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- I. RESUMEN

1. bietivos del dio

Los objetivos del presente estudio consisten en:

1) evaluar la eficiencis econdmica e institucional del sector trans-
porte, e identificar sus desequilibrios e ineficiencias;

11) efectuar un andlisis de los problemas y definir el marco conceptual
de sue soluciones.

Los términos de referencia implican claramente que el estudio debe enfo-
carse fundamentalmente sobre la politice de tramsporte, cuyo andlisis incluye
los siguientes elementos:

i) funcionamiento del sistema
- demanda; exigencias de los usuarios;
- oferta: capacidad de las empresas de transporte para satisfacer

las exigencias de los usuarios en el corto y largo plazos, lo que
implica también una investigacidén sobre la eficiencia y la capa-
cldad de las empresas para invertir;

elementos externos al sector que influyen en la demanda y la
oferta; .

11) intervenciones del Estado

provisién de infraestructura,
empresas estatales; )
otros instrumentos de politica;

instituciones y organismos del Estado vinculados & la adminis-
tracién de la politica de transporte.

En los términos de referencia, se seflala que el proyecto tendrd "el
cardcter de investigacién-accién”. [Esto implica la identificacién de los
problemas claves, el andlisis de opciones realistas y la elaboracién de reco-

mendaciones

orientadas a sustentar las acciones del Gobierno.

2. QOrganizacién del estudio

El cardcter del proyecto estd reflejada en la estructura general del estudio,
que se programé de la sigulente manera:

+

1) se definieron los elementos fundamentales del estudio y se

prepararon términos de referencia detallados;
i1i) se elaboraron los siguientes estudios como parte del proyecto:

Transporte terrestre de carga (preparado por Bakovic y Balic);
Transporte terrestre interurbano de pasajeros (preparado por la

. Divisién de Transporte y Comunicaciones de la CEFAL};

Transporte aéreo {preparade por la Divisién de Transporte y
Comunicaciones de la GEPAL);

Transporte maritimc (preparado por el Instituto de Andlisis vy
Sistemas Aplicados para el Desarrollo - IASA);

Transporte en la Regidén Austral (preparado conjuntamente por la
Oficina de Planificacién del Ministerio de Transportes y Teleco-
municaciones ¥y la Divisién de Transporte y Comunicaciones de la
CEPAL) ;
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i1i1) aparte del programa de estudios mencionado anteriormente, el
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones encargé a las firmas

consultoras Port Operations Consultants (Reino Unido) e INECON
Ltda. (Chile), la realizacidén de un estudio que estd muy relacio-

nado con los objetivos del proyecto, el que se denominé Diagnég-
daci ara el desar o un_corredeo

El presente documente es una sintesis del andlisis scbre el transporte
terrestre de carga, donde se proponen las recomendaciones que surgen de dicho
andilisis. Se basa principalmente en la informacién contenida en el informe
de Bakovic y Balic Eg;ggjg gg lg gfigigg ig in §§1;ggi nﬁl 1 econdmica del

g : [ arga, del 16
de mayo de 1986 complementadc con 1nformaciones provenientes de otras
fuentes. lLag conclusiones y recomendaciones no corresponden necesarlamente a
las del informe de Bakovie y Baliec,

4. Principlos de politicg de transporte

La polftica de transperte puede ser considerada como una aplicacidn al sector
de las politicas econémicas generales del pafs. Los principios de politica
econdémica naclonal adoptados por el actual geobiernc son:

i) subsidiaridad del Estado;
11) uso del libre mercado como principal instrumento para la asignacidén
de recursos;
i11) desarrollo econémico alto y sostenido.

Los principlos y consideraciones especificos de las politicas de trans-
porte son:

i) alcanzar la satisfacecién de los requerimientos de transporte;
i1) considerar los medios de transporte como parte de sistemas inter-

: conectables;

iii) propender a que el sector tenga libre determinacién de las tarifas,
de manera que los precios establecldos a través del funcionamiento
del mercado libre y competitivo reflejen los costos reales de los
servicios;

iv) fomentar la igualdad de trato a los operadores del sector.

Esto implica que el papel del Estado deberia ser:

i) proporcionar las instalaciones y servicios que el sector privade no
puede proveer, lo que en el caso del transporte terrestre signifi-
caria suministrar la infraestructura y operar el sistema de ferro-
carriles;

11) proporcionar los servicios --directamente o a través de contratos o
subsidios-- que se requieran por razones estratégicas, sociales u
otras de politica nacional;

1{11) cumplir un papel orientador, planificador, coordinador y contralor;

iv) prevenir las distorsicnes;

v) hacer cunplir las medidas de seguridad para el funcionamiento del
sistema de transporte.
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II. METODOLOGIA
1. Estructura general
Los tres elamentos principales en el andlisis del funcionamiento del sistema
de trangporte y de las politicas del gobierno que afectan al sector son los
sigulentes: ‘
1) mercados de transporte;

11) empresas de transporte;
11{) intervenciones del Estado, directas e indirectas.

La compransisén de la demanda y de los cambios en el patron de ella es funda-
pental para el andlisis del funcionamiento y de las necesidades de desarrollo
de la capacidad futura del sector tranmsporte., La estructura y las condicio-
nes del mercadoe son también factores claves que influencian el comportamiento
de las empresas de transporte, Las condiciones del mercado afectan el
desarrollo y el comportamiento de las empresas de transporte en la siguiente
forma:

1) los volimenes de demanda existente y esperada conducen a una expan-

" sién o contraccién de la capacidad, e influencian también la
oportunidad y la seleccidén de Iinversiones en nuevas facilidades o
aquipos;

11) las caracteristicas de los prod“ctos ¥ los volumenes esperados de
trafico influencian 1a adquisicién de equipo especializado, y por
lo tanto la especializacién dentro del sector transporte;

i11) la localizacién geogrdfica de los puntos de origen y destino dater-
mina los corredores de transporta con su consecuente distribucidén
de densidad y distancia de trdfico, lo cual influencia la subse-
cuente especlalizacién en servicilos de larga y corta distancia;

iv) las condiciones de competencia, que son especificas para cada
mercado, afectan las politicas de precios y servicios,

