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I. RESUMEN Y RECOMENDACIONES
1. Resumen

Durante el periedo 1977 a 1979, el sector de transporte interurbano
de pasajeros en Chile experimenté profundos cambios, a raiz del
levantamier to de la gran mayoria de los controles gubernamentales que
anteriormer te lo habian afectado. El propésito del presente estudio
es evaluar el impacto de los cambios y determinar cudles son las
medidas que convendria implantar para mejorar la eficiencla institu-
cicnal y econémica del sector,

Una dificultad experimentada durante el estudio fue la defi-
ciencia de infermacién bédsica, de calidad adecuada, sobre el sector.
Especialmente insuficientes son aquellas sobre el trdfico de pasa-
jeros transportados por los buses interurbanos. En cambio, existen
otros datos recopilados regularmente, que no son utilizados por las
agencias publicas interesadas en el transporte interurbano de pasa-
jeros. Se recomienda la formacién de una comisién de generadores y
usuarios de informaciones sobre el sector para buscar maneras de
resolver dichas insuficlencias, por ejemplo mediante el mayor aprove-
chamiento de dichas informaciones y su incorporacién en la sarie de
estadisticas sobre los movimientos de pasajeres en buses elaborada
por el Instituto Nacional de Estadisticas.

Actualmente, un empresarlio de buses interurbanos puede operar
en cualquier punto del territorio naclieonal 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 relaclonados con la seguridad. La diferen-
cia fundamental entre el régimen actual y el anterior es que 1la
obtencién de una concesidén para operar ha dejado de llevar consigo
una serie de cbligaciones respecto a la tarifa a cobrar, las frecuen-
cias minimas, los vehiculos a emplearse, etc. Hoy en dia tales obli-
gaciones no existen, '

El proceso de liberacién tarifaria provocé alzas importantes en
el valor de las tarifas debido, probablemente, a que durante un cler-
to pericdo, los operadores existentes pudieron mantener una posicidén
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 desregulacidén del sector
es preciso programar la liberacién de las tarifas con miras a suavi-
zar el ajuste, garantizando que habrd una oferta apropiada para
evitar alzas bruscas en el primer momento, Las tarifas ferroviarias
fluctuaron de la misma manera que las autobuseras, pero permanecieron
en niveles altos durante un periode mds prolongado.

La reaccién de Ferrocarriles ante la obligacién de buscar el
autofinanciamiente y la libertad que se le permitié respecto a la
creacion y abandono de servicios fue el cierre definitive de los
servicios de pasajeros en 22 ramales entre Alameda y Puerto Montt, la
descontinuacidén de los dltimos trenes suburbanos al Sur de Santiago y

1a concentracion de sus recursos en los servicios de las lineas



principales. La frecuencia de los trenes entre Santiago y las
principales ciudades del Sur subié al mejor nivel jamds registrado.
La calidad de los servicios mejoré de diversas maneras, lo que fue
posible gracias al aprovechamlento médxime de los recursos existen-
tes. Las restricciones financieras impuestas por la suspensién de la
subvencién estatal han significado que el Ferrocarril del Sur (FCS,
Alameda a Puerto Montt) no ha recibide ningin elemento nuevo para
trenes de pasajeros desde el arribo de 30 coches de primera clase
hace 10 arios.

Aunque la informacién sobre la evolucién de los servicios auto-
buseros sea deficiente, es eavidente que el sector crecid a tasas
altas hasta 1981, a partir de cuando el trafico de buses en las
carreteras empezé a bajar, antes de estabilizarse. El nlGmero de

empresas por recorride subié basta principios de 1981 y luego cayé,
al bajar las tarifas.

El volumen de pasajeros transportades en los tremes principales
entre Santiago y las principales ciudades del Sur ha bajade mucho
menos que €l de otros servicios del FC5. Asimismo, han ocurrido
cambios interesantes en la composicién del trdfico ferroviario, por
ejemplo, una marcada baja en la participacién de la segunda clase
debido, en parte, a la supresitén de servicios de esa categoria,

Ferrocarriles puede competir wejor en las rutas entre Santiago
y el tramo entre Talca y Chilldn, donde retiene m&s de la mitad del
mercado. Su situacién competitiva se deteriora a ciudades nds alli
de San Rosendo, tales como Concepclén, a raiz de la incapacidad de
ofrecer velo:idades comparables con las de los buses debido, princi-
palmente, a La inadecuada condicién de la via. '

El se-tor 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 rédpidamente a la relacién momentédnea
entre la demanda y oferta en el propic mercado autobusero. Es
evidente que el nuimero limitado de empresas que operan en las rutas
entre Santiago y la costa central, en comparacién con les recorridos
largos al Sur, se traduce en el cobro de tarifas por kilémetro
superiores en las primeras. ' '

Aunque los trenes de pasajeros no son rentables, sus déficits
son reducidos. Por lo general, los ingresos cubren alrededor del 90s%
de sus costos variables de largo plazo, segin las definiciones adop-
tadas por el presente estudio. Algunas clases de acomodacién son més
rentables que otras. La méds deficitaria es la de los coches dormito-
rio, Las mds rentables son las clases econémica, primera y segunda,
Cabe comentar que el FGCS ha tendido a destlnar mds recurscs a los
servicios mds deficitarios.

En la mayoria de los casos, la operacién de buses interurbanos
es rentable, aunque algunas empresas pequefias pueden estar ganerando
ingresos insuficientes para cubrir todos sus costos, incluidos los
fijos. El transporte de encomlendas, y de carga en general. geneéra.
importantes ingresos para las empresas de buses. Una contribucién
lmportante al mantenimiento de un nivel adecuado de competencia en el



sector es la "cascada" de buses vendidos por sus primeros duefies a
empresas pequefias que operan las mismas rutas que las empresas
mayores. Sin embargo, en rutas relativamente cortas con gran afluen-
cia de piblico, las empresas mds grandes retienen ventajas compara-
tivas sobre las que no pueden ofrecer altas frecuencias. Es factible
que se produzca una tendencia hacla la dominacién del sector por
parte de un wimero limitado de empresas medianas y grandes, y la
gituacidén esté llegando a representar una amenaza en algunas rutas de
corta distancia entre Santiago y el Sur y la costa central. Se reco-
mienda que el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MIT)
mantenga esta situacién bajo supervieién.

Entre las recemendaciones relacionadas con el FCS, se incluyen
un cambio en la manera de fijar la meta financiera de su Superinten-
dencia de Pasajeros, el desarreollo y aplicacidn de una metodologia de
estimacién de costos, mejoras en la comercializacién de los servicilos
y la evaluacién de la factibilidad de racionalizar la capacidad
terminal de trenes de pasajeros en Santiago. Respecto al sector
autobusero, se propone cambios Importantes en la produccidn de
estadisticas sobre el movimiento de pasajeros, se recomienda que el
Ministerio de Tramnsportes ¥y Telecomunicaciones observe con mds
atencién el desarrollo del sector, y se sugiere la reallzacién 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 Pasa

Arualmente, 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. 8e le especifica la
existencia de material rodante no tractivo, con el cual la Superin-
tendencia tiene que operar los trenes que decida programar. Hay
otras restricciones, por ejemplo, algunas operacionales relacionadas
con las velocidades mdximas permitidas por tramo, asi como de tipo
financiero, pudiende mencionarse entre éstas los pgastos 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 los trenes de
Santiago a Temuco fue la mejor en la historia de los ferrocarriles
chilenos. La misma frecuencia volvié a ofrecerse en la temporada
1986/7. Los horarios exigen niveles de aprovechamiento de equipos muy
altos y algunos tipos de equipoes ne soportan bien las presiones,
entre ellos los automotores adquirides 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 arrastrade por una locomotora. Debido a la intensidad de la
programacidn 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
que trae como consecusncia el emplec de locomotoras para remolcarles
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 los trenes de carga, cuya actividad es mds rentable
para Ferrocarriles que el transporte de pasajeros.

Adends, la maximizacién del aprovechamiento del equipo disponi-
ble para los servicios de pasajeros exipge otros pastos 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 atenclones por parte de funcionarios tales como
movilizadores, jefes de estaciones, sefializadores, etc.
quienes reparten su tiempc 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 1a Superintendencia, buscando maximizar la
venta de sus propios pasajes, puede decidir la operacidn de trenes
que cuesten mds a la Empresa que los ingresos que le reportan. En
estos casos, la relacién entre los ingresos y los costos de la Empre-
sa se veria mejorada si se revisara la programacién de los trenes
para identificar posibilidades para efectuar economias. Entre las
opciones serfa juntar los trenes rdpidos uoimeros 1021 (destine
Osorno, salida de Alamedsa a las 20:00 horas) y 1025 (destino
Valdivia, salida de Alameda a las 20:30 horag) para dividir en dos
secciones en Antilhue, de esta manera permitiende la liberalizacién
de locomotoras, otro material rodante, personal, energla y capacidad
de via.

Cabria, ademds, buscar maneras para reducir la utilizacién de
los automotores en el verano para evitar las frecuentes fallas en sus
motores. Pucde ser posible reemplazar algunas salidas de automotores
por convoyes de locomotoras con coches, especialmente cuando ésto
permite sustituir al mismo tiempo dos servicios de automotores, uno
del tipe AE. y otro del tipo AFL, con horas de salida y destinos
semejantes. Por ejemplo, un tren con locomotora con coches de dis-
tintas clases, podria reemplazar los servicies a Concepcion mimeros
1002 (automotor tipo AEZ, que sale de Alameda a las 22:30 horas) y
1011 (automotores tipo AEL, que sale a las 23:00 horas). A raiz de
restricciones sobre las velocidades permitidas determinadas por la
condicién de la via, el tren con locomotora exigiria um horario menos
apretado, pero un tren.nocturnc sobre una distancia de menos de 600
kms no tiene rue desarrollar altas velocidades. El empleo de un tren
con locomotora permitiria que los ocupantes de los coches dormitorio
pudiesen pasar al coche bar, o a otros coches por la conexién entre
los corredores de los coches. Cuando se emplean los automotores, no
es posihle establecer contacto entre los corredores del automotor
mismo v las dr Teos coches dormitorio: un pasajero en dormitorie que



quiere, por ejemplo, ir al coche bar tiene que bajar en una estacién
¥ caminar al bar por el andén.

La importancia cuantitativa del prcblema ne se ha podido inves-
tigar; sin embargo, cabe considerar procedimientos para expresar la
meta de la Superintendencia de Pasajercs de manera que se Yeconozcan
en forma explicita los costos. Hasta que se haga ésto, seria prema-
ture hacer sugerencias acerca del mimero de trenes que convendria
operar.

Se supgiere que la Superintendencia opere como vendedor de
servicios 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 mids bien que de
ingresos brutos, Alin cuando en una primera etapa no es posible
juzgar la «~onveniencia de crear una filial escindida del FCS, se
deberia empozar por dar a la Superintendencia de Pasajeres una auto-
nomia comparable, incluyendo un balance contable propio y separado
del resto, para identificar con mayor claridad sus resultados. A fin
de incentiv.r una mejora paulatina de la eficiencla de los servicios
de pasajercs, podria pensarse en crear mds adelante una filial,
inclusive c¢oHn miras a permitir su traspaso al sgector privado en el
futuro.

b) Los pétodos de estimar la rentabilidad de los trenes de
pasajcros

Se re:omienda desarrollar y aplicar metodologias raclonales y
coherentes para:

i) estimar los costos de los servicios de pasajeros;

i) identificar igquella combinacién de itinerarios y composi-
ciones de sc¢rvicio y equipos que maximice los ingresoes
netos.

Tales metedologias no se aplican en la actualidad, en parte,
porque a la Superintenci: de Pasajeros, segin ya se ha explicado, se
le ha fijadc como meta m ximizar los ingresos brutos.

Ademd: , el FCS con: idera les coches de algunas clases de acomo-
dacidén como adiciones m:rginales a los trenes bdsicos, que no debe-
rian necesa-iamente con ribuir a los cestos comunes del tren, es
decir, a agquellos costos no directamente atribuibles a los diferentes
tipos de actmodaciones,

El tr n bésico de larpo recorrido consiste en coches saldn y
los de clase econémica, mds un comedor. Se considera les cartos
Autotren y los dormitor os como adiciones marginales. Vistos desde
este dngulo 1la operacirn de los coches dormitoric parece rentable,
aunque son nuy deficitalios si se les atribuye una proporcion razo-
nable de lon costes com aes seglin se ha demostrado claramente en el
capitulo sértimo del pre: ente estudio.

La consideracién ¢+ los dormitorios como adiciones marginales
ayuda a explicar la inve 3i6n que el FCS ha hecho en elles, incluysan-
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do la transformacldén de un coche existente en un dormitorioc de gran
lujo (GK-51). Al mismo tiempo, el hecho de que cubran sus costos
especificos puede desviar la atencidén y conducir a no estudiar formas
de mejorar la rentabilidad de los dormitorios, tales como la trans-
formacidén de equipo poco utilizado en dormitorics de alta capacidad
con camas trasversales. Sin embargo, seria un error conslderar que
los dormitorios son intrinsecamente deficitarios sin evaluar 1la
factibilidad de algunas opciones.

Cabe agregar que wun estudio efectuado a fines de los afios
setenta incluyé el desarrollo y aplicacion 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, incluyende los subur-
banos y les trenes de ramales que luego fueron suprimidos como resul-
tado del estudio.l/

Segin se tiene entendido, el método de calculo fue computadori-
zado, Sin embargo, una vez que se termind el estudio, el método mno
velvié a emplearse. Si se hubiera mantenlido y actualizado habria
representado una herramienta muy Gtil para Ferrocarriles durante los
tltimos aflos. La metodologia cuyo desarrollo se recomienda podria
tomar como punte de partida el método de ese estudio,

El empleo de una meta financiera expresada en términos de uti-
lidades (mds bien que ingresos brutos) exigiria el desarrollo de un
metodologia capaz de permitir la identificacién de aquella combina-
cién de itinerarios y composiciones de trenes que maximice dichos
ingresos. Dicha metodologia podria tomar, como datos de entrada, los
cogtos cuya estimacidén se propone,

c) La comercializacioén de los trenes de pasajeros

Se considera posible una mejora significativa en la relacién
entre los ingresos y costos de los trenes de pasajercs mediante una
revidisén de la politica de comercializacién de los servicios. Ya se
ha hecho un progrese significativo en ese sentido; por ejemplo,
mediante el paquete de rebajas puesto en efecto en mayo de 1985, pero.
todavia se puade hacer mis.

Se suglere, primero, revisar la peolitica tarifaria. Actual-
mente se ofrece rebajas para diferentes tipos de pasajeros, por
ejemplo los que viajan en grupos o los que pertenecen a instituciones
con las cuales EFE haya negociado convenios tarifarios. §in embargo,
el valor de los pasajes, tomando en cuenta tales rebajas, permanece
rigido durante el periodo hasta el prdéximo reajuste, es decir, no se
permiten variaciones temporales,

En cambio, la demanda si muestra variaciones muy significativas
de acuerde con la hora del dia, el dia de la semana, la temporada d-
vacaciones y la ocurrencia de feriados. En general, la politica d-
EFE es modificar la oferta para adaptarse a las variaciones en 1)
demanda mis Dlen que cambhiar los padrones de demanda para ajustars»
mejor a la oferta. FFE no practica la politica de las empresas d»
buses de variar sus tarifas segin las condiciones de demanda del
momento, [ s tavifas de los buses sauben, por ejemplo, en las



visperas de feriados y hajan en dias de poce movimiento a mediados de
la semana.

La inflexibilidad de las tarifas ferroviarias le genera varios
inconvenientes a EFE. Por ejemple, casi inevitablemente, tiene un
impacto negativoe en la recaudacién por venta de pasajes; en los
momentos de mayor demanda cuando se agotan teodos los pasajes dispo-
nibles, seria posible aumentar los ingresos mediante alzas de
tarilfas; en cambio, sl se redujeran las tarifas en épocas de poca
demanda, podria ser posible, dependiendo de la elasticidad de la
demanda, aumentar la recaudacién mediante la venta de un mayor namero
de pasajes. También, al no permitir que wvariaciones en las tarifas
suavicen las varlaciones correspondientes en la demanda, EFE estd
obligada a mantener equipos que ocupa scolamente en los dias de alta
demanda, para reforzar trenes regulares u operar servicios adicio-
nales. En general, la inflexibilidad de las tarifas puede tanto
reducir los ingresos como hacer subir los costos de explotacidn.

Se recomienda que EFE considere la factibilidad de aplicar un
tarifado basico, que estarfa vigente salve en los periocdes de alta
demanda, y otro que regiria durante dichos periodos. Por razones de
simplicidad, el tarifado alto puede ser el normal mids un recargo de,
por ejemplo 30%, aunque podria justificarse variar el porcentaje
segin la clase de acomodacidén u otra variable. Ademds podria ser
preferible tener mis de dos tarifados para periodos de demanda baja,
mediana y alta. La variaclén de tarifas en la forma sefialada deberia
poder generar ingresos adicionales de, por lo minimo, $35 millones al
afto {precios de 1984).

