS cuenta con 29 mdquinas eléctricas de 2 400 hp
(tipo 30) o 3 600 hp (tipo 32), sin incluir tres en reparaciones,
todas de fabricacién italiana de los affos 1961 y 1962, Ademds, exis-
ten en la Maestranza Central de San Bernardo otras 13, retiradas de
servicio como resultado de dafios ocurridos en accidentes. Es perfec-
tamente factible reparar, por lo menos, cuatro de ellas. ~
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Grifico 1
ESQUEMA DE LA RED SUR DE FERROCARRILES (1960):
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Grafico 1 (conclusion)
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En lugar de reforzar 1la flota de mdquinas eléctricas mediante
la puesta en servicio de estas locomotoras, que son técnicamente
idénticas a 1las 29 que actualmente prestan servicios, se proyecté
rehabilitar cuatro locomotoras eléctricas de 4 200 hp, del tipo 29,
de dos modelos distintos, que fueron importadas en 1949 para la linea
Mapocho-Valparaiso. Estas dltimas se han traslado a la Maestranza de
San Eugenio y se tiene entendido que se proyecta recuperar dos de
ellas. ’ A

El FCS cuenta, ademds, con aproximadamente 25 locomotoras eléc-
tricas modernas, del tipo 17, de 1 700 hp, que se destinan a trenes
de carga, trabajos en los patios y el traslado de coches vaclos hacia
y desde las estaciones.

La flota de automotores del FCS (Alameda-Puerto Montt), todos
de traccioéon eléctrica con cuatro coches, consiste en siete de servi-
cio 1local (AEL), dos para servicios expresos de mediana distancia
(AM) y ocho, tipo salén, para servicios rdapidos (AMZ y AEZ). Cabe
agregar que los automotores AEZ ya estdn operando hasta Temuco
arrastrados por locomotoras diesel al sur de Renaico.

3. La evolucién de los servicios autobuseros

Los servicios de buses interurbanos son proporcionados por, al menos,
166 empresas diferentes. (Esta cantidad de empresas fue encuestada
por el INE en 1983.) A principios de 1986, 1la mayor contaba con
aproximadamente 150 buses; en cambio, la menor de las entrevistadas
como parte del presente estudio operaba solamente tres. Segdn los
datos del 1INE, en 1983, las empresas con terminal en Santiago tenian
11.3 buses, en promedio. Entre las 77 empresas encuestadas por INE,
31 poselan menos de seis vehiculos (véase el cuadro Z).

Cuadro 2

DISTRIBUCION DE EMPRESAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS
POR CARRETERA, SEGUN EL TAMANO DE SUS FLOTAS

Vehiculos Nidmero de empresas {(con
en la flota recorridos terminando en Santiago)
Hasta 5 3
6-10 25
10-20 14
21-30 1
31-40 3
Mas de 40 3
Total 77

Fuente: Cuadro 251-15, Anuario de Transporte y Comunicaciones 1983,
Instituto Nacional de Estadisticas.
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Casi todas las empresas con recorridos interprovinciales que
parten de Santiago hacen uso de uno u otro (o ambos) de los termina-
les municipales destinadas a ellas, es decir el Terminal Norte, en la
zona de 1la Estacién Mapocho, que atiende las rutas hacia el Norte, y
el Terminal Santiago, en la Avenida Bernardo O‘Higgins, comuna de
Estacién Central, que sirve a las rutas al Sur. Ambos terminales son
administrados por concesionarios (diferentes), 1los que cobran una
tasa por cada bus que sale. -Algunas empresas, especialmente Turbus y
LIT, tienen terminales propios aunque, a veces utilizan ademas los
municipales. Pullman Bus, una asociacién de operadores, arrienda
espacio en el terminal de Turbus. Algunas otras empresas estdn con-
templando establecer sus propios terminales, los que, al entrar en
operacién, podrian contribuir a un exceso de capacidad en el sistema
de terminales capitalinos.

En varias ciudades provinciales, tales como Puerto Montt,
Iquique, Temuco o Chillan, existen terminales municipales, aunque
algunas empresas usan también terminales propios, tales como Tramaca
en Antofagasta y JAC en Temuco. En algunas ciudades de menor tamafio,
Victoria, por ejemplo, los buses interprovinciales usan la calle como
terminal.

El trdfico de buses por las plazas de peaje en 1la Carretera
Longitudinal Sur mostré altas tasas de crecimiento hasta el affo 1981,
(Véase el cuadro 3). Entre 1981 y 1983, se registraron tasas nega-
tivas de hasta 13%. Luego la situacién se estabilizd.

Cuadro 3

EVOLUCION DEL TRAFICO DE VEHICULOS DE LOCOMOCION
COLECTIVA POR PLAZAS DE PEAJE

Afio Cambio porcentual en relacién con afio anterior en plaza de:
Quepe a/ Perquilauquén b/ Quinta ¢/ Angostura d/
1977 +10 +11 +8
1978 +12 +11 +3
1979 +21 +35 +35
1980 +16 +19 +16
1981 +17 +10 -1 +5
1982 v 0 -10 +6 +1
1983 -10 -10 -13 -11
1984 -8 +5 +2 -2
1985 0 -4 +2 +5

————— — —— o e e e T i o e S S e T —— —— " — T — i —— i o _—— o 2 . S i i S e s i e s e S S sy

Fuente: Elaboracién propia a base de estadisticas de la Direccidn de
Vialidad del Ministerio de Obras Pdblicas.

a/ Ubicada a 22 kms al sur de Temuco, en la Ruta 5.

b/ Ubicada a 32 kms al sur de Linares, en la Ruta 5.

¢/ Ubicado cerca de Chimbarongo en la Ruta 5 a aproximadamente 160
kms al sur de Santiago.

d/ Ubicado a 60 kms al sur de Santiago, en la Ruta 5.
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No existen informaciones fiables sobre 1la evolucién de los
recorridos operados ni sobre las frecuencias en los distintos reco-
rridos. Segdn cifras publicadas por el MIT, la flota de buses inter-
regionales creci6 en 6.5% entre 1980 y 1981 y en 1l% en el afio
siguiente. Luego bajé en 13.9% entre 1982 y 1983 y volvié a subir en
14.9% entre 1983 y 1984. La baja en 1983 y la recuperacién en al afio
siguiente podria deberse a la no renovacién, por un afio, de las
patentes de una proporcién de la flota.

En 1984, 45% de la flota de buses interregionales consistia en
nodelos de 1los afios 1978, 1979 y 1980. El deterioro en las condi-
ciones del mercado en 1los affos subsiguientes estd ilustrado por la
ausencia total de buses del afio 1983. Un 6.3% de la flota consistia
en buses de modelos del afio 1982 y 4.0% de 1984,

La mayoria de los buses interregicnales son de procedencia
brasilera, de 1las marcas Mercedes Benz do Brasil y Scania. Algunos
tienen carrocerias hechas por fabricantes especializados, tales como
Marcopolo y Nielson. También hay vehiculos importados de otros
paises. Algunas empresas prefieren vehiculos con mecdnica alemana,
aunque el costo inicial de estos vehiculos es muy superior a los de
procedencia brasilefia. Otras empresas comentan que los buses brasi-
leros son mds cémodos para los pasajeros que los de procedencia ale-
mana. Una empresa opera unos pocos vehiculos con chasis europeo y
carroceria brasilera.

Se hace distincién entre 1los buses del tipo interurbanoc y los
interprovinciales. Estos dltimos son mds cémodos y se emplean
normalmente en 1las rutas mds largas. Algunas empresas operan buses
cama en viajes nocturnos de largo recorrido. Otras operan vehiculos
de dos pisos y existen unos pocos buses articulados. Cabe sefialar
que los datos sobre el tamafio de la flota presentados en el Anuario
Estadistico de Transporte Terrestre del MIT se refieren a los buses
interregionales, es decir se distingue por el tipo de recorrido mis
bien que por el tipo de vehlculo. Los datos del Instituto Nacional
de Estadisticas (INE), en cambio, se refieren a buses ocupados en
recorridos 1interprovinciales, incluyendo 1los interregionales. Su
cobertura es parcial especialmente en el caso de 1los recorridos sin
terminal en Santiago, e incorporan taxis ademds de buses. Por no ser
directamente comparables, es dificil juntar los datos de 1las dos
fuentes.

La capacidad estdtica de la flota de buses (sean de tipo inter-
provincial o interurbano) es del orden de 65 000 pasajeros sentados,
de la cual aproximadamente 28 000 corresponden a los recorridos al
sur de Santiago. La capacidad de 1la flota de coches de primera
clase, salones, y dormitorios de trocha ancha del FCS (Alameda a
Puerto Montt) llega a unos 20 000 pasajeros sentados.

El Departamento de Transporte Terrestre del MIT mantiene un

. registro de las tarifas. .cobradas por los buses interregionales, que

permite conocer la evolucién aprozimada del numero de empresas acti-
vas en los distintos recorridos, aunque no es posible asegurar que en
todas las fechas se tom6 nota de las tarifas de todas las empresas.