Para prop6sitos de andlisis empirico, los mercados de transporte deben
desagregarse por regiones sobre la base de las caracteristicas de los produc-
tos transportados. Por lo tanto, las tareas analiticas mds importantes en la
investigacién de los mercados de transporte son:

1) identificacién y andlisis de los principales flujos de tra&fico o de
los mercados especificos de transporte;
i1) andlisis de las necesidades de cada tipo especifico de ususrio;
fi1) andlisis dea los costos de transporte a los usuarios, segin grupos
de uwsuarios;
iv) andlisis de la disponiblilidad de servicioes y de los costos de
: transporte para los usarios de regiones especificas y, en parti-
cular, del peso excesivo de estos costos en aquellas regiones en
que las distancias, geografia y distribucién de poblacién impomnen
restricciones especiales;
v) previsién de la demanda de transporte, desagregada segin los
mercados principales, con miras a proporcionar una evaluacién de
las necesidades futuras de transporte y de la particidén modal.
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No es posible obtener una desagregacién perfecta de la demanda por falta
de informacion adecuada disponible y por los altos costos que significarfa
obtensr tal informacién. La unica forma prdctica de resolver este problema
fue la de seleccionar un grupo de mercados de transporte para el andlisis

“empirico. Los criterios utilizados para efectuar la seleccién de "mercados
de tranaporte” fueron:

1) su importancia relativa desde las perspectivas de volimenes vy
valores; '

11) la importancia de clertos mercados desde el punte de vista de las

politicas del Goblerno, competencia intermodal y comercio extarior;

_111) la diversidad de los mercados, que se seleccionaron con diferentes

- caracteristicas en un intento de obtener un mejor conocimiento de

las diversas formas de organizacién de los servicloes de transporte,

"~ En el estudio sobre el transporte terrestre, se analizé los siguientes
mercades, entre los cuales los que se sefialan con un asgsterisco fueron estu-

diados en menor detalle:

- celulosa - acero

- pulpa de madera - carga general

« rollizos de exportacién - pescados y mariscos (*)
- madera aserrads - ganado (%)

- fruta de exportacién ~ papas (¥*)

- trigo - carbén (*)

- cemanto - galitre (*)

- cobre - papel (¥*).

En el estudio del Corredor Santisgo-Puertos de la V Regidén, se analizé
el movimiento de los sigulentes productosa a través del "corredor™ desde un
punto de vista algo diferente:

- cobre de exportacién

- productos hortofruticolas de exportacidém
- carga general de exportacién

- carga general de ilmportacidn

- graneles de importacién (trige).

los estudios cubren la mayoria de los movimientos de tréfico mids
importantes, desde movimientos de carga a granel (minerales y metales) hasta
transporte especializado que requiere un servicio de alta calidad (frutas de
exportacisén), as{ como la carga general.

3. orte

El mector transporte es altamente heterogéneo, ya que conslste de un gran
nimero de empresas de transporte que tienen diferentes caracteristicas
tecnolégicas, econdémicas y de organizacién. Tal amplitud de diferencias se
refleja en diferentes reacciones ante los cambios en el mercado, las acciones
del Cobierno y las oportunidades tecnolégicas. Las principales tareas en la
investigacion de la oferta de transporte por estas empresas son: '

i) andlizis de la estructura del sector, identificando especificamente
loa principales subsectores y grupos de empresas que sirven deter-
minados tipos de trafico, lo que implica también una investigaclén
del grado de especializacién dentro del sector;
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11) andlisis de la capacidad de transporte, es decir, de los equipeos,
instalaciones y recursos empleados, poniendo especial atencién en
las relaciones entre la capacidad y el volumen de transporte, y
entre los tipos de equipo e instalaciones y las caracteristicas del
trafico;

111) andlisfis de la aptitud del sector para expandir su capacidad en el
futuro y para introduclr tecnologias que ahorren costos y/o mejoren
los servicios, lo que implica &l examen de
- las fuentes, costos y disponibilidad de fondos de inversidm,

- el atractivo del sector para inversionistas potenciales,

- la aptitud y buena disposiclén de los duefios actuales para rein-
vertir sus ganancilas, y

- 1a rentabilidad del sector;

iv) investigacién de los niveles y estructuras de costog, que implica
el andlisis tanto de las operaciones como de los mercados de
insumos, Incluyendo fimnanciamiento, costos vy patrones de las
importaciones;

v) Investigacidén de los niveles y la estructura de precios, lo que
implica un andlizis de
- la competencia en diferentes mercados,

el patrdn actual del comportamiento competitivo,

- las relaciones entre usuarios y transportistas, y

- el efecto de la sobrecapacidad en las tarifas de los porteadores,

-

Las accionas de las empresas y su capacidad para servir los mercados,
aplicar los beneficios de las tecnologias modernas al invertir en equipo
aficiente, gus politicas de competitividad y de precios dspendsn de los
siguientes factores:

i) disponibilidad de recursos:
- recursos financieres,
- endevdaniento y capacidad para obtener y/o manejar créditos
 nuevos, -
- recursos fisicos (vehiculos, terminales, etc.),
- recurgos de personal, y
. - capacidad gerencial;
11} mercados para servicios de transporte:
- caracteristicas,
- volumen de tréfico, y
- sltuacion competitiva (intermodal e intramodal);
i11) disponibilidad y precios de insumos:
- financieros (mercados de crédito, mercado de capital},
- equipo y rapuestos, y
- peraonal. ]
los ajustes de la capacidad de transporte ante cambios en la demanda no
son instantdneos. Los retrasos en el ajuste de la capacidad frente a una
dismirucién de la demanda conducen a una situacion de “capacidad excesiva®,
que trae consigo una utilizacién inadecuada de los vehiculos con bajoa facto-
res de carga, 1o que a su vez lleva a resultados econémicos poco satisfacto-
tiocs. Por otro lado, un aumento de la capacidad en épocas de crecimiente de
ia demanda exige contar con la disponibilidad de recursecs de inversidén, que
pueden provenir de utilidades anteriores de las empresas o bien del mercado
de capitales. Sin embargo, es preciso considerar que los antecedentes econd-
micos, de rentabilidad o pérdidas de una empresa ¢ de una Industria estdn
pstrechamente vinculados con su atractivo para los inversionistas.