Cabe sefialar que el sistema de venta de pasajes computarizado,
que EFE estd paulatinamente extendiendo a toda la red al sur de
Alameda, facilita el cobro de tarifas discriminadas segin dfa u hora
y, de esa manera, hace factible alternativas de tarificacién que
antes habrian sido poco prédcticas.

Se recomienda, en segunde lugar, racionalizar la 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 econdmica, clase turista y primera clase para describir un tipo
de acomodacién bastante uniforme.

Se supiere usar sélo cuatro designaciones:

i) dormitorio, posiblemente repartido entre gran lujo ¥y
regular, segin le indicado;

ii} salén, que incorporaria la clase supersalén;

iii)} turista, que incorperaria las actuales primera clase,
econdmica y turista;

iv)  econdmica, que seria el nueve nombre de la segunda clase.

Igualr2nte, se sugiere racionalizar los aestilos de pintura
aplicados a los trenes de pasajeros. MNesde hace varios afios, el FCS
intenta pin ar todos los coches de diferentes trenes de un 3élo
color, lo cne no ha sgido completamente exitoso porque los coches



destinades para wun tren en particular no siempre se reservan
exclusivamente para ese tren. Esg posible observar simulténeamente
coches pintades en nueve estilos diferentes en la Estacién Central de
Santiago. Considerande que nunca serd posible garantizar que un
coche se utilice exclusivamente en un tren, las dos opciones viables
parecen ser:

i) plntar todos los coches en el mismo estilo;
ii) usar cuatro tipos de pintura, uno por cada categoria de
acomodacidn.

Es precise también mejorar la calidad de la pintura usada, para
que sea mis resistente al ¢lima, al pelve y a los detergentes y
permita mantener una mejer presentacion del equipo.

Finalmente, se sugiere llevar a cabo un proyecto piloto en una
zona del pais, por ejemplo Concepcidén 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
pata publicidad respecto a los trenes de pasajercs del FCS es suma-
mente limitado. Muchas personas tienen impresiones bastante desfavo-
rables de lo0s trenes chilenos, producto de recuerdos de hace varios
afios, anuncios por la radio de los atrasos, etc. Es posible que un
programa pitblicitario bien dirigido tenga un retorno muy positivo en
términos de los negocios generados.

d) La canacidad terminal para trenes de pasajeros en Santiago

Santiigo cuenta con dos terminales para tremes de pasajeros.
El mayor, la Estaclén Central atiende los trenes con destino (y
origen) al sur de la capital. El otro, la Estacién Mapocho, sirve a
los trenes de la Primera Zona, es decir los que circulan entre
Santiago y puntos en la linea hacia Valparaise. Excepcionalmente, en
estos momentos (a fines de 1986), la Estacidén Central estd atendiendo
todos los trenes, a raiz de la inoperabilidad de la Estacién Mapocho
durante las obras para elevar sus vias de acceso a fin de que crucen
la avenida Vorte-Sur en viaducto méds bien que a nivel,

Hasta mediados de los afios setenta, algunos de los trenes
destinados al Sur salian de Mapocho, lo que pueden hacer sin dificul-
tades operacionales por transitar por el tunel Matucana, cuya boca
gsurefia estd al costado de la Estacién Central, desde donde los trenes
pueden sepuir su rumbo hacia el sur sin necesidad de invertirse o
hacer otras maniobras. “Vambién, los trenes de la Primera Zona pueden
hacer uso de la Estacién Central, y en la actualidad (fines de 1986)
lo estdn haciendo, debilo a la paralizacién de Mapocho, pero esto
gignifica que, primero, tienen que salir del andén en el sentido
norte al sur y, luego parar para invertir su marcha en el sentido sur
al norte, antes de entra: en el tinel.

Cabe seflalar que no han corride trenes entre Santiago v
Valparaiso desde febrero de 1986, cuando, a raiz de un accidente, la
cantidad de equipo disponible en la Primera fona disminuwé a un
mimero infevior al nece:ario para operar todos los servicics. EFE
decidid retirar los trem s directos entre Santiago y Valparal: o, para



poder seguir ofreciendo frecuencias aceptables en los servicios
suburbanos entre Valparaiso y ciudades cercanas, stendidos por los
mismos automotores. Los trenes directos podrian restaurarse una vez
que un namero suficiente de autemotores haya sido reparade, pero EFE
no asipgna una alta prioridad a ellos porque el mayor kilometraje de
la linea férrea en comparacién con la carretera impide que puedan
competir en igualdad de condiciones.

Los dnicos trenes que siguen saliendo desde Santiago hacia las
lineas de la Primera Zona son cuatro de tipo local con destinos
dentro de la Regién Metropolitana (Montenegro y Tiltil). Hasta fines
del decenic pasado, EFE operé tremes locales entre Alameda, San
Bernarde, San Fernande y Curicé, los que luego se retiraron por ser
antieconémicos. Es posible que los trenes entre Mapocho y Montenegro
y Tiltil sean igualmente deficitarios y que, tarde o temprano, dejen
también de correr. Si esto ocurriera, la Estacién Mapocho, en la
cual se ha invertido cuantiosas sumas para su remodelacisdn y en la
elevacién de las vias de acceso, quedaria sin trenes.

Los itinerariocs del wverano 1986/7 contemplan 16 salidas de la
Estacién Central hacia el Sur. Es decir, tomando en cuenta también
los de la Primera Zona, en la temporada alta, salen 20 trenes diaria-
mente de Santiago, lo que significa, en promedio, que cada uno de los
diez andenes normalmente disponibles en las dos estaciones atienden
sélo dos salida=s. Esta productividad es sumamente baja comparada,
por ejemplo, con un promedio de mds de diez salidas diarias por andén
(para trenes de mediana y larpa distancia) en Londres. Tedéricamente,
todos los rtrenes de pasajeros que salen de o llegan a Santiago no
deberian necesitar de los servicios de mds de dos o tres andenes. La
Estacién Mapocho cuenta con cuatro y, por lo tanto, tiene capacidad
adecuada para atender todos los trenes de pasajeros de la temporada
alta.

La concentracién de todos los trenes de pasajeros en la
Estacién Mapocho permitiria la desactivacién y venta de la Estacién
Central. Aungue el proplo edificie de la Estacién es Monumento
Histérico Nacional y, por lo tanto, no puede ser desmantelado ni
alterade, mediante su venta EFE percibiria ingresos importantes,
ademds de efectuar economias por no tener que mantener en operacioén
dos estaciones terminales. La wventa de la Estaclén Central podria
coordinarse con la enajenacién de los terrenos actualmente ocupados
por el patio de carga Alameda. EFE es duerfia de amplios terrencs en
la zona de Chena, en la periferia sur de Santiago, hasta donde se
podria trasladar el terminal de carga.

e) BEstudio por consultores_de los trenes de pasajeros del FCS

El FCS ha encargado a una empresa de consultorfa un estudio
acerca de la factibilidad de crear una entidad filial de FEFE para
operar los servicios de pasajeros. El presente andlisis ha identi-
ficado varios temas a los cuales un estudic de esa naturaleza deberia
dirigir su atencidén. Por razones de tiempo, ha sido imposible
analizar estes aspectos en detalle en el presente estudio. Dichos
temas son:
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1) el desarrollo de una metodologla para estimar log costos,
segin lo recomendado;

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

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

iv) la factibilidad de convertir equipo poce aprovechado en
dormitoriog con camas trasversales;

v) la factibilidad y conveniencia de reforzar la flota de
locomotoras "grandes" mediante, por ejemplo, el cambio de
trocha de miquinas diesel liberadas de la Red Norte; la
modernizacién de locomotoras a vapor del tipo de la flota
de reserva con fogones de combustidén gasificado vy
eyectores tipo Kylpor; o la reparacién de algunas de las
ndquinas eléctricas de tipos 30 ¥ 32 accidentadas que se
guarda en la maestranza central de San Bernardo.

vi) la conveniencia de racionalizar la capacidad terminal en
Santiago para trenes de pasajeros, segin lo recomendado;

vii) el desarrollo de un sistema de mantenimiento preventivo
para los coches y un sistema de control estadistico
correspondiente, ¥

viii) el desarrollo de un sistema eficiente de discriminacién
tarifaria, buscando hacer variar el nivel tarifario segin
el nivel de demanda.

3. Recomendaciones: sector autobusero

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

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

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

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

iii) informaciones recopiladas por la Direccidén de Vialidad
del Ministerio de Obras Pablicas, y

iv) las ventas de boletos del Banco del Estado a las empresas
y las declaraciones efectuadas por la enpresas al misno
Banco sobre los veldmenes de pasajeros transportados por
tramo.

Entre éstas, las tnicas que verdaderamente presentan estadis-
ticas sobre el movimiento de pasajeros mds bien que el de los buses
son la primera y la cuarta. Las otras registran el nimero de pasa-
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jeros u ocupantes pero los datos sobre los origenes y los destinos se
refieren a los buses mds bien que a los pasajeros.

Los datos recopilados por el Banco del Estado no se publican y
no fueron procesades por el presente estudio, por tres razones,
Primero, se recopilan, parcialmente, para el cdlculo de los impuestos
a pagar y de las primas que las empresas deberian cancelar al Insti-
tuto de Seguros del Estado (ISE) v, por lo tanto, a nivel de cada
empresa, son confidenciales. Sepundo, no se pudo comprobar su exac-
titud, Y, en tercer lugar, la lahor que habria significado la prepa-
racién de los resumenes por afilo ¥y por el conjunto de todas las
empresas activas en los distintos recorridos, a partir de las esta-
disticas bdsicas, habria resultado demasiado oneroso. (El Banco no
procesa los datos por computadora y, para su préplos propésites, no
precisa de tales resumenes),

En el presente estudic se intenté estimar la particién modal de
log wviajes por medios publicos entre Santiage y el Sur en el afio
1983. Durante el curse de esta tarea se pudo advertir que las esta-
disticas dnl INE para dicho afio eran inconsistentes con las de otras
fuentes v, en términos absolutoes, poco realistas en varios sentidos.
A modoe de ejemple, cabe mencionar algunas de las inconsistencias
observadas:

i) El 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 cemparar el volumen de pasajeros del INE con el nimero
de salidas del Terminal, se puede egtimar que los buses transporta-
ron, en promedio, aproximadamente 10 pasajeros, lo que no es razo-
nable. Datios del MCP ¥ de Carabineros indican que los buges 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 volimenes de pasajeros transportados en
autobtis al Sur del pais en el cuarte trimestre de 1983, segin lo
informado por el 1INE, con los conteos realizados por el MOP en
Quinta, en la Ruta 5 al norte de Curicéd, el 18 de octubre del mismo
afio, multiplicados por el nimero de dias en el trimestre, se concluye
que las cifras cel MOP son aproximadamente 125% superiores a las del
INE, o mds si se toma ¢n cuenta el mayor movimiento que se produce
alrededor de Pascua y del Afio Nuevo. La diferencia entre las estima-
ciones del MOP  Jas del INE es muy poca en algunos recorridos, pot
ejemplo los a Chilldn y a Curicé, y muy pgrande en otros, como log a
Concepcidn y a Pierto Montt.

iii) La variacién estacional de los volimenes informados por
el INE es, a vices, mur reducida en comparacidén con la que parece
razonable. FPor ejemplo. entre Santiago y Villarica el INE registré
los siguientes ndmeros de pasajeros en los cuatyo tyimestres de
1983: 2 433, 2 126, 2 238 v 2 496, vespectivamente.
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iv) Segun las cifras del INE, el volumen de pasajeros an los
recorrides con terminal en Santiapo bajé continuamente entre 1978 ¥
1981, un periode en que el pais experimentéd altas tasas de creci-
miento econémico (8.3%, 7.8% y 5.5% respectivamente) y luego subisd
entre 1981 y 1982, cuando el Producto Interno Bruto cayé en mds de
1l4%. Es muy dificil confiar en este tipo de evolucién del movimiento
de pasajeros de acuerdo a lo informade por el INE.

El INE asegura que la calidad de sus estadisticas de movimiento
de pasajeros sigue mejorande afio tras afio, debide, esencialmente, a
que estd continuamente aumentande el mimerc de empresas incluidas en
su encuesta. 5in embargo, la progresiva mejora en la calidad de los
datos los deja indtiles para el andlisis de la 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 aquéllas que cperan en las diversas rutas en
todas las temporadas del afio. Asimismo, no puede asegurar que las
empresas suministren los datos en la forma requerida. De alguna
manera, estas dificultades son intrinsecas y seguirén complicando el
desarrollo de informaecién suficientemente confiable, a pesar de los
esfuerzos del INE al respecto,

Se recomienda la constitucién de una comisidn compuesta por
integrantes de las siguientes Instituciones, entre otras, para
analizar la materia:

- Instituto Nacional de Estadisticas (Subdivisién Comercio,
Transportes y Servicios)

- Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones {Seccién
Informatica y Deptartamento de Transporte Terrestre)

- Instituto de Seguros del Estado

- Ministerio de Obras Piblicas (Direccidén de Vialidad)

- Carabineros de Chile (Deptartamento de Trdnsito)

- Banco del Estado (Deptartamento Locomocién Colectiva)

Entre las opclones que la Comisién deberia evaluar, se incluyen
las sipuientes:

i) Aprovechar informaciones derivadas de las encuestas de
carreteras del MOP para mejorar la exactitud y confiabilidad de los
estadisticas sobre el transporte de pasajeros por carreteras del
INE. Véase el anexo del presente informe, donde se presenta una
metodologia que podria emplearse,

ii) El aprovechamiento de las informaciones sobre el trans-
porte de pasajeros por bus en manos del Bance del Estade. Tal como
estd, dicha informacidén parece contener servias deficiencias pero,
potencialmente, deberia ser capaz de proporcionar dates completos
sobre el movimiento de pasajeros oxdenade por ciudad de origen vy
destino. Para que sirvan como fuente Gtil de informaciones sobre el
sector, el Banco de Estado deberia contar con mecanismos para veri-
ficar la exactitud de las declaraciones efectuadas por FENABUS y las
empresas .



..o

iii) La recopilacion de informaciones sobre el movimiento de
pasajeros mediante la realizacién de encuestas esporddicas en los
buses al salir de los terminales, reforzada por datos de Carabineros,
el MOP y los administradores de terminales.

b) El proceso_de desregulacidn de]l sector transperte interurbano
de pasajeros

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

El problema bésico es cémo guiar el sector hacia una situacién
agtable 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 desrepgulacién
del sector en Gran Bretafia provecé, inicialmente, la formacién de una
asociacién de operadores independientes, que luege se desintegré, una
vez que la empresa nacional dominante rebajd sus tarifas y explotéd su
posicién privilegiada en el metcado.

En Chile, se eliminaron los contrxoles sobre las tarifas en
forma paulatina en el sentido de que se traté primero de los recorri-
dos donde operaban un namero adecuado de emprecas; luego, en etapas
sucesivas, el proceso fue extendido a todas las rutas. 8in embargo,
este método no evité las fluctuaciones acentuadas en el valor de las
tarifas. Coneidérese, por ejemplo, el recorrido Santiago a Temuco,
cuyas tarifas se dejaron de controlar en julio de 1977 cuando 21 va-
lor del pasaje estaba fijado en $§ 1 173, en moneda de 1985. Un arc
después, hahia subido en promedio hasta § 1 496 en moneda del mismo
valor. En algunos meses del afioc 1979, el promedio se situaba en mds
de $ 2 000. Las alzas de tarifas incentivaron el ingreso de otras
empresas, subiendo el numero de cinco o seis a fines de 1978 hasta
mis de 15 en algunos meses de 1981, El cobro de tarifas excesiva-
mente altas dio sefiales errdéneas a los nuevos empresarios y, eviden-
temente, cr«d distorsiones en la asignacién de recursos,

Con lis entrada de las nuevas empresas, bajaron las tarifas. En
1984 y 1985 habian vuelto a los mismos valores reales que s¢ estaba
cobrando a fines de la época de control tarifario. §i se reconoce
que es coman conceder rehajas en las tarifas publicadas, es probable
que en 1984 vy 1989 las tarifas reales fueran consideral lemente
menores que las de siete u ocho afios antes.

Obgervando 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 segin las
formilas oficiales. Durante algunos meses se podria haber permitidae
cobrar hasta %% mia= nue los valores calculados, luego hasta 0% mds,
etc., hasta que las tarifas hubiesen sido completamente libies. La
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liberacién progresiva debié haber side 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 suglere que sea tomada en cuenta en otres
paises donde se decida desregular el transporte interurbano de pasa-
jeres.

c) La supervigién_ del sector por parte del Ministerio de Trans-
portes y Telecomunicaciones para garantizar el buen funciona-
miento_de 1la polfitica aplicada

En la actualidad, el MIT tiene conocimientos muy limitados
sobre la forma en que se desarrolla el transporte interurbano de
pasajeros por autobus, debido en gran parte a que la politica de
desregulacién ha significado el fin de sus responsibilidades de
estudiar las solicitudes para concesiones y de estimar los costos
para fijar los valores de las tarifas. No tiene informaciones sobre
los costos de explotacién de las empresas, ni de su rentabilidad, ni
acerca de los recorridos operades ni del movimiento de pasajeros. Se
recopilan los valores de los pasajes, pero este, en si mismo, tiene
una utilidad restringida. De todos modos, los valores realmente
cebrados muchas veces difieren de los publicados por las empresas.
Para informaciones sobre el movimiente de pasajeros se hace uso de
las cifras del Anuario de Transporte omunicaciones del INE que,
como ya se ha explicado no son fiables.