El cuadro 4 presenta la evolucién del ndmero de empresas por
recorrido segdn esta fuente.
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Cuadro 4

EVOLUCION DEL NUMERO DE EMPRESAS DE BUSES EN DISTINTOS
RECORRIDOS ENTRE SANTIAGO Y LA COSTA CENTRAL Y EL SUR
(Promedios méviles de tres periodos)

Fecha Nimero de empresas operando entre Santiago y:
Vitia del Valpa- San An- Carta- Valdi- Puerto Concep-.

Mar raiso tonio gena Talca Chillan Temuco via Montt cién
040978 8.0 4.0 2.0 2.0 7.3 8.3 4.7 4.7 4.0 8.0
041078 7.7 4.0 2.0 2.0 7.0 7.7 4.7 4.7 4.3 8.3
041278 7.0 3.7 2.0 2.0 7.0 8.0 4.3 4.7 4.3 8.7
040179 5.7 3.3 2.0 2.0 7.7 9.0 4.7 5.7 5.3 9.3
090379 6.0 4.0 2.0 2.0 8.0 9.7 5.3 6.7 6.7 10.3
090479 7.3 5.3 2.3 2.3 8.0 10.7 7.0 7.7 7.7 10.7
090579 9.3 7.0 2.3 2.3 8.7 10.3 7.0 7.7 7.0 10.7
100779 9.3 7.0 2.0 2.0 8.7 10.0 7.0 7.7 6.3 10.0
140879 8.3 6.7 1.7 1.7 9.0 10.3 6.3 7.7 6.3 10.0
081079 9.0 7.3 1.7 1.7 9.7 11.3 7.7 8.7 8.0 11.3
160980 12.0 8.0 2.3 2.3 10.3 14.3 12.0 10.7 9.7 14.0
270281 10.3 8.3 2.7 2.7 10.3 15.0 15.3 12.3 11.3 14.7
280581 9.7 8.0 2.7 2.7 7.3 15.3 16.7 12.0 10.7 14.0
310881 8.0 6.7 2.3 2.3 6.7 15.3 15.7 12.0 10.7 14.0
212121 8.7 7.7 2.0 2.0 4.7 13.3 16.3 12.7 11.0 14.0
260282 8.7 8.0 2.0 2.0 4.7 12.7 15.7 12.3 11.3 14.7
310582 9.7 9.7 2.0 2.0 3.0 11.3 15.0 11.3 11.0 14.3
310882 9.0 8.3 2.0 2.0 3.0 12.7 13.0 10.0 10.0 15.3
301182 9.0 8.3 2.3 2.3 3.0 13.3 12.7 10.3 10.0 15.7
280283 8.7 8.0 2.7 2.7 3.0 13.3 12.0 10.3 9.7 15.0
300583 8.7 8.7 3.0 3.0 3.7 14.0 13.0 11.3 9.7 15.0
300883 8.0 8.0 3.0 3.0 5.0 12,7 13.3 11.7 9.7 13.7
301183 8.0 8.0 3.0 3.0 6.0 12.0 14.0 12.3 10.0 12.7
290284 6.7 6.0 2.3 3.0 5.0 11.0 13.3 11.7 9.3 12.0
291184 5.7 4.3 1.7 2.7 4.7 12.0 . 11.7 9.0 12.0

(o]
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Fuente: Registros de tarifas de buses interurbanos mantenidos por el Departamento de
Transporte Terrestre del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Aunque la evolucién varia segin el recorrido, el numero de
empresas tendid a subir hasta principios del atic 1981, y luego volvid
a bajar. En las rutas al Sur la proliferacién de empresas fue mds
marcada que a la costa central. Ademds, el ndmero de empresas por
ruta en los recorridos al Sur se ha mantenido en niveles altos adn
después de 1981. En dichas rutas siguen activas algunas empresas con
mencs de cinco buses que no podrian sobrevivir en los recorridos mas
cortos por no poder competir en términos de frecuencia. En las rutas
largas al Sur, ofrecer altas frecuencias tiene importancia reducida
porque la mayoria de los pasajeros prefieren salir entre el final de
la tarde y medianoche y llegar a su destino a la maffana siguiente.
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V. EVOLUCION DE 1.0OS VOLUMENES TRANSPORTADOS
1. Introduccién

Debido a 1la inexistencia de datos fiables sobre el transporte de
pasajeros por autobts, es muy dificil identificar el tamafio total del
mercado de transporte interregional de pasajeros en Chile. Sin
embargo, parece que Ferrocarriles mantiene mds de 1la mitad del
mercado de viajes por medios ptblicos entre Santiago y la zona entre
Talca y Chilldn. En general, la evolucién del trafico ferroviario
entre 1975 y 1984 fue en descenso; sin embargo la baja en las rutas
entre Santiago y ciudades principales del Sur fue reducida.

2. la evolucién del trdfico ferroviario

El cuadro 5 presenta la evolucién del transporte de pasajeros de la
Red Sur entre 1975 y 1984. El ndmero de pasajeros, durante ese
periodo, experimentd un descenso de 66%. La baja en términos de
pasajeros-kilémetros fue menos marcada, situdndose en solamente 33%.
La diferencia muy significativa entre estas dos cifras se debe a la
politica de precios del FCS y al abandono de servicios en ramales y
los de menor importancia de la 1linea principal. Evidentemente, el
kilometraje promedio de los viajes subi6é en forma igualmente signifi-
cativa, en casi cien por ciento.

Cuadro 5

TRANSPORTE DE PASAJEROS DE LA RED SUR DE FERROCARRILES

affo Némero de Pasajeros- Distancia
pasajeros kilémetros media
(miles) (miles) (km)
1975 20 107 2 043 232 102
1976 21 631 2 327 880 108
1977 18 668 2 326 693 125
1978 13 815 1 989 138 144
1979 11 390 1 728 160 152
1980 9 336 1 413 947 151
1981 10 931 1 550 919 142
1982 10 027 1 496 000 149
1983 9 184 1 564 000 173
1984 8 620 1 415 000 198
1985 8 862 1 548 000 175

Fuentes: Elaboracién propia, a base de datos del Anuario
Estadistico 1984 y Memoria Anual 1985 de la Empresa de
los Ferrocarriles del Estado.

Nota: E1 cuadro se refiere a la Red Sur, consistente en
el Ferrocarril como estd constituido a partir de abril de
1986, es decir todas las lineas de trocha ancha de EFE,
mids las lineas de trocha angosta al sur de Santiago y el
F.C. Transandino Chileno.
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El cuadro 6 muestra la variacién en los ntmeros de pasajeros
transportados entre Santiago y distintas provincias del Sur y de la

costa central en 1977, 1981 y 1984. Ilustra una baja muy marcada,
del orden de 76%, entre 1977 y 1984 en el trdfico en las rutas entre

Santiago y las provincias cercanas de Cachapoal (capital: Rancagua) y
Colchagua (capital: San Fernando), donde Ferrocarriles virtualmente
ha dejado el mercado para la competencia autobusera. El tréfico
entre Santiago y Cachapoal bajé en mds de 80% durante el mismo

periodo. La baja correspondiente en las rutas entre Santiago y las
provincias a lo largo de las lineas de la Primera Zona de Ferrocarri-

les (Mapocho a Valparaiso y ramales) fue de 44%, mostrdandose una
recuperacién entre 1981 y 1984.6/

Cuadro 6

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR FERROCARRILES ENTRE SANTIAGO
Y LOCALIDADES DEL SUR Y DE LA COSTA CENTRAL

Trafico entre Santiago y: 1977 1981 1984

Talca 508 998 493 829 341 685
Linares 301 078 291 606 262 172
Nuble 339 929 335 306 299 591
Bio-Bio : 144 454 94 736 109 975
Malleco » 94 287 66 068 55 794
Osornc 65 434 57 447 67 224
Arauco 329 0 0
Concepcién 333 937 230 306 229 685
Cautin 269 236 189 269 208 727
Valdivia 124 572 107 192 116 015
Llanquihue 125 410 42 840 80 591

- ot St . e

Total parcial: rutas de
mediana y larga distancia

a provincias surefias 2 307 664 1 908 599 1 771 459
Cachapoal ’ 1 062 882 496 822 180 386
Colchagua 431 097 196 579 80 466
Curicéd ‘ 419 027 324 600 180 757
San Antonio 335 206 109 032 92 296
Total parcial: rutas del

FCS de corta distancia 2 248 212 1 127 033 533 905
Quillota 366 564 126 608 194 355
Los Andes 7171 509 768
San Felipe 165 802 133 871 109 133
Valparaiso : 434 243 164 896 239 219
Total parcial: rutas del

FCN de corta distancia 973 780 425 884 543 475
Total General 5 529 656 3 461 516 2 776 839

Fuente: Interpretacién propia a base de estadisticas de la
Empresa de los Ferrocarriles del Estado.