En los dltimos afios los cambios en los costos y en la disponibilidad de
ingumos han afectado en un alto grado la viabilidad econémica de un gran
nimero de empresas de trangporte, asi como su capacidad de ofrecer sus servi-
cios en el largo plazo. Los cambios mds importantes se refieren a:

i) la disponibilidad y coste del crédito que, junto con la baja en la
demanda y con la sobre-capacidad, produjeron el “problema del
endeudaniento”;

11) los costos del equipo y partes importados, debido a las fluctua-
ciones en las tasas de cambio;
iii) los precios de losg coimmbustibles,

Un tipo importante de empresas de transporte son las estatales, como por
ejemplo EFE, LAN Chile y EMPORCHI, que deben considerarse en forma muy espe-
cial en el anédlisis sobre la eficiencia econdémica y social del sector. . Dicho
anélisls debe tomar en cuenta los siguientes aspectos relativos a estas
empresas:

1) su eficlencia operativa y comercial;
i1} la definicidén de sus objetivos y atribuciones;
1ii) sus relaciones con el Goblerno (definicién del doble papel del
Estado como propietario y como regulador);
iv)} las relaciones entre ellas y CGobierno ceomo proveedor de fondos o
inversor (lo que conlleva problemas de politica presupuegtaria).

El estudio de las empresas de transporte, especialmente las de trans-
porte por carretera, es extremadamente dificil por la falta de informacién
fidedigna y consistente sobre sus operaciones, finanzas, costos e ingresos,
Esta falta de informacién afecta seriamente la capacidad del Gobierno para
administrar las politicas de transporte y la aptitud de la industria para
planificar sus actividades. Las fallas mds importantes del sector en esta
materia son las siguientes. '

i)} Falta informacidén sobre la organizacién de la industrias de trans-
porte por carretera, en lo que se refiere a 1a identificacién de las empresas
y su campo de accidén (grado de especializacién y competitividad). Ratural-
mente, la industria de transporte por carretera es heterogénea, y su desarro-
llo se asocia a su grado de especializacién, la que afecta a la competencia
actual o potencfal. Para solucionar este problema, en el presente estudio se
utilizé el método de asnalizar mercados especifices de transporte, descansando
en la ohservacién de que existe una fuerte interrelacidén entre el tipo de
productes gque se transportan y las empresas de transporte que sirven cada
mercado. Aun cuando esta metodologia pueda considerarse razonable para un
estudio ad hoc, no es la més adecuada para la oxrganizacién.de informacidn
continua, tema que debiera considerarse como parte de la organizacién de un
sistema adecuado de informacién sobre transporte.

i1) No existe practicamente informacién scbre la estructura financiera
¥y la disponibilidad de recursos para empresas de transporte por carretera.
La falta de dicha informacidén afecta adversamente la puesta en prédctica y
adninistracién de politicas relacionadas con el refinanciamiento de deudas,
el finsanciamiento de pequefias empresas y la evaluacién de la capacidad de las
enpresas de transporte para poder financiar futuras inversiones.
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iii) Existe informacién muy fragmentaria sobre tarifas e ingresos de
las empresas de transporte por carretera, lo que no permite evaluar su verda-
dero desempefioc dentro de los mercados de transporte. Este vacio es también
importante en el desarrollo de estadisticas econfémicas generales. En el caso
de los actualea estudios, se utilizé las investigaciones ad hoe de mercados
antea pencionada, con el cbjeto de obtener tal informacién.

iv) Debido a la total ausencia de estadisticas de costos en el sector
de transporte terrestre, fue necesario usar "costos sintéticos" de operacién
de vehiculoas (costos estimados a partir de modelos que relaclonen precios de
insumos con una presunta estructura de una empresa tipica o vehiculo tipo).
Sin embargo, hasta los mejores modelos sobre costos de operacién de vehiculos
que relacionan un consumo presunto de insumos de un vehiculo "tipo" seleccio-
nado, producen estlmaciones sélo sproximadas y no reflejan las diferencias
entre los operadores mds eficientes y los demds. Debe recalcarse que las
estadfeticas de costos tienen tamblén un gran impacto en el daesarrolle de
estdndares comparativoes para su utilizacién dentro del smbito gerencial,

v) Dada la ausencis de estadisticas confiables, tsnto financieras como
de ingrescs y de costos, s6lo se podia estimar en forma aproximada la posi-
¢lén financiera de las empresas, su capacldad de pagar mayores costos por el
uso de la Iinfraestructura (user charges) vy su capacidad de reinversiodn.

[ t stad

A continuacidn se describen las formas mds importantes de intervencién del
Eatado en el sector transporte:

i} provisidn de infraestructura (carreteras, puertos, aeropuertos);
ii) cobros por el uso de dicha infraestructura;
i11) operacién de las empresas de transporte del Estado;
iv) pago de déficit y subsidios de las empresas privedas o estatales,
‘an forma directa o por licitacién;
v) "regulaciones econémicas™
- gobre la entrada sl gector y serviclos, y
- de precios (desde el decenio de 1970 se ha desragularizado en
Chile todas las operaclones nacionales);
vl) regulecliones sobre seguridad
vii) regulacicnes operacionales relacionadas con el tamaflo, peso total,
peso por ele y relacidén peso/potencia de los vehiilculos.