El FIT no tiene condiciones para observar el estado econémico
del sector y, por lo tanto, mo puede anticipar posibles problemas de
distintas indoles,

Entre las informa:iones con que el MIT deberia contar se puede
mencionar las siguiente.::

1) el namere d empresas por recorrido;
ii) los costos de explotacién de distintas categorias de
empresas;

iii) 1los coefici:ntes de ocupacién por tipes de recorridos
diferentes:

iv) las interrclaciones de propiedad entre las empresas de
tipo accion rio.

Con estas informs:iones se podria determinar si el sector estd
funcionand> en forma re tahle, y si existen interrelaciones entre las
distintas empresas q e podrian comprometer el funcionamiento
eficiente lel mercado,

Las informaciones sobre los factores de »cupacién y el nimero
de empresas por recorri o se podrian derivar de los datos recopilados
por Carabineros. Se rigiere que se licite eitre Llas empresas de
consultoria un proyect para desarrollar y mantener continuamente
actualizad> un medelo  ara determinar los costos de explotacion de
log  hures  interurbamw . Para conocer las interrclaciones de
propiedad entre las em resan podrin mer necesa io centar con nuevas
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disposiciones legales que obligaran a proporcionar este tipo de
informaciones. :

Resulta de especial importancia la necesidad de wverificar que
se mantenga la competencia en el transporte intevurbano por carre-
tera. La justificacidén fundamental de la politica aplicada actual-
mente al sector transporte es que la libre competencia promueve la
eficiencia y bienestar social. 8i no se asegura la libre competen-
cia, dificilmente se podrdn alcanzar los objetivos sefialados, Tal
como se la aplicé hasta estos momentos, con poca observacién y
ninguna fiscalizacién por parte del MIT, es evidente que se estdn
creando situaciones en algunos mercados importantes, especlalmente
los entre Santiago y ciudades relativamente cercanas (hasta 200 kms),
en que una sola empresa, o un conjuntoe de pocas que coordinan sus
operaciones entre si, llegan & una posicién mone u oligopolistica,

Para compatir en tales mercados, conviene ofrecer salidas
frecuentes durante todo el dia.. Muchos pasajeros van y vuelven el
mismo dia;, y las empresas con salidas frecuentes pueden venderles
pasajes de ida y vuelta, a precios ventajosos tanto para el vendedox
como para el comprador. Tambiém, los pasajeres tienden a llegar al
terminal sin saber el horario de los buses y naturalmente prefieren
optar por wviajar con una empresa con servicios f£recuentes,. Es
dificil que una empresa nueva ¢ pequeila, gue opera posiblemente com
buses antiguos, adquiridos de segunda mano a empresas mayores, se
establezca en tales mercades (lo que podria garantizar su competi-
tividad) y exriste la amenaza permanente que lleguen a ser dominados
por una sola entidad o consorcio que pueda adquirir o liquidar las
empresas en competencia con é1,

En el presente estudio se comprobé estadisticamente que existe
una relacidén inversa entre la tarifa cobrada y la cantidad de
empresas activas en el mercado. Ademds, se observé que el nimero de
empresas que operan en el mercado entre Santiago y Valparaiso/Viiia
del Mar era relativamente bajo, lo que da como resultado la aplica-
cion de tarifas un 6 o 7% superior a las que regirian si el numero de
empresas activas en la ruta fuese igual al de las rutas entre
Santlago y Concepcién o Santiago y Puerto Montt,

Dicho mercado sigue siendo cada vez mds dominado por una sola
entidad, compuesta de las empresas Turbus, Condor Bus y Pullman Bus.
Turbus opera en forma coordinada con Pullman Bus, y las dos entidades
comparten el .terminal Alameda, de propiedad de Turbus. Ademds, a
principios del segundo semestre de 1986, Turbus adquirié la empresa
Condor Bus.f,Segdn encuestas especiales llevadas a cabo por Carabi-
neros de Chile en la Ruta 68 en dos dias de diciembre de 1986, y
principios de enero de 1987, estas tres empresas en retiene entre un
60 y 80% de las frecuencias entre Santiago y Valparaiso/Vifia del Mar.
- Tal situacidén, que se cred sin conocimiento explicito de la autori-
dad, podria ser una amenaza contra la competitividad del mercado y
comprometer el éxito de la politica aplicada al sector.

Se sugiere que el MIT fortalezca su capacidad para identificar
situaciones de ese tipo y que se conceda a €l y al Ministerio de
Economia poderes para controlarlas.
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Cabe mencionar que este tipe de preocupaciones de que el
mercado pueda llegar a ser dominado por un nimero muy reducido de
empresas, también existe en otros paises donde se ha desregulado el
transporte de pasajeros; por ejemplo, es el caso de la aviacién
comercial en los Estados Unidos.

d) Un andlisis de factibilidad con miras a racionalizar les termi-
nales de buses en Saptiage

Durante el curso del presente estudio se considers la faccibi-
lidad de abandonar une de los dos terminales municipales de buses
interregionales en Santiago. No se llegd a una conclusidn definitiva
al respecto. 5Sin embargo se recomienda la realizacidén de un andlisis
mis detallado sobre el particular, y sobre las interrelaciones entre
los diferentes terminales en general, §i no es posible transferir el
movimiento de un terminal a otre, podria ser conveniente trasladar el
Terminal Norte a otra zona de la ciudad.

La posibilidad de cerrar umo 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 asoclacidn de operadores Pullman Bus también se
trasladé, arrendando una parte de la capacidad de dicho Terminal. La
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
parcialment:e cumplideo) 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, sé6lo aproximadamente 25% tienen
destinos al norte de Los Vilos. Los recorrides de menor distancia
podrian hacer uso de uno de los terminales de buses rurales en
Santiago, si fuesen transferidas del Terminal Norte.

Aungue cabe esperar aumentos paulatines en el mimero de salidas
de buses desde Santiage, la demanda por uso de los terminales munici-
pales puede bajar porque otras empresas estdn contemplando tamblén la
construccién de terminales propios.

51 d:jara de funcionar uno de los terminales municipales de
Santiago tendriz que ser el Terminal Norte, aunque esté administrado
en forma may eficiente ya que estd localizado en un rincén bastante
congestionsdo al norte del centro tradicional de la ciudad, al sur-
poniente de la Estacién Mapocho. No hay capacidad adecuada para el
estacionamiento de autos cerca de dicho terminal y la accesibilidad
por trangpcrte piblico es muy inferior a la del Terminal Santiago.

la zxa del Terminal HNorte ha estado en decadencia durante
muchos afioc pare ahora parece ser un drea indicada para acomodar una
expansion ce las actividades del centro de la ciudad. La oportunidad
de redesarrollar ¢l #dvea se debe a tres factores:
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i) la remodelacidn de la Estacién Mapocho por parte de
Ferrocarriles;

ii) el traslado de la Cdrcel Pablica desde la zona hasta
Colina, aunque todavia siguen en uso las instalaciones de
la Avenida General Mackemna;

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

Para llevar a su término légico el impulso que ya se ha dado a
la reurbanizacién de la zona, habria que demoler los edificios de
escaso valor arquitectdnico 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 difi-
cultan el cierre de este dltimo. Uno es de orden institucional y el
otro 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 Santiage 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 Santiage.

La dificultad fisica estd relacionada con la accesibilidad
entre el Terminal Santiago y la Ruta 5 al Norte. Segin los mapas del
Gran Santiago, dicha accesibilidad es bastante buena. Sin embargo,
en lLa prdctica es muy deficiente, porque algunas vias criticas ain no
se han construido. $i 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 concluilr que, en general, la polf-
tic aplicada al sector ha side exitosa. Sin embargo, lo serfa ain

mucho mds si se cumplieran todas las disposiciones del Reglamento
actalmente vigente, es decir el Decreto ntmero 163 del MIT del 14 de
dic embre de 1984. En particular, no se aplican dos disposiciones de
dicl:o Decreto en el terminal mds importante del pais, es decir el
Teriinal Santiago. FEn este terminal es frecuente el uso de voceros,
aunue ello estd prohibido por el Decreto mencionado. Asimismo, las
emp  esas muy pocas veces cobran las tarifas especificadas en los
car'eles, lo que significa efectivamente que no publican sus verda-
der: s tarifac, hecho que es también una exigencia legal.

Es evidente que ¢l no cumplimiento de dichas disposiciones
afecta an forma adversa el funcionamiento eficiente del mercado,
ader 45 de favorecer la creacién de capacidad cclosa en el sistema de
tert inales en la capital, al incentivar a las empresas a establecer
sus propios terminales.
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£) La desregulacion del gistema de sepuro para el pasajero
La ley nimerc 16582 publicada en el Diarxiec Oficial del 24 de

noviembre de 1966, en su articulo 25, establece el Seguro Obligatorio
de Accidentes de los Pasajeros de la Lecomocién Colectiva del pais.
Dicha ley sefiala que el Instituto de Seguros del Estado (ISE) serd el
responsable de dicho seguro, autorizdndole a cobrar primas ipguales a
un uno peorciento del wvalor de los pasajes correspondientes. Al
respecto, se considera que sexia conveniente estudiar la posibilidad
de permitir que otras empresas de seguros del pais puedan ofrecer la
misma cobertura, siempre que compitan en igualdad de condiciones con
el ISE y que sean supervisadas por la Superintendencia de Seguros y
Valores de Chile., Para permitir que otras empresas compitan con el
ISE en esta materia, se requeriria una revisién de las disposiciones
legales vigantes,

En ls realidad, la liberacién econémica del sector transporte
interurbano de pasajeros ha dejado de lado el asunto de los seguros
que, en el :zaso del transporte autobusero, sigue reservado unicamente
al ISE. Si otras empresas competentes pudieran participar en la
actividad, »odria permitir que el promedio de la prima cobrada bajara
con relaci¢n al 1% especificado en la sefialada ley. En un mercado
genuinament2 competitive, la prima deberia varlar segin los antece-
dentes de las distintac empresas de buses, lo que, a su vez, favore-
ceria a las empresas mds seguras y les haria poslble ofrecer tarifas
mds baratas. Esto provecaria un cambio, aunque fuera marginal, en la
reparticién de los pasajeros hacia las empresas mds seguras., De este
modo, la liberalizaci6n del mercade de seguros podria favorecer un
aumento de la seguridad para los pasajeros.

La liberalizacién del mercado tendrian también otros benefi-
cios. Actualmente, el ISE no estd en condiciones de hacer una veri-
ficacién exhaustiva de la exactitud de las declaraciones hechas por
las empresas de buses y por FENABUS (en nombre de las empresas). En
la prdctica, no cuenta con funcionarios para llevar a cabo tales
tareas de verificacién. En un mercado competitivo, cada empresa de
seguros se ocuparia de verificar la exactitud de las declaraciomes,
para asegurar la rentabilidad de su cartera.

No cabe duda que la reserva para el ISE de los seguros de
pasajeros, asi como la canalizacién de las declaraciones correspon-
dientes y de la venta de los boletos a través del Banco del Estado,
son convenientes desde el punto de vista administrativo. Se reco-
mienda, sin embargo, que las instituciones involucradas (ISE, Banco
del Estado, Superintendencia de Seguros y Valores y el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones) establezecan una comisidn para
considerar la materia.
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II. LAS FUENTES OFICIALES DE INFORMACION

1. Introduccidn

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 autobuserc. Aungue en
ciarto modo la deficiencia de informaciones bdsicas es producte de la
desregulacién misma, no es una consecuencila necesaria, por lo que se
incluye entre las recomendaciones una propuesta para mejorar 1la
cantidad y calidad de dichas informaciones.

2. Fuentes de informacién ferreviaria

El Departamento de Procesamiento de Datos de Ferrocarriles produce
una gran cantidad de informacién sobre el movimiento de pasajeros,
Edita listades mensuales del movimliente de pasajeros en forma de
matrices estacidén a estacién, por clase de acomodacidén. Es diffecil
manejar estos datos debido a que no se guardan las cintas magnéticas
correspondicntes ¥ no se presentan restimenes anuales, La informacién
es generalm nte fiable, aunque se pueden originar pequefics errores;
por ejemplo, a través de la clasificacién inexacta de los pasajes
vendldes por los conductores a borde del tren.

El Departamento de Planificacién del Ferrocarril del Sur hace
estimaciones anuales de los trenes-kilémetro y coches-kilémetro.
Distintas reparticiones de la Empresa que prestaron su plena coopera-
cién para la realizacién de este estudio entregaron informacién sobre
el transporte de automéviles, las tarifas cobradas y otras variables
pertinentes. En su Anuario Estadistjco, Ferrocarriles publica un
gran volumen de datos sobre sus recurses, la utilizacién de éstos, y
su trafico. '

3. Fuentes de informacién asutobusera

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,
incluyendo matrices origen-destino de los pasajeros transportados.
En el presente estudio se concluyé que las estadisticas del afio 1983,
las m&s recientes disponibles, no son completar y, por ende, no son
confiables ni utiles. Es altamente probable que las de los afios
anteriores sean ain menos completas.. En general, el nimero de pasa-
jeros realmente transportades en 1983 parece ex:eder al estimado por
el INE en aproximadamente 150%, aungue el porcentaje de subestimacidn
parece variar sepin recorrido. Asimismo, la wvariacidén estacional
tampoco esta adecuadamente reflejada en las cifras del TINF.

Las inexactitudes de los datos del INE no son generalm:nte
reconocidas v esta infermacién se utiliza en distintos organismos
relacionados con ¢l gector, incluido el Ministsrio de Transportes y
Telecomunica iones. FEL vso de dichos datos pue le conduciy a conzlu-
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siones equivocadas, lo que ya ha ocurride una vez, por lo menos, en
el caso de un estudio llevado a cabo por el Banco Mundial.2/

Existe otra fuente de informaciones sobre los movimientos de
pasajeros segin origen-destino, cuyos dates no se publican. El
Departamento de Locomoclén Colectiva del Banco del Estado wvende
boletos a las empresas de buses, normalmente por intermedio de la
Federacién Gremial Nscional del Tramsporte Rural, Intexrurbano e
Internacional (FENABUS), y, por tante, estd en condiciones de concocer
el nimero de pasajeros totales transportades por empresa, en términos
muy generales.

Las empresas también tienen la obligacién de declarar al Banco
el nmumero de pasajes vendidos entre los distintes puntos a los que
sirvan, con el propésito de efectuar el pago de las primas al TInsti-
tuto de Seguros del Estado y la cancelacién del Impuesto a Valor
Agregado (IVA) correspondiente a dichas primas. Estas declaraciones
suelen efectuarse, también, a través de FENARUS. EL Bance del Estado
mantiene algunas reservas scbre la confiabilidad de las declaracio-
nes, porque de que el mimero de boletos vendidos tiende a ser signi-
ficativamente superior que el nuamero de pasajeros declarados. Podria
haber ademds exrores de otros tipos en las declaraciones efectuadas,
El presente estudic ne utilizé las informaciones en manes del Banco
del Estado, a ralz de tales dudas sobre su exactitud y porque, a
nivel de las distintas empresas, son confidenciales, Las informa-
ciones no se guardan en archivos computadorizados, y habria sido una

tarea muy laboriosa sumarlas sobre las distintas empresas que operan
cada ruta y para todos los meses durante un afio,

Los Anuarios del INE incluyen otras informaciones mas fiables,
obtenidas de otras fuentes. Cabe agregar que el INE estd 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 Pablicas (MOP) realiza afio por medio una
encuesta origen-destine en las carreteras. Por razones presupuesta-
rias no se cubre todo el pafs en los mismos dias y, en general, en
cada punto, la encuesta se lleva a cabo solamente uno o dos dias.
Sin embarge, la informacién generada es dtil, pues registra el nimero
de buses por origen y destino y el ndmero de ocupantes.

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

Los datos recopilados por el MOP en las plazas de peaje 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 mas
restringida. Sin emhargo, existe otra fuente de informacién, atn
menos conocida, que se refiere al movimiente de los buses y sus pasa-
jeres, que son los registros del movimiento de buses recopilados por
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algunas tenencias de Carabineros en carreteras. Estas informaciones
no se aprovechan por parte del MTT.

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 (segin la
direccién de tr4dnsito sea hacia o desde la zona central), el mimero
de pasajexos, el nombre de la empresa y la hora de pasada. Segin 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 gque el personal haya tenido que preocupsarse de un
accidente carretero u otro problema de tipo urgente, dejando de
atendex estas tareas normales. Los datos se guardan durante dos afios
y luege se desechan. Entre las recomendaciones que se formulan estéd,
precisamente, el mayor aprovechamiento de dichos dates para corregir
las matrices que el INE deriva en base a informaciones provenientes
de las empresas de buses.

El Departamento de Transporte Terrestre del MIT, al 1gual que
el Departamento Comereial de la Superintendencia de Pasajeros del
FCS, mantiene un registro de las tarifas informadas por las empresas
de buses. Los datos de estas fuentes son aproximados porque, en la
realidad, las tarifas varfian bastante segin lugar de venta, dia y
hora de salida y otros factores. Sin embargo permiten conocer en
general su evolucidn.