- 33 -

En cambio, el descenso en las rutas de mediana y larga distan-
cia entre Santiago y el Sur fue mucho menos marcado, alcanzando
aproximadamente al 23%. Entre Santiago y algunos destinos en el Sur,
el trafico también mostrd un repunte entre 1981 y 1984, por ejemplo
en las rutas a Cautin (capital: Temuco) Osorpno, Valdivia y Llan-
quihue (Puerto Montt). Esta recuperacién coincide con una mejora en

la oferta y es muy probable que las dos ocurrrencias estén inter-
relacionadas. e

Ademds, como se puede ver en el cuadro 7, han ocurrido impor-
tantes alteraciones en la estructura del trdfico ferroviario por cla-
se de acomodacién. En efecto, la participacidén de 1la clase segunda
mostré bajas importantes debido, principalmente, a que el FCS res-
tringié la oferta de servicios de dicha clase. A modo de ejemplo,
ningdn tren entre Santiago y Concepcién ahora incluye en su composi-
cién coches de sequnda clase.

Evidentemente, la participacién de las clases primera y salédn
subié para compensar en parte la baja en la de segunda clase.
Cuadro 7

REPARTICION POR CLASE DE LOS PASAJES
VENDIDOS EN LAS RUTAS SELECCIONADAS a/

Ruta de 1977 1924

Santiago = ——m——emmmmmmmmmmemem e e

a 2da lra b/ Salén ¢/ Z2da lra b/ Saldn b/
Talca 22% 70% % % 71% 20%
Nuble 47% 33% 20% 9% 59% 31%
Concepcién 26% 32% 42% 2% 32% 66%
Cautin 52% 36% 12% 22% 41% 37%
Valdivia 33% 36% 31% 18% 52% 31%
Llanquihue 40% 41% 19% 15% 52% 33%

o e ot s e . - . e T . o A e S L o . ot T o S ot o S o S "k T T ——

Fuente: Elaboracién propia a base de estadisticas recopiladas de
la Seccién de Procesamiento de Datos de EFE.

a/ Los porcentajes se basan en los pasajes vendidos en los dos
sentidos entre las provincias indicadas.

b/ Los pasajes de primera clase incluyen 1los de clase econé-
mica.

¢/ Los pasajes de la clase “"salén" incluyen los de la clase
“super salén", ya que practicamente no hay diferencia entre
ellas; los pasajes en coche dormitorio también se incluyen
dentro de esa clase.
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Existe una variacién estacional importante en el transporte
ferroviario de pasajeros. Dicha variacidn es mds marcada en el caso

de la sequnda clase, por la mayor demanda en la temporada alta de
personas de menores ingresos y una reduccién sustancial de la oferta
en la temporada baja. Intrinsecamente, existe una variacioén estacio-
nal muy alta en el transporte de automéviles en el servicio Autotren,
porque dicho servicio es aprovechado por familias que 1llevan consigo
su automévil en sus vacaciones al Sur. Sin embargo, se ha reforzado
la demanda por el servicio en los meses de la temporada baja al
transportar vehiculos nuevos para distribuidores automotrices en el

Sur.

En la temporada baja, un alto porcentaje de 1los pasajeros
viajan por razones de negocios; la proporcién llega hasta 70% en el
caso de los coches dormitorio.5/

3. La evolucién del trafico en autobuses

Es imposible desarrollar un conocimiento adecuado de la evolucién del
trafico en autobuses por falta de datos fidedignos. Segitin datos del
INE, el ndmero total de pasajeros transportados en recorridos con
terminal en Santiago bajé en 10% de 1979 a 1980 y en otro 10% en el
affo siguiente, 1o que no es consistente con el incremento global que
se observa en el trafico.

El cuadro 8 presenta 1los coeficientes de ocupacién (pasajeros
por bus) de los buses registrados en las tenencias de Carabineros de
Linderos y Linares. Sin embargo, sélo estdn disponibles datos pro-
venientes de esta fuente para el periodo desde 1983 hasta el presen-
te, vy es imposible identificar una tendencia general en los coefi-
cientes ni relacionarlos con ninguna variable independiente.

Cuadro 8

PASAJEROS POR BUS EN LOS RECORRIDOS INTERURBANOS REGISTRADOS

POR LAS TENENCIAS DE CARABINEROS DE LINARES Y LINDEROS
(temporada baja/media)

Fecha Linderos Linares
25 Mayo 1983 22.86 28.01

26 Octubre 1983 27.12 26.84

26 Marzo 1984 - 33.70

28 Marzo 1984 27.35 -

23 Octubre 1984 - 25.95

24 Octubre 1984 27.78 -

27 Marzo 1985 - , « 27.75

3 Abril 1985 - ‘ 30.75
24 Abril 1985 ' 28.42 -

Fuente: Elaboracién propia a base de datos‘recopilados
mediante la gentileza de Carabineros de Chile.

Nota: Los coeficientes estimados para Linderos corres-
ponden a buses con destino en el Sur; los de Linares se
refieren a buses con destino en Santiago.



4. La particién modal de los viajes

Las deficiencias de las informaciones bdsicas sobre el movimiento de
pasajeros por bus, hace imposible la estimacién exacta de la parti-
ci6én modal de los viajes.

Existen informaciones sobre el particular procedentes de dos
fuentes, es decir las cifras recopiladas de las empresas y procesadas
por el INE y las observadas por el MOP en sus encuestas periédicas en
.carreteras. Ya se ha comentado que es imposible confiar en los datos
del INE. Tampoco es posible derivar estimaciones exactas del ndmero
de pasajeros, en los distintos recorridos, a partir de las cifras del
MOP, por dos razones:

i) el hecho de que se las lleva a cabo solamente uno o dos
dias (por punto) cada dos afio vy,
ii) los datos de origenes y destinos se refieren a los buses

mis bién que a los pasajeros.

Sin embargo, es necesario tener una idea general de la impor-
tancia comparativa del transporte ferroviario y el autobusero. Por
lo tanto, se efectué una estimacién preliminar de la particién modal
de los viajes entre Santiago y algunas provincias importantes del
Sur. (Véase el cuadro 9).

Como es de esperar, Ferrocarriles es mads competitivo en las
rutas entre Santiago y las zcnas atendidas por trenes eléctricos que
circulan sobre 1los rieles soldados que se extienden desde Alameda
hasta Chilldn. Hasta esta ciudad el servicio ofrecido es frecuente;

habla 14 trenes diarios a Talca y 15 a Chilldn durante el verano
1985/6, y las velocidades eran relativamente altas. En promedio, los

trenes mds rdpidos demoran un poco mds de cinco horas para llegar a
Chillan, una hora menos que los buses.

La particién de viajes que corresponde a Ferrocarriles baja

notablemente entre Chilldn y Concepcién, donde llega a solamente al
30% del mercado constituido por todos los medios colectivos y al 32%

si se deja fuera de consideracién la aviacién civil. La participa-
cién ferroviaria permanece en menos de un 40% en las rutas a Cautin
(capital: Temuco) vy Llanquihue (capital: Puerto Montt). Segin los
cdlculos, Ferrocarriles lleva la mitad de 1los viajes terrestres en
las rutas a Osorno y Valdivia. Segdn los tiempos relativos de viaje,
deberia transportar mucho menos.

El grafico 2 relaciona la particién modal estimada (de viajes
por medios pdblicos terrestres) con los tiempos comparativos de
viajes entre los trenes y los buses, tomando en cuenta los tiempos de
acceso y egreso a Yy de los terminales. La relacién entre las dos
variables es débil (RZ = 0.34). Lla proporcién ferroviaria dependeria
también de otros factores, tales como la frecuencia de los dos
medios, las tarifas y las costumbres de las poblaciones locales.

Cabe agregar que la aviacién comercial es significativa para
-viajes a Concepcién y Llanquihue.
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Cuadro 9

ESTIMACION DE LA REPARTICION MODAL DE LOS
VIAJES POR MEDIOS PUBLICOS ENTRE SANTIAGO
Y PROVINCIAS DEL SUR: 1983
(Ndmero de pasajeros bidireccionales)

Provincia Ferrocarril a/ Bus b/ Avién ¢/
Talca 458 322 (57%) 340 994 (43%) -
Linares 294 491 (66%) 154 495 (34%) -
Nuble 320 223 (68%) 150 636 (32%) -
Bio-Bio 121 209 (48%) 129 235 (52%) -
Concepcién 266 550 (30%) 557 348 (62%) 70 324 (8%)
Arauco - 59 679 (100%) -
Malleco 55 190 (41%) 78 482 (59%) -
Cautin 231 576 (37%) 391 832 (62%) 9 916 (2%)
Valdivia - 118 825 (50%) 117 898 (49%) 2 488 (1%)
Osorno 76 269 (49%) 75 193 (49%) 3 231 (2%)
Llanquihue ‘84 094 (28%) 176 457 (58%) 41 265 (14%)

a/ Los voldmenes de pasajeros ferroviarios fueron derivados
de las estadisticas de los pasajeros por clase, transportados
entre estaciones de Ferrocarriles del Estado.

b/ Hubc dos fuentes para las cifras de los volumenes de
pasajeros por bus:

(i) Informaciones recopiladas por la Oficina de Censos
de la Direccién de Vialidad del Ministerio de Obras Pdblicas
(MOP) en Quinta, frontera entre las regiones sexta y séptima,
el 18 de octubre de 1983. Se convirtié los numeros de pasa-
jeros a totales anuales por un factor basado en la variacién
mensual de pasadas de 1los buses por los puestos de peaje,
suponiendo que los coeficientes de ocupacién superaron los de
octubre en 5% por dos meses y 25% por otros dos. Se supuso
que los pasajeros subieron o bajaron en la provincia donde
estd ubicado el terminal surefio del bus.