Ademds de las regulaciones especificas para el transporte y otras formas
propias de intervencién, muchas politicas y regulaciones generales tienen un
impacto importante en las empresas de transporte:

i) impuestos: el sistema de "renta presunta” ha tenlde un efecto
profundo en la estructura y desarrollo de las operaciones de
transporte terrestre;

ii) politicas sobre importaciones (aranceles, tasa de cambio): durante
los dltimos 20 afiog, en Chils =e han adoptado diversas politicas
sobre Iimportacién, desde aquéllas orientadas hacla el estableci-
miento de una industria manufecturera nacional de vehiculos hasta
la de liberalizacién del comerecio; durante el mismo periodoe, han
ocurrido también cambios fundamentales en las tasas de cambio y
aranceles:

iii) politicas de crédito y manajo de la deuda;
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iv) asistencia a 1la pequefia empresa: el Fondo de Garantia para
Pequefios Empresarios provee créditos preferenciales a empresas con
activos fijos menores a 5 000 UF (Ley No. 18 437, publicada en el
Diario Oficial el 21 de septiembre de 1985), limite que excluye en
general a las empresas de tres camiones o mds y no favorece el
crecimiento de las empresas,

Para propdsitos de descripeidn y andlisis de las medidas de politica
gubernamentales, se puede considerar el siguiente esquema:

| Cémo? | Medios de aplicaclén: legislacién, |
} | direccidn, asignacidén de recursos |

| Quién? | Asignacién de responsabilidades para |
| | la ejecucién de medidas de politica |
| | ¥ programas |

| Qué se esti haciendo, | Aplicacidén de medidas de politica y |
| © qué se ha hecho? | programas |

it i Attt bttt e D b (
{ Qué se ha alcanzado, | Resultados planeados e imprevistos; |
| © qué ha sucedido? | efectos directos e indirectos |

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

Es claro que la investigacidén de las medidas de politica gubernamentales
deberia incluir también elementos histdéricos, que son importantes por las
s{ipuientes razones:

1) la cronologim de las acciones gubernamentales es esencial para
trazar los cambios en el tiempe y, por lo tanto, para investigar
los efectos de tales cambios; '

11} la relevancia de los obletives de las medidas puede cambiar con el
tiempo, empero los cambios en la relevancia de objetivos pasddos
respecto de la situacién actual no siempre se reflejan en cambios
inmediatos de legislacién, tributacién, reglamentacién, ete.
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III. EFICIENCIA INSTITUCIONAL
1. Aspectos generales
a) Definicidép

Un e¢lemento esenclal del proyecto era investigar la eficiencia institu-
cional del sector transporte y proporcionar recomendaciones en relacién al
mejoramiento en esta drea. En el presente informe, se define la eficiencia
ingtitucional come "la capacidad de las instituciones relevantes del sector
para snfrentar oportunamente los cambios en lasz condiciones politicas, socia-
les y-econdmicas, para asegurdr que tanto la asignacién como el usc de los
recursos sean los apropiados”™.

b) ormulacisn de politicas

" Después de la segunda guerra mundial, Chile, al igual que la mayoria de
los paises de América Latina, inicid grandes esfuerzos destinados a desarro-
llar su infraestructura fisica de transporte, con especial énfasis en la
construccién de carrateras y en menor grado ocupdndose de la modernizacion de
sus aeropuertos, ferrocarriles y puertos. La inmensa tarea abordada por el
pais para construir las redes viales requeridas por la integracién naclonal e
inclusive intermacional, ha contado con el apoyo constante del Banco Interna-
cional de Recontruccién y Fomento (Banco Mundial) y del Bance Interamericano
de Desarrollo (BID), que en su oportunidad otorgaron una alta prioridad a
esate objetivo,

_ En la actualidad, tras los largos esfuerzos desplegados, se cuenta con
una infraestructura de transporte ddecuada al nivel de desarrollo, aunque,
como &5 de esperar, slempre subsistirdn algunos cuellos de botella en los
sistemas de transporte del pais, especialmente frente a los requerimientos
dindmicos del desarrollo social y econdmico.

La‘excesiva preccupacién por el desarrello de la infraestructura fisica
en el pasado produjec distorsiones en la infraestructura institucional del
Estade para administrar su sector transporte. Como consecuencia de ello, se
observa hasta hoy una capacidad reducida para la formulacién y administracién
ds politicas, lo que plantea serios problemas an la coyuntura actual de
crisis financlera.

Efectivamente, ahora mds que nunca la eficiencia en el manejo de los
recurgos existentes es un lmperactivo. Para realizar une administracién
eficiente del sector transporte, resulta indigpensable adecuar 1la infra-
estructura institucional a los nuevos requerimientos. La organizacién que
fuera eficaz para realizar un vasto plan de construcciones no resulta necesa-
riamente apropiade para desarrollar los servicios de transporte propiamente
tal y, en particular, para llevar a cabo un buen mantenimiento de la red de
transported existente. El desafio presente para el Goblerno se centra sobre
la formulacién y aplicacidon de politicas que orienten adecuadamente a los
operadores y a los usuarios para una utlizacidén eficiente de los rescursos
existentes.

¢) Instituciones relevantes

Las instituciones relevantes del sector transporte son:
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1) los organismos gubernamentales responsables del sector, cuya
eficiencia estd relacionada con su capacidad de apoyarlo en el
nejoramiento de su eficacla y de evitar las distorsiones, lo que
implica que deben poseer:

- un buen conocimiento del funcionamiente y de las dificultades del
sector, incluyendo la capacidad de predecir e identificar los
problemas, y

- la habilidad de propener y organizar los programas necesarios
para nejorar el funcionamiento del sector.

11) los mercados, cuya eficiencia se refleja a través de:

- bajos costos de transacciém,

- informacién homogénea disponible para todos los participantes del
mercadoe (transparencia), y

- proteccidén de los usuarios y de los proveedores de servicios de
trangporte;

111) las empresas estatales o privadas, cuya eficiencia se refleja en la
obtencién de bajos costos y en la capacidad de proporcionar los
servicios adecuados.