Los registros de tarifas del MTT 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 Iinformacién
sobre las frecuencias y horas de salida.

En el Anuaylo Estadigtico de Transpor errestre del MIT y en
el Anuario de Transportes y Comunicaciones del INE se publican infor-
maciones suplementarias sobre la flota de vehicules y su composicién,
derivadas principalmente de las municipalidades emisoras de les per-
misos de circulacidn.
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ITI. LOS CAMBIOS INSTITUCIONALES DEL SECTOR
1. Introduceién

Durante los afios 1979 y 1980, la gran mayoria de la reglamentacién
gubernamental de tipo econdémico sobre el sector chileno de transporte
interurbane de pasajeros fue suprimida. Los cambios experimentados
por el sector fueren fundamentales y lo convirtieron en uno de los
mids liberalizados en el mundo. Con pocas excepciones, los contreles
que aun persisten se refleren a las condiciones téenicas de los
vehiculos 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 Re te_unico ervicios de locomocidn celec-
tiva de pasajeros por calles y caminos, Decreto Supremo 106 del
Ministeric de Transportes y Telecomunicaciones (MTT) del afio 1969, en
el que se exigia un permiso de recorrido para operar cualquier servi-
clo de locomocidén colectiva de pasajeros.

Mediante dicho reglamento se encargd al MIT la consideracidén de
solicitudes para la operacién de nuevos recorridos, Las solicitudes
podrian presentarse por inicilativa del propio interesado o por invi-
tacién del MTT. Siempre que fuese presentada correctamente, el MIT
"otorgard la autorizacién solicitada”., Por otro lado, una fuente
revela que los estudios del caso tardaban hasta dos afios, antes de

que se resolviera autorizar o denegar los recorridos solicitados.3/

La diferencia esencial entre la situacién creada por el
Decreto 106 y la actual es que la primera exipgia a los empresarios
una serie de oblipaciones 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 cancelacidén de la autorizacién, u
otra accién disciplinaria.

Entre las obligaciones especificadas en el Decreto 106 figu-
raban las sipuientes:

1) cobrar las tarifas indicadas;
i1y llevar valijas de Correos, a solicitud de este Servicio;
iii) mantener lar frecuencias minimas y el itinerario especi-

ficados:
iv} mantener el cuerpo de conductores autorizados;
V) aceptar el nrbitraje del MTT en casos de irregularidades

o desacuerdios,

Las conceciones tenlan vigencia indefinida y eran intransfe-
ribles. Habia -que inscribir los vehicules que se pretendia emplear
en el recorrido, y cady uno de ellos necesitaba de una tarjeta de
control cuyo periedo de vigencia era de un ano.

En el cas de un: ruta operada por una asociacién de duefios,

mis bien que pcr una . npresa propiamente tal, se otorgaban conce-
siones individurles a ¢ da socio, a quien se le exigia la mantencidn
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de la frecuencia minima fijada. De esta manera, la suspensién o
cancelacién de la concesién de un empresario no traia consecuencias
para los demds. Se requeria la formacién de una asociacién para
facilitar la fiscalizacién.

Se imponia restricciones para asegurar que los vehiculos opera-
sen con preferencia en sus recorrldos habituales., Antes de modificar
sus horarios, las empresas debian obtener la autorizacién de los
administradores de los terminales correspondientes, a fin de no difi-
cultar la operacién de los mismos.

En esa época, no estaba permitida la libre importacidén 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
periédicamente, segin la evolucidén de los costos de operacién. En el
afio 1976, cuando la tasa de inflacidén llegé a 180%, se reajusté las
tar:fas en siete ocasiones, es decir cada vez que los precios hubie-
ran subide en 16%, como promedic.

Los decretos que autorizaban loe reajustes especificaban
tarifas por kildmetro., Se publicaban dos matrices de tarifas, una
par: buses de primera clase y otra para los pullman, que ofrecian méds
com didades para el pasajero. Normalmente, cada matriz congistia en
dos lineas y dos columnas, especificando por un lado las tarifas en
caminos pavimentados y no pavimentados respectivamente y, por el
otrc, aquéllas para kilometrajes de hasta 400 km y para los incre-
ment os superioxes a 400 km. Las tarifas especificadas eran las
mdximas que las empresas estaban autorizadas a cobrar.

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

Las tarifas ferroviarias estaban ceontroladas e, igual que en el
caso de los buses, se autorizaban reajustes periddicos. Sin embargo,
implicitamente, hasta pocos meses antes de iniciar el proceso de
libe "acién tarifaria, se concedia a EFE mayor libertad tarifaria que
la ctorgada a las empresas de buses. (Se le autorizé reajustar sus
tari ‘as en porcentajes promedios mds bien que por cada recorrido). A
partir de ese momento, se extendié a Ferrocarriles el mismo sistema
de 1:ajustes que se habia desarrollade para los buses interurbanos,
espe ificdndole matrices de tarifas por kildémetro.
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3. La desrepulacidn de los recorridos

En distintas ocasiones se introdujo wariaciones 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 agilizd la tramita-
cidén de las mismas. Aunque las concesiones segufan otorgdndose por
recorrido, & pesar de que se continuaba especificando frecuencias
minimas y pese a la continuada vigencia de la obligacién de destinar
los wvehicules a recorridos especificos, el namerc de concesiones
autorizadas empezé a subir. Entre abril de 1978 y el mismo mes del
afio siguiente se autorizé 282 concesiones, en comparacidén con sélo 84
entre marzo de 1977 y marzo de 1978.4/

En adicién a la legislacidén respecto a las concesiones, existia
otras restricciones a la libre entrada al sector, especialmente la

vigencia de un convenio entre los Goblernos de Chile y Espaiia que
limitaba la compra de nuevos buses solamente a 1la marca Pegaso,
siempre que esta empresa espafiola fabricara un modelo del tipe indi-
cado. Muchos empresarios preferieron comprar buses usados de otras
marcas o modelos no fabricados por Pegaso, antes de importar wvehi-
culos de dicha marca. Este convenio dejé 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 106 del afio 1969, El nuevo Decreteo dispuso que el
MTT otorgara una autorizacién a cualquier postulante capacitado para
ofrecer servicios sin especificar el recorrido, lo que implicaba que
el concesionario pudiera operar sin resgtriecidn geogriafica (fuera de
las dreas urbanas). Los decretos subsiguientes refinaron y ampliaron
las disposiciones del Decreto 320 pero no introdujeron cambios de
fondo. '

En la prédctica, las concesiones se emiten automdticamente a
aquellos postulantes que las hayan presentado correctamente. Una vez
autorizado, una empresa o Individuo estd capacitado para ofrecer
servicios en cualquier punto del territoric 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
163 del MIT, del 14 de diciembre del afio 1984. Al igual que en
algunas de las leyes anteriores, las disposiciones del Decreto
Supremo 163 hacen facultativa la autorizacidén de "“la creacién de
trazados o la incorporacidén de trazados ya existentes de minibuses,
taxibuses o buses que séle tramsporten pasajeros sentados”, Aunque
esta cldusula 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 eg a‘raer pasajercs a las oficinas de las empresas que los
emplean; sin embargo, especialmente en el Terminal Santiago, el usc
de voceros es comin. Ademds, muchas empresas ne cumplen las normas
respecto a la divulgacién de sus tarifas y horarios. E1 MIT deberia
coordinar con Carabineros que se ejerza un mayor centrol para evitar
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tales irregularidades, que afectan directamente a la 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 la temporada
de verano.

4, La desregulacidn de las tarifas

Las tarifas fueron liberadas en forma paulatina. El proceso empezdéd
en mayo de 1977, al liberarse las de los buses tipo pullman, con
bufete, cama y bafio, y los pasajes ferroviarios en dormitorio, salén
y primera clase con asientos enumerados. Evidentemente se buscd ini-
ciar el proceso eliminando el control sobre aquellos pasajes adqui-
ridos por personas de ingresos medios y altos,

Sin embargo, al mismo tiempo, también se liberé las tarifas de
buses en nueve recorridos, todos con terminal en Santiago, donde el
grado de competencia entre las distintas empresas era relativamente
alto. Las empresas de buses activas en esas mueve rutas tenian la
obligacién de informar al MIT de cualquier modificacidén de tarifa por
1o menos tres dias antes del cambio. De esta manera, el Ministerio
pudo observar la evolucidén de las tarifas.

Dos meses después, se decidid la liberacién de las tarifas en
otros 17 recorridos.

El préximo cambio importante ocurrié en marze de 1978, cuando
todos los pasajes ferroviarios fueron liberados,

Luego, en mayo del mismo afio, se liber6 las tarifas de otros 27
recorridos de buses y en agosto siguiente el proceso se completéd con
la desregulacidén del resto de las tarifas autobuseras.

Durante todo el proceso de liberacidén las tarifas de los sexvi-
cios aiin bajo control siguieron reajustdndose en forma periédica de
la manera tradicional.

A partir de ese momento, los dnicos pasajes autobuseros fijados
por el Estado fueron los de los estudiantes. Ferrocarriles estd
obligado a informar al Ministerio de Economia de sus cambios de
tarifa, pero el Gobierno no ejerce ningin control sobre ellas.
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IV. 1A EVOLUCION DE LOS SERVICIOS

1. Introduccidn B
En general, la libertad comercial concedidal ‘_Fé%;ocarrilgs ¥ la
exigencia de que la Empresa busque el autofiﬁaﬁ%idﬁfento provocd 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 mimerec de recorridos
entre 1977 y 1981, Luego esta tendencia se invirtid, antes de esta-
bilizarse. o

2. La evolucién de los servicios ferroviarioes

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

El nimero de ramales que ain 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 Traipguén y
Talca y Constitucidén, 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 pubernamentales interesadas.

En cambio, la calidad y cantidad de los trenes en la linea
principal (y los ramales a Concepcién y Valdivia) ha mejorade, segin
se detalla en el cuadro 1, que se basa en los horarios de verano. En
el cdleulo de las frecuencias se cuenta por 0.5 los trenes faculta-
tives, al ipual 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 promedioc segin itinerarie, subleron entre 1975
v 1984 y luego disminuyeron, como resultado de una reestructuracidén
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 tremes y reducciones en la longitud y peso de los de large
recorrido. Se operé un servicio adicional a Osorno (trem 1021},
buscando atraer mds pasajeros. La disminuicidn en las velacidades
estuvo relacionada, también, con el acoplamiento de wvarios coches
dormitorio o de clase econdmica a2 los automotores eldctricos
afectando, de esta manera, las velocidades que podian desarreollar.

A railz de la reestructuracién de los servicios realizada en el
verano 1985/86 las velocidades promedio de los trenes eran, en la
mayoria de los casos, inferiores a las de 19753, aunque las frecuen-
cias mostraron una mejoria general.
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Cuadro 1

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

Trenes por dia Velocidad del tren
laboral mas rapido a/
1975 1984 1986 1975 1984 1986
Santiago a:
Talca 13 15 14 89 93 81
Chillan 9 13 15 87 20 83
Temuco 3 5 3 65 71 64
Valdivia 1.5 2.5 2 59 61 (2) 58
Puerto Montt 1 2 2 37 61 57
Concepcién 4 5 6 74 73 (2) 70 b/

-------------------------------------------------------------

Fuente: Elahoracién propia, a base de datos de Itinerarios,
ediciones de 1975, 1984 y 198a.

2/ En kilémetros por hora, segin itinerario.
b/ Es posible alcanzar wuna velecidad mayor si se wviaja
mediante una combinacidén tren/bus.

El programa de trenes operados durante el verane 1985/6 era muy
intenso y provocé fallas de equipo, especialmente en los motores de
los automotores mds antiguos, exigiendo su reemplazo por convoyes
arrastrados por locomotoras. Muchas veces el convoy consistia en el
propio automotor con motoras desactivados, u otros automotores del
afio 1939 cuyos motores habian sido sacados y convertidos en "unidades
remolcadas™. En el presente estudio, se estimé que la intensidad del
servicio veraniego 1985/6 pudo haber sido contraproducente en
términos econémicos.

La mejora de los servicios en la l{inea principal fue lograda
con muy poca Inversiém. Debido a que EFE estd obligada a buscar el
autofinanciamiento, sus fondos para inversidén son muy escasos. Los
Unicos elementos de material rodante nuevo para trenes de pasajeros
que ge incorporé en la 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 suburbano, todos los cuales fueron encargados antes de
que la politica de autofinanciamiento entrara en vigencia. Los auto-
metores, utilizados entre Mapocho y Valparaiso, no son aptos para log
servicios interurbanos d- mediano y largo recorrido, perco liberaron
otros equipos los que, # su vez, tuvieron alguna utilidad limitada
para estos servicios.

Sin embargo, el ab.ndono de los trenes en ramales dejo 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 -licho material fue transformado para que si
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sirviera a dichos trenes. Entre las transformaciones que se efectué,
cabe mencionar las siguientes:

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

ii) salones modernizades de la serie Z-200;

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

iv) coches Autotren (TA), que llevan automéviles acompaiiados
y no acompafiados y que se incluyen en los trenes de largo
trecorrido;

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

También se modernizaron los coches dormitorio regulares, fabri-
cados en Alemapia entre 192% 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, ete.) ¥ del aseo de los coches,

La calidad de los servicios de pasajercs se vio beneficiada,
tamhién, por la extensién de la red electrificada desde Laja, primero
a Santa Fe, a principios de 1984, y luego a Renaico (véase el prafico

1). Esta se efectué, a bajo costo, mediante el aprovechamiento de
materiales almacenados o retirados de patios de poco movimiento. Al
mismo tiempo, se analizé la factibilidad econémica de hacer llegar 1a
electyificacién hasta Temuco que por ser un centro ferroviario de
alguna importancila, serviria mucho mejor que los poblados rurales de
Santa Fe o Renalco como cabecera surefia 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. EI FCS cuenta solamente con 26 locomotoras de estas caracteris-
ticas, de los tipos 16 y 18 000, todas construidas hace mis de 25
afios. 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 tieme dimensiones
mds holgadas., E1l FCS cuenta con 29 mdquinas eléctricas de 2 400 hp
(tipo 30) o 3 600 hp (tipo 22), sin incluir tres en reparaciones,
todas de fabricacion italiana de los afios 1961 y 19562, Ademds,
existen en la Maestranza Central de San Bernardo otras 13, retiradas
de servicio como resultade de dailos ocurridos en accidentes. Es
perfectamente factible reparar por lo menos cuatro de ellas.
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En lugar de reforzar la flota de miquinas eléctricas mediante
la puesta en servicio de estas locomotoras, que son técnicamente
idénticas a las 29 que actualmente prestan servicios, se proyecté
rehabilitar cuatro locomotoras eléctricas de 4 200 hp del tipo 29, de
dos modelos distintos, que fueron lmportadas en 1949 para la linea
Mapocho-Valparaigo., Estas dltimas se han traslado a la Maestranza de
San Eugenio y se tiene entendido que se proyecta recuperar dos de
ellas,

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 vacios hacia y
desde las estaciones.

La flota de automotores del FCS (Alameda-Puerto Montt), todos
de traccidn eléctrica con cuatro coches, consiste en siete de servi-
cio local (AEL), dos para servicios expresos de mediana distancia
(aM) vy ocho, tipo salén, para servicios rdpidos (AMZ y AEZ). Cabe
agregar que los automotores AEZ ya estdn operande hasta Temuco
arrastrado: per locomotoras diesel al sur de Renaico.

3. La evolucidén de los servicios autobuserocs

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, la mayor contaba con
aproximadanente 130 buses; en camblo, 1a menor de las entrevistadas
como parte del presente estudio operaba solamente tres. Segin los
datos del INE, en 1983, las empresas con terminal en Santiagoc tenian
11.3 buses, en promedio. Entre las 77 empresas encuestadas por INE,
31 poselan menos de seis vehiculos {(véase el cuadro 2}.

Cuadro 2

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

Vehiculos en Nuimerc de empresas con
la flota recorridos terminando

en Santiago

-------------------------------------------------

Hasta 5 11

6-10 25
10-20 14
21-30 1
31-40 3
Mas de 40 3
Total 77

Fiente: Cuadro 251-15, Anuario_de Transporte vy
Comunicaciones 1983, Instituto Nacional de Esta-
disticas.




Y I

Casi todas las empresas con recorrides interprovinciales que
parten de Santiago hacen uso de uno u otro (o ambos) de leos termi-
nales municipales destinadas a ellas, es decir el Terminal Norte, en
la zona de la Estacidn Mapocho, que atiende las rutas hacia el Norte,
y el Terminal Santiage, en la Avenida Bernmarde O'Higgins, comuna de
Estacién Central, que sirve a las rutas al Sur, Ambos terminales son
administrados por concesionarios (diferentes), los gque cobran una
tagsa por cada bus que sale. Algunas empresas, especialmente Turbus y
LIT, tienen terminales proplos aunque, a wveces utilizan ademds los
municipales. Pullman Bus, una asociacién de operadores, arrienda
espacio en el terminal de Turbus. Algunas otras empresas estdn
contemplando establecer sus propios terminales, los que, al entrar en
operaciédn, podrian contribuir a un exceso de capacidad en el sistema
de terminales capitalines.