(ii) El1 cuadro 251-22 del Anuario de Transporte y
Comunicaciones, 1983 del Instituto WNacional de Estadisticas.
Se consider¢ que, en promedio, las cifras del INE podrian
subestimar las reales por un factor de 2.5. Por lo tanto, se
multiplicé los datos del 1INE por dicho factor. Las estima-
ciones del movimiento de pasajeros del presente cuadrc fueron
calculadas como promedio de los datos provenientes de las dos
fuentes. Cabe seflalar que la relacién entre las cifras del
MOP y 1las del INE, con ajuste, varia entre 0.42 y 2.33, por
lo tanto es evidente que la particién modal estimada en el
cuadro debe considerarse una aproximacién muy general.
¢/ Se obtuvo 1las estimaciones del movimiento por aviédn del
cuadro 251-49 del mismo Anuario del Instituto Nacional de
Estadisticas.
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Grifico 2

LA PARTICION MODAL DE LOS VIAJES EN COMPARACION CON LA
RELACION ENTRE LOS TIEMPOS DE VIAJE, FERROCARRIL V. BUS

— Porcentaje de los viajes terrestres coletivos efectuados por tren

o RNuble

& Osomo Y
Valdivia

BioBioe e
Malleco

Concepcion @ ®

Tiempo de viaje pbr tren

:I: Tiempo de viaje por bus
0 ]

Q.68 0.76 0.84 0.92 1.00 1.08 116 L.24 ,1.32
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VI. EL NIVEL DE COMPETENCIA Y LAS TARIFAS
1. Introduccién

La desregulacién del transporte interubano de pasajeros provocé un
alza desproporcionada en el valor de las tarifas de buses, que esti-
mulé, a su vez, un aumento en la oferta y una caida igualmente espec-
tacular en las tarifas. Las tarifas ferroviarias subieron vy bajaron
de la misma manera general, pero en forma menos pronunciada. El
sector muestra un alto grado de competitividad.

2. El sector ferroviario

La evolucién general de 1las tarifas ferroviarias se presenta en el
griafico 3. Entre 1975 vy 1977, cuando ain permaneclian bajo control
gubernamental, las tarifas bajaron en términos reales y luego se
recuperaron. Siguieron subiendo una vez que se inici6 el proceso de
liberacién tarifaria en mayo del afio 1977 y llegaron a su valores
maximos en 1980. Luego bajaron, llegando en 1985, a un nivel 25%
inferior al promedio que tenian durante el periodo 1976-1985, y muy
cercano a 1los valores cobrados cuando adn permanecian bajo control
gubernamental. En términos generales, aunque la evolucién de las
tarifas ferroviarias reflejara la de 1los autobuses, a raiz de la
competencia entre los dos medios, la subida y bajada hacia/desde los
valores altos del periodo 1979/80 fue mds acentuada en el caso de los

buses.

El FCS basa sus tarifas en los costos variables de la‘operaciOn
de los trenes y 1los valores cobrados por las empresas de buses. La

seccién comercial de la Superintendencia de Pasajeros mantiene actua-
lizado un registro de las tarifas autobuseras. A diferencia de las
empresas de buses, el FCS no varia sus tarifas segdn la situacién
momentdnea del mercado y efectua reajustes a intervalos relativamente
poco frecuentes. La menor variabilidad de 1las tarifas ferroviarias
respecto a los valores cobrados probablemente tiende a acentuar 1la
variacién estacional en los pasajeros transportados.

Por lo general, las tarifas en salén cuestan 10% mds que el
promedio de las tarifas autobuseras correspondientes. Las de primera
clase/clase econémica valen 15% menos y 1las de segunda aproximada-
mente 40% menos.

Durante el perlodo 1975 a 1985, los pasajes a destinos lejanos
se tornaron mas baratos en comparacién con los de destinos cercanos.
Esto se debe al aprovechamiento de 1la libertad tarifaria para com-
pensar la desventaja comparativa de Ferrocarriles en 1las rutas a
Concepcién y a destinos al sur de Temuco, donde no puede competir con
los buses en términos de velocidad.

Una encuesta llevada a cabo en los trenes de pasajeros del FCS °
en el invierno de 1982 revel6 que el factor precio es el mds citado
como razén para la preferencia del servicio ferroviario de los pasa-
jeros de segunda clase. En el verano, la segunda clase de Ferroca-
rriles suele ser la manera mds barata para viajar entre Santiago y
ciudades del Sur.
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Grifico 3
LA EVOLUCION DE LAS TARIFAS FERROVIARIAS, 1975-1985

Nota:

(1985 = 100)
|
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Aiio (enero)

" Fuente: Elaboracion propia a base de datos proporcionados por el Depto. Comercial del Ferrocarril del Sur.

Basado en las tarifas de las clases segunda, primera y salon entre Santiago y Talca, Temuco y Puerto
Montt
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En mayo de 1985, el FCS introdujo un programa de tarifas reba-
jadas, buscando atraer mds pasajeros. Segtn 1o que se puede obser-
var, en el cuadro 10, dicho programa fue exitoso y se mantuvo vigente
durante la temporada alta siguiente. El cuadro revela que el numero
de pasajeros subi6é a partir de Jjulio, aunque las cifras de ese mes
reflejan el mal tiempo que interrumpié el transporte carretero. El.
trafico de segunda clase no tuvo mayores variaciones ya que dichos
servicios estan muy restringidos en la temporada baja.

Por otro lado, en general, las empresas de buses no consideran
a Ferrocarriles como un competidor importante. Estdn mucho mds preo-
cupadas de las otras empresas de buses. En general, las empresas de
buses comentan sobre 1la lentitud de los trenes y observan que la
demanda por viajar en bus sube muy poco cuando el ferrocarril estd
fuera de operacién por un accidente u otro problema.

Cuadro 10

NUMERO DE PASAJEROS Y AUTOMOVILES (AUTOTREN)
TRANSPORTADOS POR EL FERROCARRIL DEL SUR
POR CLASE DE ACOMODACION Y MES, 1985

Mes Pasajeros de: Automéviles
Supersalén Salén Primera Sequnda por autotrén

Ene 38 701 30 073 294 214 196 627 1 443

Feb 37 809 22 155 313 092 231 731 1 607

Mar 3Z 8868 17 084 263 839 123 213 952
Abr 30 822 14 717 206 201 74 616 653
May 31 563 17 204 171 104 58 707 652
Jun 32 393 17 007 169 845 55 360 604
Jul a/ 49 021 27 377 226 318 57 122 872
Ago 4] 860 23 125 218 885 48 401 876
Set 42 932 20 435 258 019 60 411 933
Oct 45 904 26 562 212 823 34 097 904
Nov 36 625 20 511 214 407 36 250 998

Dic 44 031 28 169 245 966 50 410 1150

Fuente: Elaboracién propla a base de estadisticas proporcio-
nadas por el Depto. de Operaciones de 1la Superintendencia de
Pasajeros, Ferrocarril del Sur.

a/ El incremento en el volumen de pasajeros transportados a
partir de julio se deberia a 1la introduccién de las rebajas
en el valor de los pasajes para personas de la tercera edad,
personas que viajan en grupos, etc., vigentes a partir del 24
de mayo, 1985. Kl alza excepcional en el némero de pasajeros
en el mes de julio mismo se debe, también, a que los servi-
cios de buses interurbanos estuvieron interrumpidos a causa
de lgs-fuertes temporales que parcialmente paralizaron dichos
servicios.
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3. El sector autobusero

La evolucién general de las tarifas de buses interregionales se pre-
senta en el grdfico 4. Durante el periodo 1976 a 1978, cuando adn
estaban bajo control del MIT, las tarifas mostraban una leve tenden-
cia a subir en términos reales. La entrada en vigor de la libertad
tarifaria coincidié con un marcado incremento en el valor de los
pasajes. Comparando las tarifas libremente fijadas en agosto del afio
1979 con 1las estimadas por las formulas del MIT para el mes de junio
de 1977, el alza es del orden de 79%. Comparando las cobradas en
agosto de 1979 con 1las de un afio antes, fijadas libremente en ambos
casos, el alza es de 36%. Corresponde investigar las razones de di-
chas alzas bruscas.

Hasta fines de 1979 era necesario obtener concesiones por cada
recorrido, especificando las frecuencias minimas y detallando los
vehiculos a emplearse en cada caso. Sin embargo, a pesar de esto, el
ingreso al sector ya estaba bastante liberado. Ademds el convenio
entre Chile y Espafia dejé de regir en junio de 1978. Por lo tanto, a
priori, no parecia légico esperar que la liberacién tarifaria provo-
cara una fuerte subida en las tarifas.