Es importante hacer notar que el concepto de "bajos costos™ debe ser
interpretado en términos del uso de los recursos reales, los que deberifan
incluir la "utilizacién" o "consume™ de activos y los pagos por insumos
consistentes con el equilibrio de largoe plazo. Dicha eficlencia requiere de:

1) conocimiento de las prdcticas comerciales, técnicas, de seguridad y
gerenciales correspondientes, y de los métodos para proprocionar
los servicios necesarios a bajos costos;

ii) capacidad de wutllizar los conocimientos para mejorar la eficiencia
tecnolégica y comercial;
111) acceso eficiente a los mercados de insumos, Incluyendo el capital.

d) Métodos para mejoxar la eficiencia institucional
Los métodos para mejorar la eficiencia institucional son:

i) establecimiento y fortalecimiento de los sistemas de organizacién
del sgector; : :
11} establecimiento y aplicacién de un marco legal adecuado;
111) mejoramiento de la informacién y andlisis para poder:
- entender los problemas del sector,
- anticipar leos problemas, e
- introducir los nuevos métodos y técnicas apropiados.

Las 4reas principales de mejoramiente organizacicenal consideradas en
estes proyecto son:

i)} fortalecimiento del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
como organismo responsable de la administracién de la politica
sectorial;

i1) sistemas de informacién para planificacién y andlisis a nivel de
Cobierno; '
1i1) organizacién, financiamiento y control de las empresas del Estado;
iv) organizacién de entidades preccupadas del sumento de la eficlencia
y productividad de las empresas de transporte en general.
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Los mejoramientos institucionales necesarios para incrementar la efi-
ciencia de la administracién de politicas son:

1)

1)

1i1)

definicién en términos legales y operacionales de los objetivos,

organigacion y métodos administrativos del Ministerio de Trans-

portes y Telecomunicaciones (MIT), lo que implica las siguientes

acciones legislativas:

- preparacién y promulgacién de la Ley Orgédnica, y

- congolidacién de las leyes y reglamentaciones existentes relacio-
nadas con el transporte, asegurando su coherencia con log obje-
tivos de la politica del sector.

definicion de un programa de trabajo que destaque lias 4reas de

prioridad y las metas del Ministerio, que contemple proporcionar a

ézste los recurses presupuestarios, profesionales y materiales

adecuados para su realizacién y que, para ser realista, contenga la

flaxibilidad y reservas adecuadas para enfrentar situaciones ines-

peradas de crisis;

creacion de comisionas conjuntas apropladas entre el MIT y otros

ministerios o agencias de Goblernoc y del sector privado que permi-

tan el desarrollo y administracidn de politicas coherentes en forma
continua, requiriéndose en particular las sigufentez 4reas de
coordinacién: :

- desarrollo de la infraestructura, cargos a los usuarios, control
y reglamentaclones relacionadas con su uso, lo que requiere la
cooperaclién de:

Ministerio de Transportes y Telecomunicacionas

Ministerio de Obras Publicas

Ministerio de Haclenda

ODEPLAN

Representantes de organizaciones profesionales o de empresas
ds transporte

- financlamiento del sector transporte, incluyendo la renegociacidn

- de las deudas y el financiamiento de las pequefias empresas, asi
como coordinacién de las actividades de las empresas del estado y
privadas para aumentar la eficlencia del sector, lo que requiere
la participacién de:

‘Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

Ministerio de Econcmia

GCORFO y SACRET Ltda.

Representantes de organizaciones profesionales o de empresas
de transporte

- mejoramiento de los sistemas de informacién, lo que requiere la
participacion de:

Ministerlo de Transportes y Telecomunicaciones
Instituto Nacional de Eatadisticas

Banco Central

Aduanas

Empresas de transporte.

La principal institucién de gobiernc que tiene la regponsabilidad de

desarrollar y administrar las politicas de transporte ez el Ministerio de
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Transportes y Telecomunicaclones, cuyas funciones directsamente relacionadas
con el sector transporte pueden resumirse en los siguientes aspectos:

1) formular, dirigir y controlar la polfitica nacional de transportes
de acuerdo a las directrices del Gobiermo, y ejercer la direccién y
control de su puesta en prédctica;

11) supervisar las empresas publicas y privadas que prestan servicios
de transporte en el pais;
111) coordinar y promover el desarrolle de la actividad y controlar el
cumplimiento de las leyes, reglamentos y normas pertinentes;
iv) dar a conocer y suministrar a las autoridades y operadores del
. sector la informacién necesaria que permita mejorar la toma de
decisiones.

En la actualidad, el Ministerio no cuenta con una Ley Orgdnica. La
inexistencia de dicha ley o de disposiciones especificas que determinen el
papel del MIT ha significado para el éste una falta de claridad respecto de
sus responsabilidades y atribuciones, El Ministerio también enfrenta una
inadecuada asignacidén de recursos, que le afecta en su capacidad para cumplir
cabalmente sus funciones.

Los problemas mds relevantes que se observan se resumen a continuacién.

i) E1 MIT no mantiene un didloge- significative con los operadores y
usuarios del sistema de transporte. En muchas ocasiones los operadores
privados y estatales plantean sus problemas directamente en otras dependen-
cias gubernamentales, sin requerir previamente una solucién o apoyo del MIT.
En el casc de la Empressa de Ferrocarriles del Estado, la relacidn con el MIT
es cada vez mds de forma que de fondo, lo cual se debe en gran parte a que la
empresa ferroviaria busca soluciones a problemas que requieren de acciones
rdpidas v concretas en diversos aspectos que son de competencia de otros
- ministerios, y el MIT --sea por escasez de recursos o por falta de claridad
en sl papal que le corresponde-- no ha podido responder adecuadamente en el
pasado, incentivando a Ferrocarriles a reallzar gestiones directas, Las
ralaciones del MTT con LAN Chile son casi inexistentes, excepto por la vincu-
lacién con la Junta de Aerondutica Civil en el otorganiento de concesiones
Internacionales. Una situacién similar se observa en la relacién del Minis-
terio con las asociaciones gremiales de transportistas.