En varias c¢iudades provinciales, tales como Puerto Montt,
Iquique, Temuco ¢ Chilldn, existen terminales municipales, aunque
algunas empresas usan también terminales propios, tales como Tramaca
en Antofagasta y JAGC en Temuco. En algunas ciudades de menor tamario,
Victoria, por ejemplo, los busas interprovinciales usan la calle como
terninal.

El tr4ifico de buses por las plazas de peaje en la Carretera
Longitudinal Sur mostré altas tasas de crecimiento hasta el afio 1981
(vérse el cuadro 3), Entre 1981 y 1983, se registraron tasas nega-
tives de hasta 13%. Luego la situacién se estabilizé.

Cuadro 3

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

Afio Cambio porcentual en relacidén con afio anterior en plaza de:
Quepe a/ Perquilauquén b/ Quinta ¢/ Angostura d/

1977 +10 +11 +8
1978 +12 +11 +3
197¢ +21 +35 +35
198¢ +16 +19 +16
1981 +17 +10 -1 +5
1987 0 -10 +6 +1
198° -10 -10 -13 -11
1984 -8 +5 +2 -2
198~ 0 -4 +2 +5

Fuer :e: Elaboracidén propia a base de estadisticas de la Direccién de
Vialidad del Ministerio de Obras Pablicas.

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

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

¢/ Ibicado cerca de Chimbaronge en la Ruta 53 a aproximadamente 160
kms 11 sur de Santiago.

d/ ‘bicado a 60 kms al sur de Santiago, en la Ruta 5,
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No existen informaciones fiables sobre la evolucién de los
recorridos operados nl sobre las frecuencias en los distintes reco-
rridos. Sepgin cifras publicadas por el MTT, la flota de buses inter-
regionales crecié en 6.5% entre 1980 y 1981 y en 118 en el afio
siguiente. Tuego bajd en 13.9% entre 1982 y 1983 v 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 ne renovacién, por un afle, de las
patentes de una proporcidén de la flota.

En 1984, 45% de la flota de buses interregionales consistia en
modelos de los afios 1978, 1979 ¥ 1980. El deterioro en las condi-
ciones del mercado em los afies subsipgulentes esti 1lustrade por la
ausencia toetal de buses del afio 1983, Un 6.3% de la flota consistia
en buses de modelos del afio 1982 y 4.0% de 1984.

lLa wayorfa de los buses interreglionales son de procedencia
brasilera, de las marcas Mercedes Benz do Brasil y Scania. Algunos
tienen carrocerias hechas por fabricantes especializados, tales come
Marcopolo y HNielson. También hay wvehiculos importados de otros
paises. A gunas empresas prefieren vehiculos con mecdnica alemana,
aungue su <osto Inicial vehiculos es muy superior a los de procede-
ncia brasilefia. Otras empresas comentan que los buses brasileros son
mis cémodor para los pasajeros que los alemanes. Una empresa opera
unos pocos vehiculos con chasis europeo y carroceria brasilera.

Se hice distincidén entre los buses del tipo interurbano y los
interprovirciales. Estos son mds c6modes y se emplean normalmente en
las rutas mias largas. Algunas empresas operan buses cama en viajes
nocturnos de largo recorrido. Otras operan vehiculos de dos pisos vy
existen unos pocos buses articulades. Cabe senalar que los datos
sobre el tamafic de la flota presentades en el Anuario_ Estadistico de
Transporte Terrestre del MIT se refieren a los buses interregionales,
distinguidos por el tipo de recorrido mds bien que por el tipo de
vehicule. Los datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), en
cambio, se refieren a buses ccupados en recorrides interprovinciales,
incluyendo los interregionales. Su cobertura es parcial, especilal-
mente en el caso de los recorridos sin terminal en Santiago, y se
incorporan taxis ademds de buses., Por no ser directamente compa-
rables, es dificil juntar les datos de las dos fuentes.

La capacidad estdtica de la flota de buses (sean de tipo intet-
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 la flota de coches de primera

clase, salomes, y dormitorios de trocha ancha del FCS (Alameda a
Puerto Montt) llega a unos 20 000 pasajeros sentados.

El Departamento de Transporte Terrestre del MTT mantiene un
registro de las tarifas cobradas por los buses interregionales, que
permite conocer la evolucidén aproximada del niumero de empresas acti-
vas en los distintes recorridos, aunque no es posible asegurar que en
todas las fechas se tomé nota de las tarifas de todas las empresas,

Fl cuadro 4 presenta la evolucién del nimere de empresas por
recorrido segin esta fuente.



040978
041078
041278
040179
090379
090479
090579
100779
140879
081079
160980
270281

280581

310881
311181
260282
310582
310882
301182
280283
300583
300883
301183
290284
291184

Fuente:
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Cuadro 4

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

Vifia del Valpa- San An- Carta- Talca Chilldn Temuco Valdi- Puerto Concep-

Mar raiso  tonio gena via Montt cidn
8.0 4.0 2.0 2.0 7.3 8.3 4.7 4.7 4.0 8.0
7.7 4.0 2.0 2.0 7.0 7.7 4.7 4.7 4.3 8.3
7.0 3.7 2.0 2.0 7.0 8.0 4.3 4.7 4.3 a.7
5.7 3.3 2.0 2.0 7.7 9.0 4.7 5.7 5.3 9.3
6.0 4.0 2.0 2.0 8.0 9.7 5.3 6.7 6.7 10.3
7.3 5.3 2.3 2.3 8.0 10.7 7.0 7.7 1.7 16.7
9.3 7.0 2.3 2.3 8.7 10.3 7.0 7.7 7.0 10.7
9.3 7.0 2.0 2.0 8.7 10.0 7.0 7.7 6.3 16.0
g8.3 6.7 1.7 1.7 9.0 10.3 6.3 . 1.7 6.3 10.0
5.0 7.3 1.7 1.7 9.7 11.3 7.7 8.7 8.0 11.3
12.0 8.0 2.3 2.3 10.3 14,3 12.0 10.7 9.7 14,0
10.3 8.3 2.7 2.7 16.3 15.0 15.3 12.3 11.3 14.7
9.7 8.0 2.7 2.7 7.3 15.3 16.7 12.0 10.7 14.0
8.0 6.7 2.3 2.3 6.7 15.3 15.7 12.0 10.7 14.0
8.7 7.7 2.0 2.0 4.7 133 163 12,7 110 140
8.7 8.0 2.0 2.0 4.7 12.7 15.7 12.3 113 147
9.7 9.7 2.0 2.0 3.0 11,3 150 113 11.0 143
9.0 8.3 2.0 2.0 3.0 12.7 13.0 10.0 10.0 15.3
9.0 8.3 2.3 2.3 3.0 13.3 12.7 10.3 10.0 15.7
8.7 8.0 2.7 2.7 3.0 13.3 12.0 10.3 9.7 15.0
8.7 8.7 3.0 3.0 3.7 14.0 13.0 11.3 9.7 154
8.0 8.0 3.0 3.0 5.0 12.7 13.3 11.7 9.7 13.7
8.0 8.0 3.0 3.0 6.0 12.0 14.0 12.3 10.0 12.7
6.7 6.0 2.3 3.0 5.0 11.0 13.3 11.7 9.3 12.0
5.7 4.3 1.7 2.7 4.7 12.0 13.7 11.7 2.0 12.0

-----------------------------------------------------------------------------------

Registros de tarifas de buses interurbanos mantenidos por el Departamento de

Transporte T:rrestre del Ministeric de Transporte y Telecomunicaciones.

Aungue la evolucién varia segin el recorrido, el nGmero de
emprsas tendid a sublr hasta principios del afio 1981, y luego volvid
a bajar. En las rutas al Sur la proliferacidén de empresas fue mis
marc.:da que a la costa central. Ademds, el nimero de empresas por
ruta en los recorridos al Sur se ha mantenido en niveles altos aun
despiiés de 1981. En dichas rutas siguen activas algunas empresas con
meno:: de cinco buses que no podrian sobrevivir en los recorridos mds
cortes 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 llepar a su destino a la maflana siguiente. -
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V. EVOLUCION DE 105 VOLUMENES TEANSPORTADOS

1. Introduccidn

Debido a la inexistencia de datos fiables sobre el transporte de
pasajeros por autoblds, es muy diffcil identificar el tamafio total del
mercado de transporte interregional de pasajeros en Chile. Sin
embargo, parece gque Ferrocarriles mantiene mds de la mitad del
mercado de viajes por medios pablices entre Santiago y la zona entre
Talca y Chillan. En general, la evolucién del trdfico ferroviario
entre 1975 y 1984 fue en descenso; sin embargo la baja en las rutas
entre Santlago y ciudades prineipales del Sur fue reducida.

2. La _evolucién del triafico ferroviario

El cuadro 5 presenta la evolucién del transperte de pasajercs de la
Red Sur entre 1975 y 1984. Durante ese periodo, el numero de
pasajercg experimentsé 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 l{nea principal. Evidentementa, el
kilametraje promedic de los viajes subié en forma igualmente signifi-
cativa en casi ciento por ciento.

Cuadro 5

TRANSPORTE DE PASAJEROS DE LA RED SUR DE FERROCARRILES a/

........................................................

Afio Nimero de Pasajeros- Distancia
pasajeros -kilémetros media
(miles} {miles=) (kem)
1975 20 107 2 043 232 102
1976 21 631 2 327 88¢ 108
1977 18 668 2 326 693 125
1978 13 815 1 989 138 144
1979 11 330 1 728 160 152
1980 9 3136 1 413 947 151
1981 10 931 1 550 919 142
1982 10 027 1 496 GO0 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.

a/ El cuadro se refiere a la Red Sur, consistente en el
Ferrocarril como estd constituide a partir de ahril de
1986, es decir todas las lineas de trocha ancha de FEFE,
mis las lineas de trocha angosta al sur de Santiago y el
F.C, Transandino Chileno.
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El cuadro & muestra la variacién en los numeros 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 1la competencia autobusera. El trdfilco
entre Santiago y Cachapoal bajdé en mis de 80% durante el mismo
periocdo. La baja correspondiente en las rutas entre Santiago y las
provincias a lo largo de las lineas de la Primera Zona de Ferrocarri-
les (Mapoche a Valparaiso y ramales) fue de 44%, mostrindose una
recuperacidén entre 1981 y 1984.6/

Cuadro 6

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

-----------------------------------------------------------

Tréfico entre Santlago 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 7%4
Osorno 65 434 57 447 67 224
Arauco 329 0 0
Concepcién 333 937 230 306 229 &85
Cautin 269 236 139 269 208 727
Valdivia _ 124 572 107 192 116 015
Llangquihue 125 410 42 840 80 591

----------

Total parcial: rutas de
mediana y larga distancia

a provincias sureflas 2 307 664 1 908 599 1 771 459
Cachag oal 1062 882 496 822 180 386
Colch: gua 431 097 196 579 80 466
Curice 419 027 324 600 180 757

San A1 tonio 335 206 109 032 92 296

Total parcial: rutas del

FCS de¢ corta distancia 2 248 212 1 127 013 533 905
Quillcta 366 564 126 608 194 355
Los Ardes 7171 509 768
San Felipe 165 802 133 871 109 133
Valparaiso 434 243 164 896 239 219
Total parcial: rutas del

FCN d¢ corta distancia 873 780 425 884 543 475
Total General 5 529 656 3 461 516 2 776 839

-----------------------------------------------------------

Fuente: Interpretacidn propia a base de estadisticas de la
Fmpresi de los Ferrocarriles del Estado.
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En cambioc, el descenso en las rutas de mediana y larga distan-
cia entre Santiago y el Sur fue mucho menos wmarcado, aleanzando
aproximadamente al 23%. Entra Santiago y algunos destinos en el Sur,
el trdfico también mostrd un repunte entre 1981 y 1984, por ejemplo
en las rutas a Cautin (capital: Temuco) Osorno, Valdivia y Llan-
quihue (Puerto Montt). Esta recuperacién coincide con una mejerz en
la oferta y es muy probable que las dos ocurrrencias estén inter-
relacionadas.

Ademds, como se puede ver en el cuadre 7, han ocurrido impor-
tantes alteraciones en la estructura del trdfico ferroviario por cla-
se de acomodacién. En efecte, la participacién de la clase segunda
mogtré bajas importantes debido, principalmente, a que el FC8 res-
tringié la oferta de serviecios de dicha clase. A modo de ejemplo,
ningin tren entre Santiago y Concepcidén ahora incluye en su composi-
cidén coches de segunda clase,

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

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

Ruta de 1977 1984

Santiage = ---------- mmmmewso-s memeooo-mss—oo-oe

a: 2da lra b/ Saldén ¢/ 2da lra b/ Salén b/
Talca 22% 703 8% 9% 1% 20%
fuble 47% 33% 20% 9% 59% 318
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%

................................................................

Fuente; Elaboracién propla a base de estad{sticas recopiladas de
la Seccidén de Proceganiento de Datos de EFE,

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

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

c/ Los pasajes de la clase "salén" incluyen los de la clase
“super saldén", ya que précticamente no hay diferencia entre

ellas; los pasajes en coche dormitorio también se incluyen
dentro de esa clase,

Exliste una varia:ién estacional importante en el transporte
ferroviario de pasajercs. Dicha variacién es mis marcada en el caso
de la segunda clase, por la mayor demanda en la temporada alta de
personas de mencres ing-esos y una reduccién sustancial de la oferta
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en la temporada baja.  Intrinsecamente, existe una variacién estacio-
nal muy alta en el transporte de automéviles en el servicie Autotren,
porque dicho servicio es aprovechado por familias que llevan consigo
su automévil en sus vacaclones al Sur. Sin embargo, se ha reforzado
la demanda por el servicio en los meses de la temporada baja al

transportar vehfculos nueves para distribuidores automotrices en el
Sur. '

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

3. La evolucié el trifico en autobuses

Es imposible desarrollar un conocimiento adecuado de la evolucién del
trdfico en autobuses por falta de datos fidedignos. Segln datos del
INE, el nimero total de pasajeros transportados en recorridos con
terminal en Santiago bajé en 10% de 1979 a 1980 y en otro 10% en el
afio siguiente, lo que no es consistente con el incremento global qus
se ohserva en el trafico,

El cuadro 8 presenta los coeficientes de ocupacion (pasajeros
por bus) de los buses registrados en las tenencias de Carabineros de
Linderos y Linares. Sin embarge, séle estdn disponibles datos pro-
venientes de esta fuente para ¢l perfodo desde 1983 hasta el presen-
te, y es Imposible identificar una tendencia general en los coefi-
cientes ni relacionarlos con ninguna variable independiente.

Cuadre 8

PASAJEROS POR BUS EN LOS RECORRIDOS INTERURBANOS REGISTRADOS
POR LAS TENENCIAS DE CARABINEROS DE LINARES Y LINDEROS
{temporada baja/media)

------------------------------------------------------

Fecha Linderos a/ Linares a/
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 Qctubre 1984 27.78 .
27 Marzo 1985 - 27.75
3 Abril 1985 - 30.75
24 Abril 1985 28.42 -

------------------------------------------------------

Fuente: Elaboracidn propla a base de datos recopiladoes
mediante la gentileza de Carabineros de Chile.

a/ Los coeficientes ectimados para Linderos corres-
ponden a buses con destino en el Sur; los de Linares se
refieren a buses con destine en Santiago.
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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-
cién 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 perldédicas en
carreteras. Ya se ha comentado que es imposible confiar en los datos
del INE. Tampoco es posibla derivar estimaciones exactas del numero
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 afic v,
ii) los datos de origenes y destinos se refieren a los buses

mds bién que a los pasajetros.

S5in embargo, es pnecesario tener uma 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 ¥ algunas provincias importantes del Sur
(véase el cuadro 9),

Como es de esperar, Ferrocarriles es mds competitivo en las
rutas entre Santiage y las zonas atendidas por trenes eléctricos que
circulan sobre los rieles soldados que se extienden desde Alameda
hasta Chilldn. Hasta esta cludad el servicio ofrecido es frecuente;
habia 14 tremes diarios a Talca y 15 a Chilldn durante &l verano
1985/6, y las velocldades eran relativamente altas. En promedio, los .
trenes mds rdplidos demoran un poco mds de cinco horas para llegar a
Chillédn, una hora menos que los buses.

La particién de viajes que corresponde a Ferrocarriles baja
notablemente entre Chilldan y Concepcidén, donde llega a solamente al
30% del mercade constituido por todos los medios colectivos y al 32%
sl se deja fuera de consideracién la aviacién civil. La participa-
cién ferroviaria permancce en menos de un 40% en las yutas a Cautin
(capital: Temuco) y Ll 'nquihue (capital: Puerto Montt). Segin los
cdlculos, Ferrocarriles lleva la mitad de los viajes terrestres en
las rutas a Osorno y Va'divia. Segin los tiempos relativos de viaje,
deberia transportar mucl'o menos.