No obstante, como se ha seflalado, se produjo un alza impor-
tante. Un factor que contribuyé a lo anterior parece haber sido la
demora intrinseca en formar nuevas empresas y llevarlas al punto de
iniciar operaciones. La demora entre el momento de decidir seguir
adelante con un proyecto de operar servicios de huses interurbanos vy
el de poner los buses en marcha, fdcilmente pudo llegar a mds de seis
meses. Es probable que a fines de 1978 y en 1979, no haya sido con-
veniente comprar buses usados en el mercado local, debido a que la
demanda para iniciar nuevos recorridos egstaba experimentando un au-
mento importante, a raiz, (i) de 1la politica de desregulacién vy el
auge econdmico que recién se habia iniciado y (ii) que una proporcibén
importante de los vehiculos disponibles habria sido de la marca Pega-
so, gque no figuraba entre las primeras preferencias de los empresa-
rios, o de modelos antiguos de otras marcas. Por lo tanto, la opcién
mds interesante debe haber sido la importacién, tomando en cuenta los
atractivos términos de crédito ofrecidos por algunos bancos, espe-
cialmente los brasilefios. Sin embargo, la importacién, intrinseca-
mente, es demorosa.

Para las empresas ya existentes, acostumbradas a los trdmites
involucrados, las demoras eran menores, permitiéndoles de esta manera
aprovechar mejor la libertad econémica concedida al sector.

Entre 1978 y 1979, el Producto Geografico Bruto crecié en B%, y
la demanda por transporte autobusero pudo haber mostrado un creci-
miento del orden de 13%, suponiendo una elasticidad de 1.5 entre las
dos variables. Sin embargo, entre los afios seflalados, el trafico de
buses por las plazas de peaje crecié en mds de 13% (véase el cuadro

'3) y la flota nacional de buses y microbuses subié en 17%. Es claro
que la mera comparacién de la demanda con 1la oferta no es capaz de
explicar la subida de las tarifas.
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Al examinar 1la evolucién del némero de empresas por recorrido,
presentada en el cuadro 4 se observa que éste empezd a subir en forma
notable s6lo a partir de principios de 1979 mientras que precisamente
a mediados de 1979 las tarifas 1llegaron a sus valores maximos. En
.las rutas a Talca, Temuco y Puerto Montt, los valores mads altos se
presentaron en mayo y agosto. (Véase el grafico 4). Hasta ese momen-
to, las empresas existentes pudieron mantener tarifas altas, a pesar
del incremento en la oferta, porque dicho aumento no significaba un
crecimiento correspondiente en el ndmero de empresas en competencia
entre si. De todas formas, durante 1979 el valor real de las tarifas
fluctud bastante de un mes a otro.

Después de haberse disparado, las tarifas bajaron en forma
igualmente espectacular, al crecer el ndmero de empresas y, con ello,
el nivel de competencia en el sector. Las tarifas bajaron en un 34%
entre agosto de 1979 vy setiembre del afio siguiente. Entre 1981 y
1983, se mantuvieron en valores estables, y luego cayeron en aproxi-
madamente 19% entre mayo de 1983 y el mismo mes de 1984.

Las tarifas por pasajero-kilémetro en algunos recorridos
importantes se presentan en el cuadro 1l1. Es evidente que las tari-
fas por kilémetro en las rutas a la costa central son muy superiores
a las de mds larga distancia al Sur. Ademds, segdn lo que se ilustra
en el cuadro 4, en general hay menos competencia en las rutas a la

costa.

Cuadro 11

TARIFAS PROMEDIO POR PASAJERO-KILOMETRO COBRADAS
EN ALGUNAS RUTAS AUTOBUSERAS SELECCIONADAS
(29 de febrero al 31 de mayo del afio 1984)
(Pesos corrientes)

Tarifa media por pasajero-kilometro al:

Santiago a: Kilometraje 29 Febrero 1984 31 Mayo 1984
Vifla del Mar 119 2.11 2.40
Valparaiso 119 2.06 2.16
San Antonio 109 1.90 1.83
Cartagena 109 1.90 1.83
Talca 258 1.64 1.42
Chilléan 403 1.33 1.26
Temuco 673 1.31 1.20
Valdivia 835 1.26 1.26 -
Concepciédn 515 1.25 1.24
Puerto Montt 1 044 1.20 1.31

Fuentes: Elaboracién propia a base de datos >proporcionad05 por'el
Departamento de Transporte Terrestre del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones y Atlas Caminero de Chile, 1982, de S y S Carto-
grafia.
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Se investigé estadisticamente la influencia del ndmero de
empresas sobre las tarifas a diez diferentes destinos durante el
periodo 1982 a 1985.

A base de datos de 10 recorridos en cuatro fechas diferentes
entre 1982 y 1985, se calibré la siguiente ecuacién, la que estima el
valor por kilémetro de las tarifas en funcién del kilometraje de la
ruta y el ntmero de empresas activas en ella.

Y 4.85 x—0.129 X-O.OBB

1 2
(0.0411) (0.0423)
(-3.1428) (-2.0884)

R® = 0.8101
n = 40
donde:
Y = Tarifa por kilémetro en pesos de abril de 1985
Xl = Distancia del recorrido en kilémetros
X2 = Ndmero de empresas

La influencia del ndmero de empresas es significativa en el
sentido estadisticc a un nivel de prcbabilidad de 95%. La influencia
del kilometraje del recorrido también se comprueba, debido al mayor
peso de los costos fijos en el caso de las rutas mds cortas. Apli-
cando la ecuacién, es posible estimar 1la variacién en la tarifa
cobrada al variar el ntimero de empresas en la ruta, segdn se ilustra
en el cuadro 12.

Cuadro 12

VARIACION DE LA TARIFA COBRADA SEGUN EL
NUMERO DE EMPRESAS QUE OPERAN UNA RUTA
(Pesos de abril de 1985)

Kilometraje Ndmero de empresas Tarifa
119 (Vifia del Mar) 2.5 287
idem 5 a/ 279
idem - 10 254
515 (Concepcidn) 6 953
idem 12 a/ 897
idem 24 844
1044 (Puerto Montt) 4.5 1809
idem , 9 -a/ 1702
idem 18 1602

Fuente: Elaboracién propia.

a/ Indica el ndmero de empresas en operacién al 2 de
abril de 1985.
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La intensa competencia entre empresas se traduce en una marcada
variabilidad temporal en 1las tarifas, segdn la relacién entre la
oferta y la demanda del momento. En el Terminal Santiago, las empre-
sas no solamente cobran valores distintos de los informados en los
letreros de sus oficinas sino también varian los valores de acuerdo
con su apreciacién de la capacidad financiera de la persona que soli-
cite la informacién, lo que dificulta la eleccién entre empresas por
parte del wusuario. (La practica de no cobrar las tarifas publicadas
contraviene una disposicién del articulo 37 del Reglamento de los
Servicios de Transporte por Calles y Caminos, Decreto némero 163 del
MIT del 14 de diciembre de 1984). El cobro de tarifas menores que
las publicadas es menos frecuente en otros terminales, y es raro en
los terminales propios. Suele ocurrir que los buses de empresas con
terminal propio toman pasajeros no solamente en éste sino también en
el terminal municipal de la misma ciudad, cobrando valores distintos
en los diferentes sitios. '

Ademas, especialmente en el Terminal Santiago, muchas empresas
usan los servicios de voceros (que también estd prohibido, por el
articulo 37 del Decreto ndmero 163). A veces dichos individuos son
empleados de 1las empresas, aunque normalmente son particulares que
reciben una comisién por cada pasaje generado. Los voceros trabajan
no solamente para las empresas de menor antigtiedad sino también, a
veces, para las grandes y tradicionales, que se sienten obligadas a
utilizarlos por razones competitivas.

El uso de voceros y la costumbre de cobrar valores distintos a
los publicados, debido a 1la intensa competencia, son razones impor-
tantes que inducen a algunas empresas a establecer terminales pro-
pios. La situacién al respecto es mds critica en el Terminal San-
tiago; es mucho menos grave en el Terminal Norte de Santiago y en los
provincias, debido al reducido nivel de competencia o mejor fiscali-
zacidn,

Las empresas que operan desde el Terminal Norte de Santiago
tienden, en su mayoria, a cobrar las tarifas publicadas en sus letre-
ros. Comparando las tarifas por kildmetro cobradas en los recorridos
al Norte con las realmente cobradas en el Sur, se observa que las
primeras son aproximadamente un 40% mds altas que las dltimas.

En términos teéricos, la rentabilidad de los servicios al Norte
no deberia ser diferente de la de los servicios al Sur, porque las
empresas tienen plena 1libertad de operar en cualquier punto del
pals. La movilidad deberla asegurar el equilibric de rentabilidad.

Por otro 1lado, es de esperar que los coeficientes de ocupacién
sean maycres en el Sur, y las tarifas menores. La ocupacién deberia
ser mds alta a ralz de las mayores posibilidades de tomar pasajeros
en el camino, como consecuencia de 1la mayor densidad demografica en
el Sur en comparacién con el Norte. Ademds, la competencia ferrovia-
ria en el Sur deberia poner un techo en las tarifas cobradas, exi-
giendo de esta manera que las empresas transporten un mayor ndmero de
pasajeros para cubrir los costos de explotacién.
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Sin embargo, por el simple andlisis de los datos disponibles
sobre los coeficientes de ocupacién en las dos dreas no es posible
comprobar que los coeficientes en el Norte sean inferiores a 1los del
Sur. Las empresas dicen que los costos de operacién son superiores
en el Norte lo que, sin duda, es cierto. Sin embargo, dificilmente
pueden ser tanto mayores para justificar tarifas superiores en 40% a
las del Sur.