11) Bl MIT tiene escasa o nula participacién en la formulacién de los
planes estratégicos de las empresas de transporte del Estado y en la super-
visién del cumplimiento de las tareas asignadas. En el caso de empresas del
Estado dependientes de otreos ministerios ¢ de CORFO, el MIT deberfa partici-
par activamente con dichos organismos en las decisiones que atafien al sector
transporte.

11i} E1 MIT cumple de manera insuficlente su papel orientedor del
sector, Deberia estudiar las consecuenciae de las politicas generales (aran-
celarias, cambiarias, incentivos a otros sectores, etc,) sobre el sector y
buscar los mecanismos de ajustea frente a posibles efectos negativos.

iv) E1 MTT necesita una mayoer tulcién sobre la normativa del sector,
En la actualidad, diversos organismos tales como la Direccién de Aerocndutica
Civil, el Servicio Agricola y Ganadero, y los Ministerios de Salud, Defensa,
Fconomia y Mineria imponen reglamentaciones técnicas, operaclonales o de otra
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indole sin que el MIT tenga participacion en ellas, quedando ajeno a gran
parte de la normativa que afecta al sectoer.

v) El MIT no ejerce toda la coordinacién necegaria en la recolecciédn,
confeceién y difusién da informacidn sobre el sector. En la actualidad,
diverscs organismos actian en esta drea con un minimo de coordinacién. Los
recurgos del Ministerio son inadecuados para cumplir esta funeién en forma
satisfactoria.

vi) El1 MIT sufre restricciones en el cumplimiento de lag tareas de
previsién de la demanda de transporte. Segin el papel que la Estrategia de
Desarrollo Nacional le asigna, el MIT deberia aconsejar con respecto a la
demanda de infraestructura de transporte. Para poder orientar a los minie-
tros del sector econdmico, el MTT deberia ser capaz de proporcionar también
proyececiones de demanda para servicios de transporte especificos, pero como
consecuencia de la escasez de recursos, no ha podido realizar esta funcién.
Sobre este agpecto, es precliso destacar asimismo la importancia de mantenet
informaciones adecuadas para poder elaborar dicho tipo de previsiones,

b)

Las funciones de planificacién y sndlisis dentro del MIT estén asignadas
a la Oficina de Planificacién, que es una unidad dependiente directamsnte del
Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, prestdndols asesoria preferen-
temente en el drea de transportes, aunque eventualmente participa también en
el drea de telecomunicaciones. Sus funciones son complementarias a las del
Departamento de Transporte Terrestre; las actividades de éste ge refieren
netasente a aspectos operatives, mientras que Planificacién se centra funda-
sentalaents en labores mdz bien estratégicas, las mis importantes de las
cuales son las siguientes:

1) cooxrdinar la ejecucidn y participar en estudios de base para apoyar
"decisionés de Implementacidn de la politica sectorial, tales come
planes maestros de desarrollc de sistemas de transporte, recupera-
eién de costos por uso de iInfraestructura, eficiencia del sector,
corredores de transporte multimodal, ete.; '
1i) proponer las accionss del plan trienal relativo a transporte y log
programas ministeriales anuales;
1i1) ejetutar los programas ministeriales de mayor requerimiento técnico
o de alcance multimodal que se asignan al MIT;
.1v) proponer los subsidios a los servicios de tranaporte;
v) analizar las proposiclones de estudios de base o de preinversién de
las empresas dependientes del MIT;
vl) participar en la elaboracién de los presupuestos anuales del MIT y
en la discusién de los presupuestos de las empresas dspendientes;
vii) prestar asesoria técnica al Ministro, principalmente en materias
relativas a la situacién y evolucién de los factores econdmicos y
financieros de las empresas dependientes;

viii) estimar las necesidades de servicics de transporte para apoyar la
planificacién de la correspondiante infraestructura por parte del
Ministerio de Obras Publicas;

ix) desarrollar y mantener actualizados los sistemas de Informacién
para epoyar las funciones del MIT y para difusién.

los factores claves que determinan la capacidad y eficacia de la Oficina
de Planificacién para realizar susg funciones son:
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i) 1a disponibilidad de un sistema de informacidn de disefio apropiado
v funcionando adecuadamente;
11) la disponibilidad de profesionales capacitados para analizar la
informacidén, 1identificar 1los problemas, preparar los estudios
pertinentes y aconse]ar sobre las opclones de politicas.

c) Sistemas de informacidn

Todos los estudios realizados en este proyecto y demds Informes relacio-
nados con el sector transporte contienen, en forma consistente, observaciones
respecto a lo Inadecuados que son los sistemas de informacién (o sistemas
estadisticos). El andlisis desarrollade durante el proyecto confirma la
existencla de una situaclién critica de falta de infermacidn y de mala calidad
de la informacién disponible. Este hecho influye gravemente en la capacidad
del Gobierno para evaluar en forma objetiva los problemas del transporte y
planificar las medidas correctivas que se requieran. La falta de informacién
también afecta la capacidad de las empresas de transporte para planificar y
controlar sus operaciones.

En relacién a la organizacién y utilidad de un sistema de informacién
amplio, se debe hacer los siguientes comentarios generales:

1) la calidad de la informacidén.y su utilidad para los usuarios

aumenta con la continuidad de operacién del sistema;

i11) un sistema de informacidém blen disefiade es Gtil no =élo para el
Gobiernc sino también para las empresas del sector y para sus
proveedores;

ii1) en condiciones de libre mertado, que lmplican la toma de decisiones
auténomas e Independientes, la disponibilidad de buena informacién
es imprescindible para el eficiente funclonamiento del sector
debido s los sigufentes factores:

- 1la eficiencia de los mercados depende de la "transparencia"™, que
es el reflejo de la informacidén disponible para log participantes
del mercado,

- la planificacién y control a nivel de las empresas depende de la
disponibilidad de informacién, y

- la intervencidén limitada del estado requiere de informacién espe-
cifica adecuada para poder determinar cudles instanclas de inter-
vencién son realmente indispensables. “

Un sistema de informacién de transporte deberia cubrir las sigientes
dreas:

i) estadisgticas de capacidad

- infraestructura: extensién, calidad, carecteristicas {por
clases) y condiciones;