El grdfico 2 rel:ciona la particidén modal estimada (de viajes
por medios pablicos t:rrestres} con los tiempos comparativos de
viajes entre los trenes y los buses, tomando en cuenta los tiempos de
acceso y egreso a y di los terminales. La relacién entre las dos
variables es débil (R" = 0.34). La proporcién ferroviaria depen-
deria también de ctros ‘acteres, tales como la frecuencia de los dos
medios, las tarifas y l:s costumbres de las poblaciones locales.

Cabe agregar que la aviacidén comercial es significativa para
viajes a Concepcidén y L mquihue.
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Cuadro 9

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

Provincia Ferrocarxil 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 (4B%) 129 235 (52%) -
Concepcion 266 550 (30%) 557 348 (62%) 7O 324 (B%)
Arauco - 59 679 (100%) -
Malleco 55 190 (41%) 78 482 (59%) -
Gautin 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 (las)

a/ Los volumenes de pasajeros ferroviarios fueron derivades
de las estadisticas de los pasajeros por clase, transportadoes
entre estaclones de Ferrocarriles del Estado.

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

(1) Informaciones recopiladas por la Oficina de Censos
de la Direccidén de Vialidad del Ministerio de Obras Piblicas
(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 variacidn
mensual de pasadas de los buses por los puestos de peaje,
suponiendo que los coeficientes de ocupacidén 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
est4d ubicado el terminal sureilo del bus,

(ii} El cuadro 251-22 del Anuario de Transporte ¥y
Comunicaciones, 1983 del Instituto Nacional de Estadisticas.
Se consideré 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 INE por dicho factor., Las estima-
ciones del movimiento de pasajeros del presente cuadro fueron
calculadas como promedio de los datos provenientes de las dos
fuentes, Cabe sefialar que la relacién entre las cifras del
MOP y las 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 las estimaciones del movimiento por avidm del
cuadro 251-4%9 del mismo Anuario del Instituto Nacional de
Estadisticas,
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Griafico 2

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

& Nuble

BicBice ¢

Malleco

— Porcentaje de los viajes terrestres coletivos efectuados por tren

& Osomo

Valdivia

Concepcion @ L]
Llanquihue
1 Tiempo de viaje por tren
'l' Tiempo de viaje por bus
0 \ ] 1 1 i ) \ \ i
068 076 0.84 0.92 1.0 1.08 116 1.24 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 a su
vez estimulé un aumento en la oferta y una caida igualmente especta-
cular en las tarifas. Las tarifas ferroviarias subleron y bajaron de
la misma manera general, pero en forma menos pronunciada. El1 sector
muestra un alte grado de competitividad,

2. El sector ferroviario

La evolucién general de las tarifas ferroviarias se presenta en el
grafico 3. Entre 1975 y 1977, cuando aiin permanecian bajeo control
gubernamental, las tarifas bajaron en términos reales y luego se
recuperaron. Siguieron subiendo una vez que se inicié el proceso de
liberacidén tarifaria en mayc del afio 1977 y llegaron a su valores
madximos en 1980, [Luegoe bajaron, llegande en 1985, a un nivel 25%
inferior al promedio que tenian durante el periodo 1976-1985, y muy
cercano a los valores cobrados cuando alin permanecian bajo control
gubernamental. En términos generales, aunque la evolucién de las
tarifas ferroviarias reflelara la de los autobuses, a raiz de la
competencia entre los dos medios, la subida y bajada hacia/desde los
valores altos del perfodo 1979/80 fue m4s acentuada en ¢l caso de los
buses.

El FCS basa sus tarifas en los cogtos varliables de la operacién
de los trenes y los valores cobrados por las empresas de buses. la
seccldén 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 segin la situacién
momentédnea del mercade y efectua reajustes a intervalos relativamente
poco frecuentes. La menor variabilidad de las tarifas ferroviarias
respecto a los valores cobrados probablemente tiende a acentuar la
variacién estacional en los pasajeres transportados.

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

Durante el perfiodo 1975 a 1985, los pasajes a destinos lejanos
se tornaron mds baratos en comparacién cen los de destinos cercanos.
Esto se debe al aprovechamiento de la libertad tarifaria para
compensar la desventaja comparativa de Ferrocarriles en las rutas a
Concepcidn y a destinos al sur de Temuco, donde no puede competir con
los buses en términos de velocidad.

Una encuesta llev.ada a cabo en los trenes de pasajeros del FCS
en el invierno de 1982 revelé que el factor precio es el mis citado
como razén para la prefs:rencia del servicio ferroviario de los pasa-
jeros de sepunda 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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Grafico 3
LA EVOLUCION DE LAS TARIFAS FERROVIARIAS, 1975-1985
{1985 = 1o

Nota:

| . t | | 1 I . 1 | i
1976 1977 1978 1879 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986
Aifio (enero)

* Fuenre: Elaboracion propia a hase de datos proporcionados por ¢l Depto. Comercial del Ferrocarsil det Sur,

Rasado en Yas 1a7ifas de las clases segunda, primera ¥ salon entre Santiaga v Talca, Temuce ¥ Puerto
Maonit,
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En mayo de 1985, el FCS introdujo un programa de tarifas reba-
jadas, buscande atraer mds pasajeros. Segun lo que se puede observar
en el cuadro 10, dicho programa fue exitoso y se mantuvo vigente
durante la temporada alta siguiente, El cuadro revela que el ndimero
de pasajeros subié a partir de julio, aunque las cifras de ese mes
reflejan el mal tiempo que interrumpié el transporte carretero. El
trdfico de segunda clase no tuvo mayores variaclones 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 conmpetider importante. Estdn mucho mas
preocupadas de las otras empresas de buses. En general, las empresas
de buses comentan sobre la lentitud de los trenes y observan que la
demanda por viajar en bus sube muy poco cuando el ferrocarril estd
fuera de operacidén por un accidente u otro problema,

Cuadro 10

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

Mes Pasaleros de: Autemdviles
Supersalén Salén Primera Segunda  por autotrén

Ene 38701 30 073 294 214 196 627 1 443

Feb 37 809 22 155 313 092 231 731 1 607
Mar 32 888 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 g/ 49 021 271 377 226 318 57 122 872
Ago 41 860 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 1 150

Fuente: Elaboracién propia a base de estadisticas proporecio-

nadas por el Departamento de Operaciones de la Superinten-
dencla de Pasajeros, Ferrocarril del Sur.

a/ El incremento en el volumen de pasajeros transportados a
partir de julio se deberia a la 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 de 1985. El alza excepcional en el nimero de pasa-
jeros en el mes de julio mismo se debe, también, a que los
servicios de buses interurbancs estuvieron interrumpidos a
causa de los fuertes temporales que parcialmente paralizaron
dichos servicios.
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3. El sector sutobusero

La evolucidn general de las tarifas de buses Iinterregionales se pre-
senta en el grdfico 4. Durante el perfodo 1976 a 1978, cuande aun
estaban bajo control del MIT, las tarifas mostraban una leve tenden-
cia a sublr en términos reales. La entrada en vigor de la libertad
tarifaria coincidié con un marcado incremento en el wvalor de los
pasajes. Comparando las tarifas libremente fijadas en agosto del afio
1979 con las estimadas por las formulas del MTT para el mes de junio
de 1977, el alza es del orden de 79%. Comparando las cobradas en
agosto de 1979 con las de un ailo 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 cbtener concesiones por cada
recorrido, especificando las frecuenclas mimnimas y detallando los
vehiculos a emplearse en cada caso., §in embargo, a pesar de esto, el
ingresoc al sector ya estaba bastante liberade. Ademds el convenio
entre Chile y Espafa dejé de regir en junio de 1978. Por lo tanto, a
priori, no pareecia légico esperar que la liberacién tarifaria provo-
cara una fuerte subida en las tarifas.

No obstante, como se ha seflalado, se predujo un alza impor-
tante.  Un factor gque 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 proyecte de operar servicios de buses interurbanos y
el de pone: los buses en marcha, fdcilmente pudo llegar a mis de seis
meses. Es probable que a fines de 1978 y en 1979, no haya sido
convenientn comprar buses usados en el mercado local, debido a2 que la
demanda prra ‘iniciar nuevos recorridos estaba experimentando un
aumento imrortante, a raiz, (i) de la polirica de desregulacién y el
auge econdliico que recién se habia iniciado y (il) que una proporcién
importante de los wvehiculos disponibles habria sido de la marca
Pegaso, quw: no figuraba entre las primeras preferencias de los empre-
sarics, © de modelos antiguos de otras marcas. Por lo tanto, la
opcidn mds interesante debe haber side la importacién, tomando en
cuenta lor atractivos términos de crédito ofrecides por algunos
bances, especialmente los brasileros. Sin embargo, la importacién es
intr{1secartente demorosa.

Para las empresas ya existentes, acostumbradas a los trémites
invol icrados, las demoras eran menores, permitiéndoles de esta manera
aprov :char mejor la lihertad econémica concedida al sector.

Entre 1978 y 1979, el Producto Geogrdfico Bruto creci6 en 8%, y
la demanda por transporte autobusero pudo haber mostrado un creci-
mient» del orden de 13%, suponiendo una elasticidad de 1.5 entre las
dos viriables. Sin embargo, entre los afios sefialados, el trafico de
buses por las plazas de peaje crecié en mas de 13% (véase el cuadre 3
supra' y la flota nacional de buses y microbuses subid en 17%. Es
clarc que la mera comparacién de la demanda con la oferta no es capaz
de ex)licar la subida de las tarifas.
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Grafico 4

LA EVOLUCION DE LAS TARIFAS DE LOS BUSES INTERREGIONALES EN LAS RUTAS ENTRE SANTIAGO Y EL SUR, 1976-1985
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1976 Ene. 1977 Ene. 1978 Ene. 1979 Ene. 1980 Ene. 1981 Ene, 1582 Ene. 1983 Ene. 1984 Nov, 1985
Fient e Elaboracion propia a base de datos proporcionados por el Depto. de Transporte Terrestre del MTT, resjustados por el Indice de Precios al Consamidor del INE.
Moerrars (1) Abril de 1985 = 10O

(2% Preparada a base de las tarifas promedias entre Santiago ¥ Talca, Temuco y Puerto Montt
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Al examinar la evolucién del mimero de empresas por recorride
presentada en el cuadro 4, se observa que éste empezdé a sublr en
forma notable sdélo a partir de principios de 1979 mientras que preci-
samente a mediados de 1979 las tarifas llegaron a sus valores mdxi-
mes. En las rutas a Talca, Temucoe y Puerto Montt, los valores mds
altos se presentaron en mayo y agosto (véase el grdfico 4), Hasta
ese momento, las empresas existentes pudieron mantener tarifas altas,
a pesar del incremente en la oferta, porque diche aumento no signifi-
caba un crecimiente correspondiente en el mnimero de empresas en
competencia entre si. De todas formas, durante 1979 el walor real de
las tarifas fluctué bastante de un mes a otre.

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

Las carifas por pasajero-kiloémetro en algunos recorridos impor-
tantes se presentan en el cuadro 11. Es evidente que las tarifas por
kilémetro en las rutas a la costa central son muy superlores a las de
mis larga distancia al Sur. Ademds, segin lo que se ilustré en el
cuadro 4, on general hay menos competenciaz en las rutas a la costa.

Cuadro 11

TARIFAS PROMEDIO POR PASAJERO-KILOMETR(Q COBBADAS
EN ALGUNAS RUTAS AUTOBUSERAS SELECCIONADAS
{29 de febrero al 31 de mayo del afo 1984)

{Pesos corrientes)

---------------------------------------------------------------------

Santiage a Kilometraje  Tarifa media por pasajero-kildmetru.al:
29 de febrero de 1984 31 de mayo de 1984

.....................................................................

Vifia del Mar 119 2.11 2.40
Valparaiso 119 2.06 2.16
San Antonio 109 1.90 1.83
Cartagena 109 1.%0 1.83
Talca 258 1.64 1.42
Chilldn 403 1.33 1.26
Temuco 673 1.31 1.20
Valdivia 835 1.26 1.26
Concepeidn 515 1.25 1.24
Puerto Monit 1 044 1.20 1.31

----------------------------------------------------------------------

Fuentes: Flaboracién propia a base de datos proporcionados por el
Departamento de Transpcrte Terrestre del Ministerio de Transporte y
Telecommicaciones y Atlas Caminero de Chile, 1982, de S y 5 Catrto-
grafia,
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Se investigs estadisticamente la influencia del ntmero de
empresas sobre las tarifas a diez diferentes destinos durante el
periode 1982 a 1985.

& 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 kildmetro de las tarifas en funcidn del kilometraje de la
ruta y el mimero de empresas activas en ella,

v - 485 50120 ,-0.088

0.0611} - (0.04235
(-3.1428)  (-2.0884)

0.8101
n =40

=]
]

et
I

Tarifa por kildémetrc en pesos de abril de 1985

X. = Distancia del recorrido en kilémetros

X, = Nimero de empresas

La influencia del mimero de empresas es significativa en el
sentido estadistico a un nivel de probabilidad 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.
Aplicando la ecuacién, es posible estimar la variacién en la tarifa
cobrada al variar el nimero de empresas en la ruta, segin se ilustra
en el cuadro 12.

Guadro 12

VARIACION DE LA TARIFA COBRADA SEGUN EL
NUMERO DE EMPRESAS QUE OPERAN UNA RUTA
(Pesos de abril de 1%85)

Kilometraje Mimero de empresas Tarifa

119 (Vifia del Mar) 2.5 287
iden 5 af 270

idem 10 254

515 (Concepcién) 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 mimere de empresas en operacidén al 2 de
abril de 1985. '
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La intensa competencia entre empresas se traduce en una marcada
variabilidad temporal en las tarifas, segin la relacién entre 1la
oferta y la demanda del momento. En el Terminal Santiago, las empre-
sas no solamente cobran valores distintos de los informados en leos
latreros de sus oficinas sino también varian los valores de acuardo
con su apreciacidén de la capacidad financiera de la persona que soli-
cite la informacién, lo que dificulta la eleccién entre empresas por
parte del usuario. La prdctica de no cobrar las tarifas publicadas
contraviene una dispesicién del articulo 37 del Reglamepnto de los
Servicios de Transporte por Calles y Caminos, Decreto nimero 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 proplioc toman
pasajeros no solamente en éste sino también en el terminal municipal

de la misma ciudad, cobrandoe wvalores distintos en los diferentes
gitios,

Ademds, especialmente en el Terminal Santiago, muchas empresas
usan los serviclos de voceros que también estd prohibido, por el
articule 37 del Decreto nimero 163, A veces dichos individuos son
empleados de las empresas, aunque normalmente son particulares que
reciben una comisién por cada pasaje generado. Los voceros trabajan
ne solamente para las empresas de menor antigliedad sine también, a
veces, para las grandes y tradicionales, que se sientemn obligadas a
utilizarlos por razones competitivas,

El uso de voceros y la costumbre de cobrar valores distintos a
los publicados, debido a la intensa competencia, son razones Iimpor-
tantes que inducen a algunas empresas a establecer terminales
propios. La situacidén al respecto es mids critica en el Terminal
Santiago; ez mucho mencs grave en el Terminal Norte de Santiago y en
los provinclas, debido al reducido nivel de competencia o mejor
fiscalizacion.

La mayorfa de las empresas que operan desde el Terminal Norte
de Santiago tienden a cobrar las tarifas publicadas en sus letreros.
Comparando las tarifas por kilémetro cobradas en los recorridos al
‘Norte con las realmente cobradas en el Sur, se observa que las
prireras son aproximadamente un 40% mds altas que las daltimas.

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

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

Tampoco as 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 Serema. En comparaciém, en abril de 1285 habfa
13 empresas com salidas a Chlllén, 14 a Temuco y nueve a Puerto
Montt. El nivel inferior de competencia en el Norte explica menos de
cinco de los wds de 40 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, los costos de operacién alpgo superiores y las
posibles diferencias en 1los coeficlentes de ocupacién, parece
imposible explicar sino una pequefia parte de la superioridad de las
tarifas en el FNorte. Aunque también podrian influir otros factores
como por ejemple, las diferencias en el transporte de encomiendas, de
todos modos lo mis probable es que los serviclos sean mas rentables
en el Norte., Esta conclusién coincide con las opiniones expresadas
por algunas de las personas entrevistadas durante el cursce del
presente estudio. Ante esta situaciém de desequilibrio, cabria
esperar una rebaja relativa de las tarifas en el Norte.



VII. LA RENTABILIDAD DEL SECTOR

1. Introduccidn

Para establecer si es necesario adoptar medidas al respecto, se buscéd
determinar la rentabllidad de los serviecios de pasajeros ofrecides
por el FCS y las empresas de buses. Respecte a Ferrocarriles, se
concluyd, en pgeneral, 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. Sin embargo, si se pusiera
en préctica medidas para mejorar la comercializacién de los trenes,
concentrar los recursos en las clases de acomodacién mids rentables,
etc., se congidera factible la eliminacién del déficit de los trenes
de pasajeros.

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 mads rentables que las pequeiias,
lo que concuerda con las conclusiones de las entrevistas efectuadas
con algunos empresarics. El transporte de encomiendas es un factor
significativo en la rentabilidad de las empresas.