Tampoco es posible explicar las mayores tarifas en el Norte
mediante diferencias en los niveles de competencia. En mayo de 1986,
ocho empresas estaban operando entre Santiago y Antofagasta y nueve
entre la capital y La Serena. En comparacién (usando datos de abril
de 1985), habia 13 empresas con salidas a Chilldn, 14 a Temuco y
nueve a Puerto Montt. El nivel inferior de competencia en el Norte
explica menos de cinco de los mds de cuarenta puntos porcentuales de
diferencia entre las tarifas del Norte y las del Sur.

Tomando en consideracién la reducida influencia de la compe-
tencia en el Norte, 1los costos de operacién algo superiores vy las
posibles diferencias en los coeficientes de ocupacién, parece impo-

sible explicar sino una pequefia parte de la superioridad de las
tarifas en el Norte. Aunque también podrian influir otros factores
como por ejemplo, las diferencias en el transporte de encomiendas, de
todos modos 1lo mds probable es que los servicios sean mds rentables
en el Norte. Esta conclusién coincide con las opiniones expresadas
por algunas de las personas entrevistadas durante el curso del
presente estudio. Ante esta situacién de desequilibrio, cabria
esperar una rebaja relativa de las tarifas en el Norte.
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VII. LA RENTABILIDAD DEL SECTOR
1. Introduccién

Para establecer si es necesario adoptar medidas al respecto, se buscéd
determinar la rentabilidad de 1los servicios de pasajeros ofrecidos
por el FCS y las empresas de buses. Respecto a Ferrocarriles, se
concluy6é, en general, que las clases segunda y primera cubren sus
costos variables de largo plazo y que los coches salén y dormitorios
son deficitarios. El margen de déficit de las cuatro categorias de
trenes consideradas en conjunto es relativamente pequefio. Se puede
atribuir a los trenes de pasajeros del FCS aproximadamente el 16.5%
del déficit operacional de Ferrocarriles.

En general, las empresas de buses operan en forma rentable,
aunque la situacién varia bastante segin el tipo de empresa. Se
estimé que las empresas grandes son mds rentables que las pequefias,
lo que concuerda con las conclusiones de las entrevistas efectuadas
con algunos empresarios. E1 transporte de encomiendas es un factor
significativo en la rentabilidad de las empresas.

2. La rentabilidad de los servicios ferroviarios

A base de datos de la Gerencia Comercial del FCS, se estimé los
costos de explotacién (costos wvariables a 1largo plazo) de seis
categorias de acomodacién (dormitorio, salén/super salédn, primera
clase, clase eccnémica, sequnda clase y Autotren) en cuatro tipes de
tren:

i) trenes rapidos de largo recorrido (1023/4/5/6);
ii) trenes expresos de largo recorrido (1/2);

iii) automotores salén (AEZ);

iv)  automotores locales (AEL).

Los costos incluyen los siguientes rubros:

i) personal;

ii) energla y combustibles;

iii) mantencién de equipo tractor y remolcado;

iv) depreciacién sobre la base del costo de reposicién;

v) maniobras;

vi) otros (apoyc de trenes, instalaciones fijas, infraestruc-
tura y el Impuesto al Valor Agregado no recuperable).

Para explicaciones detalladas sobre las definiciones usadas y
los cdlculos, sirvase referirse al anexo VII del documento Andlisis
de la eficiencia institucional y econdémica del transporte interurbano
de pasaijeros en Chile.

Los costos incluyen la depreciacién pero no el costo de capi-
tal. Ademds, se ha supuesto un nivel de mantenimiento y renovacién
de equipos mejor que el actualmente realizado por el FCS. Los costos
de mantenimiento vy depreciacién estimados son, por lo tanto, corres-
pondientemente superiores que 1los actuales. Sin embargo, no son
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necesariamente superiores al promedio de lo que se deberia esperar
gastar durante un periodo de varios affos.

Los costos supuestos para el mantenimiento y renovacién de
material rodante implican una calidad de servicio superior a la ofre-
cida actualmente, al permitir reducir la incidencia de 1los atrasos,
fallas eléctricas y mecdnicas, reemplazo de automotores por convoyes
con locomotora, etc. Ferrocarriles sostiene que la demanda creceria
en un 30% si 1la calidad del servicio subiera a un nivel compatible
con los costos adoptados. En los cAdlculos de rentabilidad presen-
tados en el presente capitulo se ha supuesto que la demanda fuese
s6lo un 20% superior que los niveles actuales. Para simplificar los
andlisis, se supuso que el nimero de pasajeros se mantendria en los
valores actuales y que los pasajeros pagarlian, en promedio, tarifas
20% superiores a las cobradas hoy en dia.

Los costos son, necesariamente, aproximados. Suponen la elec-

trificacién sélo hasta Santa Fe y se basan en una estructura de tre-
nes tipica como la operada en afios recientes.

Los costos estimados, expresados por asiento/kildémetro, se pre-
sentan en el cuadro 13. Las tarifas correspondientes se presentan en

el cuadro 14.

Cuadro 13

COSTOS DE EXPLOTACION, POR ASIENTO/KM,
DE TRENES DE PASAJEROS, POR CLASE
DE ACOMODACION a/

(Pesos de julio de 1985)

Clase Trenes/locomotora Automotores Promedio
1023/4/5/6 1/2 AEZ Primera ponderado

Dorm. 3.72 } 3.73 3.72
Salén 1.08 1.29 1.22
Econ. 0.75 0.83 0.78
Primera 0.79 0.86 0.84
Segunda 0.64 0.64
Autotren b/ 10.20 11.70 10.30

Fuente: Elaboracién propia, a base de estadisticas del
FCS.,

a/ Se supone que el nivel de mantenimiento de los
equipos es compatible con 1las necesidades de largo
plazo y, por ende, superior al efectuado en la actua-
lidad. Cabe esperar que si se mejorara el manteni-
miento, 1la calidad del servicio ofrecido mejorari
tambien y la demanda por viajar en tren subiria.

b/ Por espacio/km.
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Cuadro 14

TARIFAS POR PASAJERO-KILOMETRO DEL FERROCARRIL DEL SUR a/
(Precios de julio de 1985)

Clase Tarifa por pasajero-kilémetro entre Santiago y:

’ Talca Chillan Concepcién Temuco Valdivia Osorno Puerto Montt
Dorm.b/ No hay No hay 4.60 4.97 4.26 4.11 3.63
Salén ¢/ 2.55 2.22 1.79 1.96 1.84 1.80 1.63
Primera ¢/ 1.60 1.33 1.13 1.13 1.05 1.08 1.02
Segqunda ¢/ 1.20 1.14 No hay 0.97 0.92 0.91 0.84
Autotren d/ No hay 13.70 11.50 12.62 10.72 10.29 9.59

et . o e - — — — — — — ———— — ———— T —— . — i —{—— T 40— ——. ————— . ——— T o > T o e o S T s o S

Fuente: Elaboracién propia a base de informaciones proporcionadas por el
Ferrocarril del Sur.

a/ Se supone una rebaja promedio de 10% respecto a la tarifa normal, para
reflejar los distintos descuentos concedidos por Ferrocarriles.

b/ Las tarifas en dormitorio se refieren a la cama baja.

¢/ las tarifas en Sequnda, Primera y Salén se basan en un promedio de las
vigentes en junio de 1985 y febrero de 1986, expresadas en precios de julio de
1985. Las de dormitorio se basan en los valores cohrados en febrero de 1986,
también expresados en precios de julio de 1985.

d/ Las tarifas de Autotren son las de febrero de 1986, sin descuento,
expresadas en precics de julio de 1985.

Al comparar los costos y las tarifas se puede derivar los
coeficientes de ocupacién necesarios para equilibrar los costos y los
ingresos. El cuadro 15 presenta dichos coeficientes criticos con los
reales por clase de acomodacién. ’

Cuadro 15

LOS COEFICIENTES DE OCUPACION REALES Y
Y CRITICOS DEL FERROCARRIL DEL SUR a/

Clase Coeficiente Coeficiente

real critico
Dormitorio 55% b/ 70%
Salén 42% b/ 53%
Econémica - - 50%

3 52% {

Primera - - 54%
Segunda 49% C T 48%
Autotren - 80% 77%

Fuente: Elaboracién propia.

a/ Se supone niveles tarifarios 20% superiores a
los actuales.
b/ Estimaciones aproximadas.
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Segdn las cifras anteriores, las clases primera/econémica y
seqgunda virtualmente cubren sus costos y el servicio de Autotren es
rentable, a pesar de tener un factor critico de ocupacién muy alto.
Los salones y dormitorios son deficitarios. La conclusién respecto a
los dormitorios coincide con la de otro estudio efectuado entre los
afios 1978 y 1980 para Ferrocarriles, por la empresa de consultoria
INECON.6/