- equipo de transporte por carretera: edad, tamafio (capacidad) y
caracteristicas del parque; :

- equipo de transporte ferroviario: edad, tamafio (capacidad) y
caracteristicas del material rodante;

i11) empresas

- digtribucién de tamafio, caracteristicas y grado de especializa-
cldn;

- estructura de actives y obligaciones;

- trabalo realizado (voluimen transportado, ingrescs de trédfico);

- resultados flnancieros;
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fi1) costos y utilizacién de activos
-~ infraestructura (carretera), construccién, mantenimiento, rela-
cién costo-volumen y caracter{sticas del tr4fico; '
- costos (transporte por carretera), incluyendo costos de operacién
y costos indirectoes; ‘
~ ¢coatos (ferrocarriles), incluides los costos de infraestructura,
operacién e indirectos, costos asignados a trdfico y variabilidad
de costos; '
- utilizacién de insumos;
iv) trafico
- trdfico transportado por principales grupos de productos, flujos
interurbanos, zonas de produccién/puertos e interregionales;
- tarifas por ruta y por producto.

Los actividades principales de los sistemas de informacidén son:

1) recoleccidn de datos;
i1i) procesamiento y almacenamiento de datos;
111) andlisiz de datos y suministro de informaciones a los usuarios;
iv) administracién del sistema para:
- control de calidad,
- desarrollo y perfeccionamfiento de metodologilas,
- enlace con los usuarios, ¥y
- programacién y financiamiente de las operaciones.

3. Empresas del Estado

En el sector transporte, las empresas del Estade juegan un importante papel,
por lo que su sficiencia y responsabiltdad son determinantes claves de la
eficlencia del sector. La eficiencis organizacional y econémica requiere que
se cumplan las siguientes condiciones:

1) descentralizacién de las decisjiones, las que deben ser tomadas al
nivel que permita reacciones répidas a los cambiocs en las condicio-
nes de mercado, precios de 1lnsumos, tecnologia, etc., y la mejor
utilizacién posible del conocimiento relevante (también conocido
como el principio de la diviaién del conocimiento);

1i) responsabilidad por los resultados de las decisiones;

111) correspondencia reaslista entre los objetivos y funciones de la
organizaciém y 1a disponibilidad de recursos; _

.iv) objetives, funciones, limitaciones y sistemas de control bien espe-
cificados y conocidos.

Un sistema de organizacién econdémica eficaz asegura el cumplimiento de
estas condicionee y la coherencia de las decisiones descentralizadas, pero no
garantiza necesariamente el nivel apropiado de descentralizacién, ya que los
conglomerados ineficientes y empresas sobre-centralizadas pueden existir en
una economia de mercado. Un sistema de pracios eficiente impone multas y
premios; un mercadc de capitales eficlente ssegura que los planes y programas
de las empresas sean colncidentes con los recursos disponibles, y que exista
equilibrio entre la demanda por financiamiento de inversiones y la disponibi-
1idad de recursos financieros. Finalmente, los sistemas legales relacionados
con las actividades comerciales --es decir, leyes que establecen las respon-
sabilidades de las compailiias y de sus gerencias, leyes sobre contratos, leyes
- antimonopolios, etc.-- aseguran la operacién de los sistemas apropiados de

control.
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Las empresas del Estado no son una excepcién a astas reglas, ya que sélo
pueden funcionar bien si observan dichas reglas y si éstas, a la vez, se
reflejan claramente en la legislacidén correspondiente. Especificamente:

1) La descentralizacién de la toma de decisionmes en el caso de las
empresas del Estado significa que se les confiere un amplio grado de auto-
nomia gerencial, no inferior a la que leos accionistas de una empresa privada
blen establecida confieren a su directorio y gerencia.

i1) La autonomia empresarial de las corporaciones del Estado debe estar
asoclada con la responsabilidad por los resultados, lo que implica la defini-
cién de objetivos y metas precisas y el establecimiento de un sistema expli-
cito de control de resultados. Normalmente, los resultados de una empresa se
miden en términos financieros, a travéds del estado de resultados, balance
genaral y estado de cambios en la posiclén financiera. Sin embargo, losz
resultados financieros por si mismos pueden ser equivocos, si no estdn inte-
grados con otra informacién pertinente sobre la posiecién y progreso de la
empresa. Solamente un plan empresarial realista, contra el cual se evalien
los resultados, puede proporcionar un Instrumento de control aproplado.

111) El plan empresarial y la definicién de objetivos y metas son
titiles solamente sl existe un equilibrio entre los objetivos y metas, por una
parte, y los recursos disponibles por la otra. Por ejemplo, si dentro del
periodo de planificacién no se puede alcanzar el objetivo de "autofinancia-
miento™ debido al alto costo de los ajustes, déficit y compromisos anterio-
res, desinversién, etc., la insistencia en alcanzar una meta irreasl producirid
problemas de mantenimiento diferide, excesiva deuda de corto plazo, pérdida
de activos, etc, i o '

iv) La definicién del papel, objetivos, grado de autonomia, y esfera de
actividad de una empresa del Estado es especifalmente importante debide a 1la
existencia de objetivos politices (incluyendo cbjetivos implicitos) y presio-
nes que afectan su funcionamiento. Dicha definicién deberia incluir 1las
principales 4reas de actividad y especificaciones de las condiciones para la
expansién a campos ceonexos, pues es natural que una empresa --ya sea del
Estado o privada-- pueda decidir expandir sus actlvidades a 4dreas relacio-
nadas para asegurar una mejor utilizacién de sus activos, capacidades, ete.
5in embargo, dicha expansién debe ser controlada y restringida a situaciones
justificadas sobre bases econdémicas. La definicién debaria considerar
también leos criterios para la toma de decisiones a nivel de la gerencia, asi
como las limitaciones impuestas z la empresa.