2, Lla rentabilidad de los sexrviciog ferroviarios

A base de datos de la Gerencia Comercial del FCS5, se estimé los
costos de explotacién (costos variables a large plazo) de seis
categorias de acomodacidén (dormitorie, salén/super saldén, primera
clase, clase econdémica, segunda clase y Autotren) en cuatro tipos de
trenes:

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

iii} automotores saldén (AEZ);

iv) automotores locales (AEL}.

Los costos incluyen los siguientes rubros:

i} personal;

ii) energifa y combustibles,

iii) mantencién de equipo tractor y remolcado;

iv)  depreciacién sobre la base del costo de reposicién;

+) maniobras;

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

Explicaciones detalladas sobre las definiciones usadas y los
cdlculos se encuentran en el anexo VII del documento de la CEPAL
Andlisis de la eficiencia institucional y econémica del trangporte
interurbano de pasajeros en Chile (LC/R/.533, 31 de octubre de 1986).

Los costos son necesariamente aproximades. Suponen la electri-
ficacién s6lo hasta Santa Fe y se basan en una estructura de trenes



tipica como la operada en afios recientes. JIncluyen la depreciacién
pero no el costo de capital. Ademds, se ha supuesto un nivel de
mantenimliento y renovacién de equipos mejor gque el actualmente
realizade por el FCS. Los costos de mantenimiento y depreciaciotn
estimados son, por lo tanto, correspondientemente superiores que los
actuales., 8in embargo, no son necesariamente superiores al promedio
de lo que se gastaria durante un periodo de varios afios.

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 incldencia de los atrasos,
fallas eléctricas y mecédnicas, reemplazo de automotores por convoyes
con locomotora, etc. Ferrocarriles sostiene que la demanda creceria
en un 30% si la calidad del servicio subiera a un nivel compatible
con les costos adoptados. En les cdlculos de rentabilidad presen-
tados en el presente capitulo se ha supuesto que la demanda Ffuese
s6lo un 20% superior que los niveles actuales. Para simplificar los
andlisis, se supusc que el nimere de pasajeros se mantendria en los
valores actuales y que los pasajeros pagarisn, en promedio, tarifas
20% superiores a las cobradas hoy en dia.

los costos estimados, expresados por asiento/kilémetro, se
presentan 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

-------------------------------------------------------

Dormitorio 3.72 .73 3.72
Salén 1.08 1.29 1.22
Econdémico 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,

a4/ 8e supone que el nivel de mantenimiento de los
equipos es compatible con las necesidades de largo
plazo y, por ende, superior al efectuado en la actua-
lidad. Cabe esperar que, si se mejorara el manteni-
miento, la calidad del servicio ofrecido mejoraria
también, y la demanda por viajar en tren subiria.

b/ Por espacio/km.



Cuadro 14

TARIFAS POR PASAJERO-KILOMETRO DEL FERROCARRIL DEL SUR a/
(Precios de julioc de 19853)

------------------------------------------------------------------------------

Clase Tarifa poxr 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
Segunda ¢/ 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

Fuente: Elaboracidén propia a base de informaclones proporecionadas por el
Ferrocarril del Sur.

a/ 8Se supone una rebaja promedio de 10% respecto a la tarifs normal, para
reflejar los distintos descuentos concedidos por Ferrocarriles.

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

¢/ Las tarifas en Segunda, Primers y Salén se basan en un promedio de las
vigentes en junioc de 1985 y febrero de 1986, expresadas en precios de julio de
1285. Las de dormitorio se basan en los valores cobrados en febrero de 1986,
tamblén expresados en precios de julio de 1985,

d/ Las tarifas de Autotren son las de febrero de 1986, sin descuento, expre-
sadas en precios de julio de 1985,

Al comparar leos costes y las tarifas, se puede derivar los
coeficientes de ocupacién necesarios para equilibrar los costos y les
ingresos. El cuadro 15 presenta tanto los coeficlentes cxritices como
los reales, por clase de acomodaclon,

Cuadro 15

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

--------------------------------------------------------

Clase Coeficiente real Coeficiente critico
Dormitorio 55% b/ 70%
Salén 42% b/ 53%
Econémica - - 50%
- 52% -
Primera - - 54%
Segunda 49% 48%
Autotren ' 803 77%

Fuente: Elaboracisn propia.

a/ Se supone tarifas 20% superiores a las actuales.
b/ Estimaciones.



Sepin las cifras antericres, las clases primera/econdmica ¥y
segunda virtualmente cubren sus costos y el servieio de Autotren es
rentable, a pesar de tener un factor critico de ocupacién muy alto.
Los salones y dormitorios son deficitarios. La conclusidn respecto a
los dormitorios ceoincide con la de otre estudic efectuado entre los
afios 1378 y 1980 por la empresa consultora INECON.&/

EFE ha estimado que los trenes de pasajeros del FC5 (Alameda a
Puerto Montt) son generalmente rentables, en el sentido que cubren
sus costos especificos. En 1984, los ingresos por venta de pasajes
del FCS llegaron a unos $ 1 607 millones. Tos costos especificos (de
operacién, mantenimiento, depreciacidn y comercializacién) ascen-
dieron a $ 1 083 millenes, dejando un excedente de § 524 millones que
representa un margen de 48% sobre los costos.7/ Sin embargo, esta
manera de presentar les costos no asigna, ni a trenes de pasajeros ni
a los de carga, costos equivalentes a casi % 2 000 millones. A base
de los costos variables a largoe plazo, segin 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 seria
factible equilibrar los costos con los ingresos mediante una repro-
gamacién de las frecuenclas, ajustes en los nimercs de coches de las
distintas clases de acomedacifn, ¥y mejoramientos en el sistema de
comercializacldn.

Cuadro 16

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

A B C B+C
Tipo de Costo Ingresos Ingresos netos A
tren anual por venta de de carga y

pasajes a/ equipaje

------------------------------------------------------------

AEL 377.1 357.3 3.6 0.96
172 514.3 422.5 28.2 0.88
1023/4/5/6 2991.6 891.0 17.3 0.92
AEZ ~ 820.2 671.7 - 0.82

Fuente: Elaboracién propia.

a/ Al estimar los ingresos por venta de pasajes, ge supugo
tarifas superiores a las actuales en un 20%, para reflejar
los mayores gastos de mantenimiento y renovacién del mate-
rial rodante implicitos en los costos empleados.

Segin revela el cuadro 16, los costos e ingresos de los auto-
motores de primera clase (AEL) estdn virtualmente equilibrados, supo-
niendo tarifas un 20% superiores a las actuales, para reconocet los
mayores gastos de mantenimiento y de depreciacidén usados en la esti-
macién de los costos. La situacién de los trenes de largo recorride



es un poco menos satisfactoria, existiendo un déficit de aproximada-
mente 10% respecto a los costos de explotacién. El desempeiio finan-
ciero de dichos trenes deberd mejorarse al extenderse la electrifi-
cacién hasta Temuco, la que tanblén deberd traer beneficies para los
automotores salén. En ambos cacos, la velocidad comercial de los
servicios en la linea principal al sur de Santa Fe subird, a raiz
tanto del uso de la traccidén eléctrica como, respecto a los trenes
destinados a Temuco, por no tener que detenerse para acoplar uma
locomotora diesel. Las mayores velocidades deberdn hacer subir la
demanda., Al mismo tiempo, el uso de la traccién eléctrica en lugar
de la diesel reducira los costos de explotaciém.

Se estima el déficit total de los trenes de pasajeros del FCS
{Alameda a Puerte Montt) en § 312 millones, en moneda de julio de
1985, suponiendo tarifas y costes de mantenimiento y depreciacidn
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 operacional total.
Aunque las dos cifras no son directamente comparables, demuestran que
la mayor parte de dicho déficit se debe a factores distintos que los
trenes de pasajeros del FCS,

No se ha realizado una Investigacidén profunda sobre el impacto
cuantitativo de las diferentes medidas que se podria implantar para
reducir o eliminar el deficit de los tremes de pasajeros. Sin
embargo, es probable que la electrificacién hasta Temuco reduciria
los costos de explotacién en aproximadamente § 35 millones al aiio, la
eliminacién del deficit de los coches dormitorie podria generar unos
$ 50 millones, mientras una suma del mismo orden de magnitud se
produciria si se subieran las tarifas en un 30% durante los 30 dias
del afioc de mdximsg demanda, Es decir, en total, estas tres medidas
reducirian cerca de la mitad del déficit de los trenes de pasajeros.
§1 se racionalizara los horarios, se aprovechara el estimulo a la
demanda permitide por la electrificacién hasta Temuco, se publicitase
mejor los trenes de pasajeros, y se tomara otras medidas que ya se
han sefialade, serla factible la eliminacidn total del déficit.

3. La rentabilidad de los gerviciog sutobuseros

La estimacién de la rentabilidad de los servicios de buses inter-
urbanos se vio dificultada por problemas originados al estimar los
costos de explotacién. Se habia contemplado derivar dichos costos
mediante el Hiphway Design Model, desarrellado por el Banco Mundial y
utilizado por el MCP, pero lamentablemente, éste no dio los resulta-
dos esperados. Tampoco fue posible aprovechar los métodos de cdlculo
utilizados por las empresas o sus entidades gremiales, por lo que se
desarrollé un modelo simplificado con parémetros y variables aptos
para las condiciones chilenas. Los costos estimados son los
variables de largo 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 presunta

-  repuestos (%)

- neumdticos (*)

- petrdéleo (%)

- aceites (¥%)

- lavado y engrase (¥)

- peajes y derecho de uso de terminales (%)
- arriendos de oficinas, ete.

Para tomar en cuenta el seguro de los pasajeros en los cdlecules
de rentabilidad, se aplicé un descuento del 1% del wvalor de los
pasajes vendidos, correspondiente a la prima cobrada por el Instituto
de Seguros del Estado (ISE). Los componentes sefalados con asterisco
se determinaron por kilémetro, mientras que los otros se calcularon
pox mes, convirtiéndose luegoe a valores por kildémetro al dividir por
el kilometraje mensual correspondiente al caso particular analizade.

El anexo I del informe Andligis de la eficiencia institucional
y econémica del transporte interurbano de pasajeros en Chile describe
en detalle la derivacién de los costos. Los totales estimados para
distintos casps se resumen en el cuadro 17,

Cuadro 17

RELACTON ENTRE L0S COSTOS VARTARLES DE LARGO Y DE CORTO PLAZO
(Pesos por km, en moneda de marzo de 1986)

-----------------------------------------------------------------

Tipo de Tipo de Tipo de Costos a plazos: Costos corto/

recorrido empresa bus a/ Largo Gorto largo plazo
corto grande TUN 80.55 67.87 843
corto mediana IUN 85.08 71.08 84%
corto pequefia IUN 88.71 74,06 813
corto b/ pequefia U 81.18 74.80 92%
mediano ¢/ grande 1PN 79.55 66.28 83s
mediano mediana IPN 84.75 70.06 83%
mediano pequefa IPN 88.24 72.84 83%
mediano mediana TUN 69.35 60.60 87%
largo pequefia IPU 76.59 70.47 92%
largo d/  mediana IUN  66.24 59.24 89%
largo grande IPN 75.80 £5.18 86%
largo mediana IPN 80.93 69.18 85%
largo pequena IPN 82.71 71.89 85%

-----------------------------------------------------------------

Fuente: Elaboracién propia.

a/ IPN representa un bus interprovineial wnueve, IUN un bus
interurbano nueve, IPU un bus interprovincial usado e IUU un bus
interurbano usado.

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

¢/ Buses de recorrido mensual de unes 20 000 kms, usados en
rutas tales como Santiago-Concepcién y Santiage-Temuco. _

d/ Buses de recorrido mensual de unos 25 000 kms, usados en
rutas tales como Santiago-0Usorno y Santiago-Puerto Montt.
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La wvariacisén en los costos entre los distintes casos es limi-
tada, a pesar de existir diferencias importantes entre los wvalores
especificados de algunas de los variables independientes, especial-
mente el precle de los diferentes modelos de buses, Los buses
interprovinciales de procedencia brasilera cuestan aproximadamente
$ 25 millones, mientras que los interurbanos provenientes del mismo
pals valen aproximadamente § 15 millones. Sin embargo, en la mayoria
de los casos analizados, se supuso un kilometraje mensual de 20 000 o
25 000 para los primeros, que se emplean normalmente en recorrides
medianos y largoes, y 12 500 para los interurbanos que preferiblemente
prestan serxvicios en rutas relativamente cortas.

La diferencia de kilometraje sirve para compensar el mayor
costo de capital de los buses interprovinciasles. El1 mayor kilome-
traje de los buses interprovinciales significa mayores gastos de
mantenimiento, lo que se reconoclidé en los cdleulos. El empleo de
buses interurbanos nuevos en recerrides largos, en lugar de los
interprovinciales, hace bajar el costo total por kildémetro en aproxi-
madamente 19%. No se tomdé en cuenta los buses de procedencia alemana
operados por algunas empresas en recorridos largos, normalmente de

mis de mil kildmetros, que cuestan hasta $ 60 millones en sus
versiones de dos pisos.

Algunas empresas pequeilas y no tradicionales compran buses
usados a otros empresarios quienes consideran que para sus servicios
diches wvehiculos ya han llegado al fin de su vida econémica. 8i se
supone 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 kildmetro del orden de 7 a 8%. El
uso de buses interurbanos usados, en lugar de nuevas, en recorridos
cortos, representa una reduccidén de proporciones semejantes.

Se estimd, ademds, costos variables a corto plazo, excluyendo
del cdlcule les componentes da capital, patente, fmpuesto a la renta
presunta y arriendos y la mitad de los costos de depreciacién, de los
salarios y del sepguro. Los costos a corto plazo fluctian alrededor
de 85% de los de largo plazo, subiende hasta 90% en el caso de buses
usados ¥y de los interurbanos nuevos utilizados en recorridos largoes.

A principios de 1986, las tarifas cobradas en los recorridos al
Sur fluctuaban alrededor de los § 2.05 el pasajero-kilémetro y a la
costa central eran de aproximadamente § 2.94. Sin embarpo, para
estimar la rentabilidad de los servicios operadeos, es necesario tomar
en cuenta ne solamente los ingresos generados por venta de pasajes
sino, también, los derivados del transporte de encomiendas y de carga
en general. El transpocte de carga en buses ha crecido en importan-
cia durante los daltimos afios. Por lo general, en el ailo 1981, sola-
mente 3% de los ingresos totales provenian de la carga; a fines de
1985 la proporcidén habia llegadoe a 15%, en ¢l caso de las empresas
entrevistadas. Algunos buses de modelos recientes, tales como el
0-370 de Mexcedes-Benz de Brasil, tienen capacidad de hasta 13 metros
cibicos de carga.
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Se estimé la utilidad proveniente del transporte de carga en
aproximadamente $ 0.015 por kilogramo-kilémetro, equivalente a § 4.50
por metro cibice. En la estimaclén de los ingreses por trangsporte de
carga, se supuso gqgue 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 653%. De esta manera fue posible estimar losz ingrescs
netos por transporte de carga para diferentes combinaciones de capa-
cidad de bodega y nimero de pasajeros.

Sobre la base de los Ingresos derivados tanto de los pasajes
come de los fletes de encomiendas, se estimé el nimero critico de
pasajeres mnecesarlo para equilibrar los ingreses totales con los
costos variables de largo plaze. Dichos mimeros criticos se presen-
tan en el cuadro 18,

Cuadro 18

NUMEROS CRITICOS DE PASAJER(OS POR BUS
PARA GCUBRIR LOS COSTCS DE EXPLOTACION

Capacidad de Tipo Tipo Tipo Namero
bodega en de de de critico de
metros cabicos  recorride empresa bus a/ pasajeros

5 corto pequeiia Iy 24.,67

7 corto pequeiia Iuu 22.50

7 corto grande 1UN 22.26

7 corto mediana IUN 23.94

7 corto pequeia TIUN 25.29

7 largo pequeftia IPU 30.89

7 largo mediana TUN 25.19

11 mediane grande IPN 26.07

11 medianc mediana IPN 28.93

11 mediane  pequefia 1PN 30.85

7 medianc mediana TUN 26.90

11 largo grande IPN 24.00

11 largo mediana IPN 26.83

11 largo pequeila IPN 28.63

13 largo grande IPN 20.77

13 largo mediana  IPN 23.60

13 largo pequetia IPN 25.40

Fuente: Elaboracién propia.

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

En general, los buses que prestan servicio entre Santiago y el
Sur llevan alrededor de 27 o 28 pasajeros por vehicula. Por lo

tanto, se concluye que la explotacién de estos servicios es una

actividad rentable o, por lo menos, no deficitaria para la mayoria de
las empresas. Las empresas en situacién marginal son las de menor
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tamafio, algunas de las cuales pueden no estar cubriendo todos les
costos a largo plazo., Esta conclusién confirma la impresidn dejada
por las conversaciones con los empresarios y otras personas dedicadas
al sector.