EFE ha estimado que los trenes de pasajeros del FCS (Alameda a
Puerto Montt) son, en términos generales, rentables en el sentido que
cubren sus costos especificos. En 1984, 1los ingresos por venta de
pasajes del FCS llegaron a unos 1 607 millones de pesos del mismo
affio. Los costos especificos (de operacién, mantenimiento, deprecia-
cién y comercializacién) ascendieron a $ 1 083 millones, dejando un
excedente de $ 524 millones, que representa un margen de 48% sobre
los costos.?7/

Sin embargo, esa manera de presentar los costos deja sin
asignar, ni a trenes de pasajeros ni a 1los de carga, costos equiva-
lentes a casi dos mil millones de pesos. A base de los costos
variables a largo plazo, seqgin como se han definido en el presente
estudio, ninguna categoria de trenes es rentable. (Véase el cuadro
16). Por otro lado, ninguna es muy deficitaria, y es perfectamente
factible, mediante una reprogamacién de las frecuencias, ajustes en
los ndmeros de coches de 1las distintas clases de acomodacién, y
mejoras en el sistema de comercializacién, que se pueda equilibrar

los costos con los ingrescs.
Cuadro 16

RELACION ENTRE LOS INGRESOS POR VENTA DE PASAJES Y ILOS
COSTOS DE EXPLOTACION DE CUATRO CATEGORIAS DE TRENES
(Precios de julio de 1985, en millones de pesos)

A B C C+B-=-A
Tipo Costo Ingresos Ingresos
de anual por venta netos por
tren de pasajes transporte
de carga y
equipaje
AEL 377.1 357.3 3.6 0.96
1/2 514.3 422.5 28.2 0.88
1023/4/5/6 991.6 891.0 17.3 0.92
AEZ 820.2 671.7 - 0.82

Fuente: Elaboracién propia.

Nota: Al estimar los ingresos.por venta de pasajes se supuso
tarifas superiores a las actuales en un 20%, para reflejar los
mayores gastos de mantenimiento y renovacién del material

rodante implicitos en los costos empleados.
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Segin revela el cuadro 16, 1los costos e ingresos de los
automotores de primera clase (AEL) estdn virtualmente equilibrados,
suponiendo tarifas un 20% superiores a las actuales, para reconocer
los mayores gastos de mantenimiento y de depreciacién wusados en la
estimacion de 1los costos. La situacién de los trenes de largo reco-
rrido es un poco menos satisfactoria, existiendo un déficit de .
aproximadamente 10% respecto a los costos de explotacién. El desem-
pefio financiero de dichos trenes deberd mejorarse al extenderse-la
electrificacién hasta Temuco, la que también debera traer beneficios
para los automotores salén. En ambos casos, la velocidad comercial
de los servicios en 1la linea principal al sur de Santa Fe subiri, a
ralz tanto del uso de la traccién eléctrica como, respecto a los
trenes destinados a Temuco, por no tener que detenerse para acoplar
una locomotora diesel. Las mayores velocidades deberan hacer subir
la demanda. Al mismo tiempo, el uso de la traccioéon eléctrica en
lugar de la diesel reducird los costos de explotacioén.

El déficit total de los trenes de pasajeros del FCS (Alameda a
Puerto Montt) se estima que seria de $311.60 millones, en moneda de
julio de 1985, suponiendo tarifas y costos de mantenimiento y depre-
ciacién superiores a los actuales. En 1984, el déficit operacional
de EFE ascendié a $ 1 869 millones a precios del mismo mes. Es
decir, el déficit de los trenes de pasajeros, definido como ya se ha
explicado, representa aproximadamente un 16.67% del déficit operacio-
nal de EFE. Las dos cifras no son directamente comparables; sin em-
bargo, demuestran que la mayor parte del deéficit operacional de
Ferrocarriles se debe a factores distintos que los trenes de pasaje-
ros del FCS.

3. La rentabilidad de los servicios autobuseros

La estimacién de la rentabilidad de 1los servicios de buses inter-
urbanos se vio dificultada por problemas originados al estimar los
costos de explotacién. Se habla contemplado derivar dichos costos
mediante el modelo Highway Design Model, desarrollado por el Banco
Mundial y utilizado por el MOP, pero lamentablemente, éste no dio los
resultados esperados. Tampoco fue posible aprovechar los métodos de
cdlculo utilizados por las empresas o sus entidades gremiales. Por
lo tanto, se desarrollé un modelo simplificado, con pardmetros y
variables aptos para las condiciones chilenas.

Los costos estimados son 1los variables de 1largo plazo, que
comprenden los siguientes elementos:

- depreciacién de buses

- costo de oportunidad de la inversién en buses
- salarios de motoristas, ayudantes, mecdnicos y otros
- seguros de buses

- patente e impuesto a la renta presunt

- repuestos '

- neumdticos

- petroéleo

- aceites

- lavado y engrase

- peajes y derecho de uso de terminales

- arriendos de oficinas, etc.
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Para tomar en cuenta el sequro de los pasajeros en los cdlculos
de rentabilidad se aplicé un descuento del 1% del valor de los
pasajes vendidos, correspondiente a la prima cobrada por el Instituto
de Sequros del Estado (ISE). Los componentes indicados con asterisco
se determinaron por kilémetro. Los otros se calcularon por mes,
convirtiéndose luego a valores por kilémetro dividiendo por el
kilometraje mensual correspondiente al caso particular analizado.

El anexo I del informe Andlisis de la eficiencia institucional
y _econdémica del transporte interurbano de pasajeros en Chile describe
en detalle la derivacidén de los costos. Los totales estimados para
distintos casos se resumen en el cuadro 17.

La variacién en 1los costos entre los distintos casos es
bastante limitada, a pesar de existir diferencias importantes entre
los valores especificados de algunas de los variables independientes,
especialmente el precio de 1los diferentes modelos de buses. Los
buses interprovinciales de procedencia brasilera cuestan aproximada-
mente $ 25 000 000; en cambio 1los interurbanos del mismo pals valen
aproximadamente $ 15 000 000. Sin embargo, en 1la mayoria de los
casos analizados se supuso un kilometraje mensual de 20 000 o 25 000
para los primeros, que se emplean normalmente en recorridos medianos
y largos, y 12 500 para los interurbanos, ocupados preferiblemente en

rutas relativamente cortas. La diferencia de kilometraje sirve para
compensar el mayor costo de capital de los buses interprovinciales.
El mayor kilometraje de los buses interprovinciales significa mayores
gastos de mantenimientc, loc que se reconocié en 1los cdlculos., El
empleo de buses interurbanos nuevos en recorridos largos, en lugar de
los interprovinciales, hace bajar el costo total por kildémetro en
aproximadamente 19%. (Cabe aclarar que no se tomé en cuenta los
buses de procedencia alemana operados por algunas empresas en
recorridos largos, normalmente de mds de mil kilémetros. Estos buses
cuestan hasta 60 millones de pesos, en sus versiones de dos pisos).

Algunas empresas pequeflas y no tradicionales compran buses usa-
dos a otros empresarios quienes consideran que para sus servicios
dichos vehiculos ya han 1llegado al fin de su vida econémica. Supo-
niendo una reduccién de 40% en el kilometraje mensual (de 25 000 a
15 000), el empleo de buses interprovinciales usados permite una
rebaja en los costos totales por kilémetro del orden de 7 a 8%. El
uso de buses interurbanos usados, en lugar de nuevos, en recorridos
cortos, representa una reduccién de proporciones semejantes.

Se estimé, ademds, costos variables a corto plazo, excluyendo
del cdlculo 1los componentes de capital, patente, impuesto a la renta
presunta y arriendos y la mitad de los costos de depreciacién, de los
salarios y el seguro. Los costos a corto plazo fluctdan alrededor de
85% de los de largo plazo. La proporcién sube hasta 90% en los casos
de buses usados y de los interurbanos nuevos utilizados en recorridos

largos. "
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Cuadro 17

RELACION ENTRE LOS COSTOS VARIABLES
- DE LARGO Y DE CORTO PLAZO
(Pesos por km, en moneda de marzo de 1986)

Tipo Tipo Tipo Costo Costo Relacién
de de de a largo a corto costos corto
recorrido empresa bus a/ plazo plazo y largo plazo
corto grande IUN 80.55 67.87 84%
corto mediana IUN 85.08 71.08 84%
corto pequefia IUN 88.71 74.06 83%
corto b/  pequefia TUU 81.18 74.80 92%
mediano ¢/ grande IPN 79.55 66.28 83%
mediano mediana IPN 84.75 70.06 83%
mediano pequefia IPN 88.24 72.84 83%
mediano mediana IUN 69.35 60.60 87%
largo pequefia IPU 76.59 70.47 92%
largo 4/ mediana IUN 66.24 59.24 89%
largo grande IPN 75.80 65.18 ' 86%
largo mediana IPN 80.93 69.18 85%
largo pequefia IPN 82.71 71.89 B85%

Fuente: Elaboracién propia.

a/ IPN representa un bus interprovincial nuevo; IUN es un bus inter-
urbano nuevo; IPU es un bus interprovincial usado y TUU significa un
bus interurbano usado.

b/ Buses de recorrido mensual de aproximadamente 12 500 kms, usados
entre Santiago y la costa central.

¢/ Buses de recorrido mensual de aproximadamente 20.000 kms, usados
en rutas tales como Santiago-Concepcidén y Santiago-Temuco.

d/ Buses de recorrido mensual de aproximadamente 25.000 kms, usados
en rutas tales como Santiago-Osorno y Santiago-Puerto Montt.

A principios de 1986, las tarifas cobradas en los recorridos al
Sur fluctuaban alrededor de los § 2.05 el pasajero-kildémetro y a la
costa central eran de aproximadamente $ 2.94.

Sin embargo, para estimar 1la rentabilidad de los servicios
operados, es necesario tomar en cuenta no solamente los ingresos
generados por venta de pasajes sino, también, los derivados del
transporte de encomiendas y de carga en general. El transporte de
carga en buses ha crecido en importancia durante los dltimos affos.
Por 1o general, en el afio 1981, solamente 5% de 1los ingresos totales
provenian de 1la carga; a fines de 1985 la proporcién habia llegado a
15%, en el caso de las empresas entrevistadas. Algunos buses de
modelos recientes, tales como el 0-370 de Mercedes-Benz do Brasil,
tienen capacidad de hasta 13 metros cdbicos de carga.

Se estimé la utilidad proveniente del transporte de carga en
aproximadamente § 0.015 por kilogramo-kildémetro, equivalente a § 4.50
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por metro ctbico. En la estimacién de los ingresos por transporte de
carga, se supuso que cada pasajero lleva una maleta o bulto en la
bodega del bus y que, en promedio, el resto del espacio disponible se
ocupa en un 65%. De esta manera fue posible estimar los ingresos -
netos por transporte de carga para diferentes comb1nac1ones de capa-
cidad de bodega y nimero de pasajeros.

Sobre la base de los ingresos derivados tanto de los pasajes
como de los fletes de encomiendas, se estimé el ndmero critico de
pasajeros necesario para equilibrar los ingresos totales con los
costos variables de largo plazo. Dichos ntdmeros criticos se presen-
tan en el cuadro 18.

Cuadro 18

NUMEROS CRITICOS DE PASAJEROS POR BUS
PARA CUBRIR LOS COSTOS DE EXPLOTACION

Capacidad de Tipo Tipo Tipo Ndmero
bodega en de de de critico de
metros cibicos recorrido empresa hus a/ pasajeros

5 corto pequefia IUU 24.67

7 corto pequefia Iyu 22.50

7 corto grande IUN 22,26

7 corto mediana IUN 23.94

7 corto pequetia JUN 25.29

7 largo pequetia IPU 30.89

7 largo mediana IUN 25.19

11 mediano grande IPN 26.07

11 mediano mediana IPN 28.93

11 mediano  pequefia IPN 30.85

7 mediano mediana TUN 26.90

11 largo grande IPN 24.00

11 largo mediana IPN 26.83

11 largo pequefia IPN 28.63

13 largo grande IPN 20.77

13 largo mediana IPN 23.60

13 largo pequefia IPN 25.40

Fuente: Elaboracién propia.

a/ IPN representa un bus interprovincial nuevo; IUN es un
bus interurbano nuevo; IPU es un bus interprovincial usado
y IUU significa un bus interurbano usado.

En general, el ndmero de pasajeros transportados por los buses
entre Santiago y el Sur fluctda alrededor de 27 o 28. Por 1lo tanto,
se concluye que la explotacién de los servicios de buses interregio-
nales entre Santiago y el Sur del pals es una actividad rentable o,
por lo menos, no deficitaria, para la mayorla de las empresas. Las
empresas en la situacién mds marginal son las mAs pequefias, algunas
de 1las cuales pueden no estar cubriendo todos los costos a largo
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plazo. Esta conclusién confirma la impresién dejada por las conver-
saciones con los empresarios y otras personas dedicadas al sector.

El tipo de empresa en la situacién mds delicada es el de tamafio
reducido que opera buses interprovinciales nuevos en recorridos
medianos y largos. Para cubrir todos sus costos, tales empresas
tendrian que llevar, en promedio, alrededor de 25 o 31 pasajeros, que
a veces no logran. Sin embargo, pueden lograr ocupaciones del orden
de 19 a 22 pasajeros, que son los que necesitan para cubrir sus
costos de corto plazo. Las entrevistas celebradas con algunas empre-
sas de esa categoria confirmaron que no estdn cubriendo la totalidad
de sus costos. Algunas han renegociado sus deudas con los bancos que
financiaron la adquisicién de sus vehiculos, para reducir el pago de

las cuotas fijas correspondientes.

Por otro lado, la rentabilidad del sector para algunas empresas
efjcientes de porte mediano y grande esta comprobado por el hecho de
que siguen renovando y, en algunos casos por lo menos, ampliando sus
flotas. A modo de ejemplo, se puede citar el caso de una empresa de
tamafio intermedio, con aproximadamente 35 buses, que dejé de encargar
nuevas unidades en los afios 1982 y 1983. Experimenté un repunte en
el nimero de pasajeros transportados entre 1982 y 1983, del orden de
20%, y volvié a renovar (aunque no ampliar) su flota por la adquisi-
cién de nueve buses durante el periodo 1984-1985. Esta empresa suele
vender huses después de una vida dtil de ocho affos. Por lo tanto, la
tasa de renovacién de 1los affos 1984 y 1985 es suficiente para man-
tener constante y permanentemente actualizada su flota.

Es probable que el sector esté tendiendo a quedar bajo el
dominio de un ndmero limitado de empresas de tamafic mediano y grande,
lo que no presenta una amenaza, aunque la situacién deberd permanecer
bajo la observacién del Departamento de Transporte Terrestre del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Dichas empresas
venden sus vehlculos usados a otras de menor tamafio, algunas de las
cuales operan las mismas rutas que 1las primeras, ofreciendo, en
general, servicios de menor calidad a menor precio. De todos modos,
la "cascada" de buses a las empresas mds pequefias asegura que el
mercado mantenga un elemento de competitividad.

4. Rentabilidad social y privada

Los célculos sobre la rentabilidad de los servicios de pasajeros de
ferrocarriles y de buses interurbanos se hicieron desde un punto de

vista privado.

Naturalmente esta no es la dnica manera de analizar la materia,
ya que es posible que, por diversos motivos, los costos y beneficios
para la sociedad difieran de aquellos que perciben las empresas desde
su propio punto de vista. ' :

En general, el sistema chileno de economia social de mercado
disminuye la probabilidad de que la rentabilidad social sea distinta
de la privada. Sin embargo, esto puede ocurrir de todas maneras en
algunos casos; por ejemplo, en el del transporte interurbano de pasa-
jeros, si se considera que EFE estd obligada a construir y mantener
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sus vias, en tanto que los buses utilizan las rutas proporcionadas
por el Gobierno, a través del Ministerio de Obras Publicas. Teérica-
mente, por 1lo menos, 1las metas de rentabilidad privada perseguidas
por las empresas de buses y el Ferrocarril, puede dar como resultado
una distorsién en la particién de los viajes entre ambos medios, la
que no necesariamente coincida con la distribucién que implique una
asignacién ¢ptima de recursos para el pais.

Aunque los buses cancelan peajes en las carreteras principales,
la recaudacioén no se ha calculado para garantizar el equilibrio entre
los valores pagados y los costos atribuibles a su uso de la infraes-
tructura vial.

La materia es compleja y no puede englobarse totalmente dentro
del ambito técnico. A base de un estudio realizado a fines del dece-
nio de 1970, se estimé que los peajes que cancelan 1los buses en las
carreteras donde existen plazas de peaje, es decir, en las vias para-
lelas a las lineas principales del FCS, superan por un margen signi-
ficativo, 1los costos variables de conservacién de las mismas.8/
Estos peajes también cubren los costos fijos de conservacién vial que

se puede asignar a los buses pero son eso si, insuficientes para cu-
brir la parte que les corresponderia del costo marginal del tipo de
via que exigen, a raiz de su peso, y del costo de contruccién de la

via misma.

En la comparacién entre los costos e ingresos de los trenes de
pasajeros, no se tom¢ en cuenta el valor de la renovacién de la via,
sino s6lo el costo de mantenimiento. Adoptando la misma premisa para
el caso de los buses, debido a que los peajes cancelados superan los

costos de conservacién correspondientes, se puede concluir que si un
recorrido de bus es rentable desde un punto de vista estrictamente
comercial, también lo es, por un margen levemente superior, desde el
punto de vista social. Si todas las empresas buscaran la rentabili-
dad, tomando en cuenta 1los costos de conservacién de las vias que
ocupan, la particién modal resultante se aproximaria también al
o6ptimo econdmico desde el punto de vista social, siempre que la poli-
tica vigente no exija que el transporte de pasajeros contribuya a los
costos de construccién de la infraestructura.

Finalmente, cabe comentar que algunos servicios pueden tener un
valor social, desde el punto de vista de la redistribucién de ingre-
sos. Por ejemplo, la segunda clase del tren expreso, namero 1/2, que
corre entre Santiago y Osorno o Puerto Montt, dependiendo de la tem-
porada, suele ser la manera mas barata de viajar al sur del pais,
permitiendo asi que familias de bajos recursos hagan viajes que de
otro modo no les seria posible efectuar. Aun si su operacién no
fuese rentable para EFE, todavia podria ser conveniente desde el
punto de vista social.
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