El tipo de empresa en la situacién mds delicada es el de tamaiio
reducido que opera buses interprovinciales nuevos en recorridos
medianos y largos. Para cubrir todos sus costos, tales empresas
tendrian que llevar un promedioc de 25 a 31 pasajeros, lo que no
siempre se obtiene, Sin embargo, pueden lograr ocupaciones del orden
de 19 a 22 pasajeros, suficientes para que cubran sus costos de corto
plaze. Las entrevistas celebradas con algunas empresas de esta cate-
goria confirmaron que ne estdn cubriende la teotalidad de sus costos.
Algunas han renegociado sus deudas con los bancos que financlaron la
adquisicién de sus vehiculos, para reducir el pago de las cuotas
fijas correspondientes,

Por otro lado, la rentabilidad del sector para algunas empresas
eficientes de porte mediano y grande estd 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. La empresa experiments un
repunte del orden del 20% en el nimero de pasaleros transportados
antre 1982 y 1983, y volvié a removar (sunque no ampliar) su flota
por la adquisicidén de nueve buses durante el periodo 1984-1985. Esta
empresa suele vender buses después de una vida (til de oche afios, asi
que la tasa de renovacién de los afios 1984 y 1985 es suficiente para
mantener constante y permanentemente actualizada su flota.

Es probable que el sector esté tendiendo a quedar bajo el
dominio de un nimero limitacde de empresas de tamafio mediano y grande,
lo que no presenta una amenaza, sunque la situacién deberd permanecer
baje la observacién del Departamente de Transporte Terrestre del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Dichas empresas
venden sus vehiculos usados a otras de menor tamafo, algunas de las
cuales operan las mismas rutas que las 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 v privada

Los cdlculos sobre la rentabilidad de los servicios de pasajeros de
ferrocarriles y de buses interurbanos se hicieron desde un punto de
vista privado. Naturalmente ésta no es la iunica manera de analizar
la materia, pues es posible que, por diversos motives, 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 wmercado
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 esti obligada a construir y mantener
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sus wvias, en tanto que los buses utilizan las rutas proporcionadas
por el Goblerno, a través del Ministerio de Obras Pihlicas. Teérica-
mente, por lo menos, las metas de rentabilidad privada perseguidas
por las empresas de buses y el Ferrocarril, puede dar como resultado
una distorsidn en la particidén de los viajes entre ambos medios, 1a
que nio necesariamente coincida con la distribucién que implique una
asignacién 6ptima de recurses para el pais.

Aunque los buses cancelan peajes en las carreteras principales,
la recaudacién 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 total-
mente dentro del 4mbito técnico. A base de un estudio realizado a
fines del decenio de 1%70, se estimé que los peajes que cancelan los
buses en las carreteras donde existen plazas de peaje, es decir, en
las vias paralelas a las lineas principales del FCS, superan por um
margen significativo, los costes variables de conservacién de las
mismas.8/ Estos peales también cubren los costos fijos de conser-
vacién vial que se puede agignar a los buses, pero son insuficientes
para cubrir la parte que les corresponderia del costo marginal del

tipo de via que exigen, a raiz de su peso, y del costo de contruccidn
de la via misma,.

Como parte del presente estudic, se efectud una estimacidén de
la relacién entre los distintos impuestos y cargos cobrades al trén-
sito de los buses y los costos viales correspondientes. Se basé los
cdlculos especificamente en el caso de la Ruta 5 Sur. En la metodo-
logla, resumida en el anexo 2, se usa un principlo de estimacidn
diferente que el empleado normalmente en ese tipo de cdlculos. Se
concluyé, en genmeral, que los pagos efectuados por los buses cubren
la totalidad de los costos variables de la conservacién vial atri-
buidos a ellos y de su contribucién a los costos de reconstruccién
periodica de la carretera.

Aunque se tomé en cuenta también los peajes cancelados en la
Ruta 5 y el valor del permiso de circulacién, la razén mds importante
porque los cobros superan a los costos es que, a partir de abril de
1986, se estd aplicando un impuesto especifico al petréleo diesel
consumido por vehiculog automotores. El monto del impuesto depende
del precio del petréleo en la refineria de Concon, que, a su vez,
varia segin el precio internacional del producto. Ademds, aparte de
depender del precio del petréleo, la ley correspondiente decreta que
el valor del impuesto se reducird a principios de 1987 y, posible-
mente (dependiendo del precio de petréleo en esos momentos), también
a principlos de 1988. Sin embargo, para los diferentes valores que
podria asumir el impueste, los pagos efectuados a railz del transito

de los buses se aproximan a los costos correspondientes (véase el
cuadro 19).

La estimacidén de los costos viales atribuibles a los distintos
tipos de vehiculos es de por si un asunto relativamente complejo.
Depende, de alguna manera, del criterio del analista, asi como de las
relaciones entre las caracteristicas de los vehiculos y el desgaste

de la carretera, cuyos pardmetros ain no se conocen completamente.
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Se analizé el caso especifico de la Ruta 5 Sur porque los buses
que la transitan compiten directamente con los trenes de pasajeros
del FC5. Es muy factible que un bus rural que hace uso de una via
comunal de ripio pague en impuestos una suma menos que los gastos
viales correspondientes. Sin embargo, en tales casos el asunto de si
un bus papga mids o menos que los costos viales atribuibles a &1 no
tiene relacién directa con la asignacidén éptima de los recursos
econdmicos del pails, sino con la distribucidén del ingreso entre la
comunidad en general, los duefios del bus y sus pasajeros.

Cuadro 19

RELACION ENTRE LOS COSTOS CAUSADOS A LA VIALIDAD POR LOS
BUSES INTERUBRBANOS QUE TRANSITAN POR LA RUTA 5 SUR Y
LOS IMPUESTQS Y QTROS COBROS APLICADOS A ELLOS
(Pesos de marzo de 1986)

Valor de peaje, permiso Costo de Relacién
de circulacion e impuesto vialidad valor/
especifico por km &/ por km costo

----------------------------------------------------

Con iImpuesto alte 1986 6 1
GCon impuesto bajo 1986 3 0
Con impuesto promedio 1986 4 1
Con impuesto real a dic/86 5. 1.
Con impuesto alteo 1987 5.45 : " 1.32
Con impuesto bajo 1987 3 0
Con impuesto promedio 1987 4 0
Con impuesto de 2 UTM (1988) 4 0
a/ De los valores citados en esta columna, en promedie, § 1.00
corresponde al peaje y otro § 0.04 al permiso de cireulacién.
El resto, que es la mayor parte, corresponde al impuesto especi-
fico al petréleo para su uso en vehiculos automotores.

Por otro lado, s5i los buses que transitan por la Ruta 5 Sur
pagasen menos que la proporcion que les corresponde por el uso de la
vialidad, podrian en principie bajar sus tarifas para atraer pasa-
jeros desde el ferrocarril. Esto podria ocurrir aun cuando el costo
econémico de este viaje hipotético en bus, contando los costos tanto
de la operacién de los vehiculos como del desgaste de la carretera,
fueran mayores que el costo equivalente por tren. No obstante, el
transito de los buses por dicha ruta se traduce en el pago de Impues-
tos, etc,, que tienden a cubrir aproximadamente los costos variahles
del uso de la vialidad, por lo que esa situacién no deberia ocurrir,

La asignacidén de los costos de la via férrea a los distintos
tipos de trenes es asunto que tampoco ha sido completamente inves-
tigado. Sin embarpgo, segun el Plan de Rehilitacion de la Empresa de

los Ferrocarriles del Estado,9/ EFE deberd concentrar sus actividades
en el transporte de carga. Tomando en cuenta esta politica, es

16gico considerar los tremes de pasajeros como si deberfan cubrir
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solamente los costos marginales de la via, es decir los costos
totales menos los que se necesitaria gastar para los trenes de carga.

Los costos marginales ocasionados por los trenes de pasajeros
probablemente son relativamente reducidos, aunque no corresponde al
presente estudio analizar ese tema. Algunas de las locomotoras
usadas en los trenes de carga (tipoe 29) son significativamente més
pesadas que las usadas para trenes de pasajeros (tipo 32) y, a pesar
de que los trenes de pasajeros corren a velocidades supeariores que
las de los trenes de carga, el costo adicional de conservacién y
renovacidon de la via para adecuarla a la circulacién de los trenes de
pasajeros podria ser bastante reducido.

Finalmente, cabe comentar que algunos servicios pueden tener un
valor social, desde el punto de vista de la redistribucidén de ingre-
sos, Por ¢jemplo, la segunda clase del tren expreso, numero 1/2, que
corre entre Santiago y Osorno o Puerto Montt, dependiendo de la
temporada, suele ser la manera mds econdmica de viajar al sur del
pais, permitiendo asi{ que familias de bajos recursos hagan viajes que
de otro molo no les seria posible efectuar. Aun siI su operacidn no
fuese rentable para EFE, todavia podria ser conveniente desde el
punto de vista social,

Notas

1/ INECON, Estudio del Plan Director del Sistema Ferroviario
Chileno Red Sur, 1980.

2/ Banco Mundial, Chile: Transport Sector Memorandum, 7 de junlo de
1983, particularmente el pdrrafo 2.22.

3/ Ministerio de Transportes y Telecomunicaclones, Informe del mes
de septiembre de 1982, p. 8.

4/ Enrique Ydvar M., Subsecretario de Transportes, Conferencia

presentada en la sesién inaugural del II Seminario de Transporte de
la Reglén del Bio Blo, 24 de jullo de 1979.

3/ Japan International Cooperation Agency, The Study on the Chilean
State Railways Modernization Project in the Republic of Chile: Final
Report, mayo de 1983, particularmente p. IV-103.

6/ INECON, op.cit.

1/ Empresa de los Ferrocarriles del Estado, Memorandum dirigido al
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 25 de septiembre de
1985.

8/ INECON, Sistema de_recuperacion de costos de infrasestructura en
el transporte caminero, Ministerio de Transportes, Repliblica de
Chile, Santiago, junio 1979. '

9/ Editado por la Empresa de los Ferrocarriles del Estado, diciembre
de 1986,
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Anexo I

METODOLOGTA PARA MEJORAR 1A CALIDAD DE LA IRFORMACION
SOBRE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN BUSES DEL
INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS

Seria factible mejorar la calidad de las informaciones elaboradas por
el Instituto Kacional de Estadisticas (INE) =i se ajustaran los movi-
mientos registrados por el INE mediantes factores derivados de 1las

‘encuestas en carreteras llevadas a cabo por el MOP y, especialmente,

aquellas que se realizan debido a razomes bdsicamente policiales por
algunos controles carreteros de Carabineros.

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

Se sugiere que la infermacidn sea registrada en disco de compu-
tador, idealmente mediante la instalacidén de microcomputadores en las
tenencias mismas. Los discos se enviarian para procesamiento al INE
o a la Seccidén Informitica del Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones {MTT).

Los datos provenientes de Carabineros no podrdn cubrir todos
los recorrides debide al mimero reducide de tenencias que los reco-
pilan. Por lo tanto, habria que complementarlos mediante encuestas
especiales llevadas a cabo por el MOP u otro organismo, en particular
patra recopilar datos sobre los recorridos cortos.

Ni los datos de Carabineros mni los de las encuestas del MOP
proporcionan informaclones sobre 1los origenes y destinos de los
pasajeros sino solamente sobre los buses. Si bien estos datos mismos
son valiosos, los nimeros de pasajeros registrados podrian emplearse
para mejorar las mattices de pasajeros del IME. Un método sencillo
para hacer esto se presenta a continuacién. :

1) a partir de la matriz origen-destino de pasajeros de la
empresa "A", segin 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;

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

ii1) repetir las etapas i) y ii) para las empresas "B", "C",
ete.;

iv) calcular el flujo, en el tramo, de los pasajeros trans-
portados por empresas no incluidas en la muestra del INE;
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v) dividir el flujo determinado en la etapa iv) por el flujo
total de pasajeros en el tramo, designando el resultado
como “r";

vi) sumar las matrices de todas lasg empresas incluidas por el
INE después de los ajustes explicados en las etapas i) a
1ii);

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

Tedos 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.
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Anexo 1T

METODOLOGIA EMPLEADA PARA LA ESTIMACION DE LOS
COSTOS DEL USO DE LA VIALIDAD POR LOS BUSES
INTERURBANOS EN LA RUTA 5 SUR

Se pretendid estimar el costo marginal por vehfcule-kildmetro del uso
de la carretera Ruta 5 Sur por parte de los buses interurbancs, Los
costos tomados en cuenta fueron los gastos marginales de la conser-
vacién vial y la inversidém en la reconstruccién periddica de la via,
No se consideraron otros costos tales como una parte del manteni-
miento y de los costos de vigilancia que no varfan en forma propor-
cional a los volimenes de trédngito.

Los métodes convencionales para estimar la incidencla de cada
vehiculo en los costos de reconstruccién periédica tienen el incon-
veniente de distribuir estos costos entre todes los vehiculos que
usan transitan la via antes de su préxima reconstruccidn., Dichos
métodos prorratean los costos en lugar de considerarlos genuinamente
variables segin la utilizacidén de la carretera.

Para este estudio, la estimacién del costo por bus/km de las
inversiones peridédicas en la reconstrucciéon de la carretera se hizo
mediante un método original, cuya base conceptual se describe a
continuacién,

Se defini¢ la vida de la carretera en términocs del wmimero de
ejes equivalentes que la usarfan antes de que fuera necesario recon-
struirla. Se supuso gque la pasada de cada vehicule cuyo equivalente
en términos de ajes sea significativamente mayor de cero, consume una
parte de la vida del pavimento, adelantando el momento en que habria
que afectuar su préxima reconstruccidn, asi como las reconstrucciones
subsigulentes. Ee posible cuantificar en términos monetarios el
costo de dichos adelantos, comparando el valor presente de las
futuras reconstrucciones si el vehiculo no transita la carretera, con
el costo correspondiente cuando si transita. El resultado es una
estimacién del costo econdémico provocade por el vehiculo al usar la
carretera,

Los costos variables de la conservacldn vial fueron derivados
mediante la actualizacién de estimaciones efectuadas como parte del
estudio Proposicién de un sistema de tarificacién por el uso de 1la
infraestructurs caminexs, publicado por Ia Comisién Nacional de
Energia en marzo de 1981. Se supuso ademss que un 80% de la Ruta 5
Sur tiene pavimento de hormigén, siendo el resto de asfalto,

Los valores de los pardmetros usados se fijaron en consulta con
la Direccién de Vialidad del Ministerio de Obras Piblicas. Se supuso
ademds que la vida de una carretera de poco uso se define en términos
de afios, mas bien que en ejes equivalentes. En particular, aunque el
volumen de transito no exigiera la reconstruccidn dentro de un plazo
de 25 ailos, de todas maneras habri{a que reconstruirla al final de ese
tiempo debido al correr de los afies. Sin embargo, con los volumenes
de trdnsito de la Ruta 5 Sur, la fecha de reconstruccién siempre se

determina por el trdnsito de vehiculos pesados, y no en funcién del

tiempo,
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El método desarrollado aqui hace depender el costo de recon-
struccién de los factores detallados a continuacién (se sefialan entre
paréntesis los valores adoptados en los cdlculos referentes a los
buses interurbanos en la Ruta 5 Sur):

- costo por kilémetro de reconstruccién de la carretera
(US$ 250 000 en precios de 1980/1);

- tasa de crecimiento anual de trafico pesado (5.8%);

- tasa anual de descuento (12,0%);

- equivalencia en ejes de un bus interurbano representativo
(1.25);

- vida 1dtil del pavimente en términos de ejes equivalentes
(25 millones de pasadas);

- proporcién de la vida del pavimento ya consumida (para los
cdlculos presentados en el cuadro 19, se considerdé que 20%
de la carretera estaba totalmente agotado, 20% tenia todavia
un 25% de vida util, 20% tenia un 50%, 20% tenia un 75%, y
el 20% restante era nuevo)

- trédnsito diario en ejes equivalentes (1 072, 2 528 y 4 830
pasadas, respectivamente, en tres tramos iguales).

El procedimiento supone que la carretera agotada se reemplaza
por otra de las mismas especificaciones. Si la Ruta 5 Sur mostrara
una congestién significativa, serfia necesario agregar a los costos
estimados, otro elemento representativo de los costos de la demora
que la circulacién de un vehiculo causaria al resto de los vehiculos
en el flujo de trdnsito o, alternativamente, cuantificar el costo del
ensanche necesario para que un vehicule pudiera transitar sin
provocar demoras a los demds. Estas dos opciones son, esencialmente,
maneras alternativas para medir el costo de la congestién; la primera
considera el costo de la congestidén generada, y la segunda toma en
cuenta la inversién necesaria para que no haya congestién o, por lo
menos, para que la congestion existente no se agrave. En el caso de
la Ruta 5 Sur, no es necesario tomar en cuenta la congestién porque
no existe en la actualidad, salvo en ocasiones especiales.

Gran parte de la Ruta 5 Sur ha sido reconstruida durante los
iltimos 10 afles, por lo que se ha consumide solamente una porcidn
reducida de su vida. Sin embargo, se supuso que el pavimento actual
muestra una distribucién pareja entre una condicién nueva y un estado
de apotamiente. Los costos de reconstruccién por eje equivalente y
por kildmetro aumentan marcadamente cuando se acerca al final de la
vida Gtil de una via, especialmente en el caso de las carreteras con
volumenes de trédnsito relativamente reducidos. Asi es que los costos
calculados sobreestiman los costes resales,