Para que las empresas del Estado funcionen en forma eficiente sin produ-
cir distorsiones, se deben respetar las siguientes condiciones:

i) El estado legal, la autonomia y el nivel esperado de eficiencia de
iss empresas privadas, mixtas y del Estado, deben ser comparables, Las
empresas del Estado no deberian gozar de ningin privilegio especlal gque no
tenga una empresa privada similar; tampoco se deberfa imponer restricciones a
las empresas del Estado que no han sido lmpuestas a las empresas privadas.

ii1) Se deberia hacer una clara distincién entre el papel del Estado
como propletario y su papel normativo.
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f11) Deberia existir un sistema para la coordinacién de las politicas
del Goblerno con los intereses de las empresas. Los instrumentos de dicha
coordinacidén son los subslidios para los serviclos deficitarios que se requie-
ren en el interés del bien piblico; las directrices del Gobierno que definan
los objetivos especificos; y el plan gerencial de cada empresa, junto con los
planes y programas derivados de ese plan.

A titulo de ejemplo, se citan a continuacién las situaciones actuales de
dos de las empresas del Estado mds importantes

a) LAN Chile

Esta ha sido la primera empresa del sector en ser reorganizada como una
sociedad andnima cuya dependencia y responsablilidad de supervisidén se han
transferido a la CORFO, que es una organizacién con una larga experiencia en
el manejo de empresas estatales, A través del saneamiento del pasivo, 1la
nueva empresa ha podido enfrentar una racionalizacién de servicios y moder-
nizaclidén de su flota que han mejorado su situacién, colocdndola en una buena
perspectiva futura. -

b)  Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE)

La actual legislacién general sobre los ferrocarriles data de 1931. A
pesar de su antiguedad, ningin goblermo le ha introducide modificaciones sub-
stanciales. En 1984, el Ejecutivo envié & la Junta de Gobierno el proyecto
de Ley que crea la Empresa de Ferrocarriles del Estade S.A. (EFESA)., La ley
autorizaria al Estado a desarrollar actividades empresariales relacionadas
con el transporte ferroviario y para este efecto establece que, en un plazo
no superior a 90 dias contades de su publicacién, se deberd constituir dicha
sociedad anénima como sucesora legal de la actual EFE. El parsonal de EFE
seguird desempefidndose esn la socledad anénima, quedando afecto a las normas
de la legislacién comin.

Los objetivos basicos perseguidos con esta transformacion son posibi-
litar a EFESA una operaciém eficlente en el mercado enormemente competitivo
de transporte terrestre, y permitir que su gestidén econémico-flnanciera sea
concordante con la actual politica econdmica. La sociedad anénima creada
serd un ente juridico independiente que se regird por las normas comunes de
derscho privado, fiscalizada exclusivamente por la Superintendencia de Valo-
res y Seguros, y su administracién serd ejercida por un directorio compuesto
por cinco miembros. La finalidad de EFESA serd la explotacién comerciel de
su patrimonio, lo que se efectuard a través de contratos con terceros en
todos log easos en que la administracién de las Instalaciones o la prestacién
de los servicios lo permitan.

La presentacién del proyecto de ley, en efecto:

i) reafirma el principio de subsidiariedad, al sefialar que EFESA
explotard comerclalmente su patrimonio mediante contratos con
terceros tanto en la administraclén de las instalaclones que inte-
gran le infraestrucutura come para la prestacién de los servicios
de transporte, lo que significaria que, en el 1limite, EFESA tende-
ria a ser una sociedad immobiliaria con un minimo de funciones de
transportista ferroviario;
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1i) establece como norma de funcionamiento el derecho privade, igual
que para cualquier otro transportista, en contrapocsicidén al actual
sistema mixto privado y pablico;
11i) resguarda la continuidad del trabajador en la transformacién de EFE
a EFESA.

Sin embargo, la transformacién proyectada:

1) no sanea el patrimonio de la nueva empresa, con lo que los actuales
problemss patrimoniales de EFE son simplemente traspasados a EFESA;
i11) no resuelve los actuales problemas estructurales de EFE, limitén-
_ dose a traspasarles a EFESA;
i1i1i) restringe a EFESA en su autonomia gerencial, debido al requisito de
tener gue contratar michas de sus actividades en forma externa.

~Se aprecla entonces que el Goblerno desea una enpresa wds &Agill en su
administracién. No obstante, al no liberarla de su activo impreductivo y de
su pasivo impagable, condena a la nueva empresa a segulr la suerte de la
actual EFE.

A peticién del proplo Poder Ejecutivo, este proyecte de ley le fue
devualto con fecha 23 de abril de 1985,

4. FEmpresas de trangporte por carraetera
a)

El transporte por carretera estd dominado por empresas de tamafic pequefio
y mediano. Esta forms de organizacidén industrial tiene varlas ventajas:

1) bajos costos indirectos y administrativos;
11) relaciones directas cliente/empresa/operacidn;
ii1) ampliacién de la propledad privada.

No obstante, tambilén se presentén serias desventajas:

1) la posibilidad de que existan monopsonios (un solo comprador de
servicics de transporte) que no pueden ser contrarrestados eficien-
temente por pequefios empresarios actuando en forma Independiente;

11) las dificultades para atraer el financiamiento necesario;
$ii) la lentitud con que las pequeiias firmas generalmente introducen
nuevas tecnologias de operacién, administracién o mercadeo.

b) B e e od

Para una estructura determinada del transporte, el aumento de su estabi-
lidad econdémica y los nmejoramientos de productividad requieren acciones en
las dreas de mejoramiento institucional, asi como en los aspectos financieros
¥y tecnoldgicos.

1) a entos orpanizaci es éc

lLas fuentes de informacién e intercambio de experiencias son los sindi-
catos, que no se¢ dedican principalmente a dicho tipo de actividades ni
tampoco cuentan con los recursos adecuados para impulsarlas. En algunos
aspectos, las empresas de transporte pequefias son similares a las empresas
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agricolas pequefias o medianas, es decir, dependen de la tecnologfa moderna
cuyos desarxollos provienen desde fuera de las unidades de produccién. Estas
necesitan asistencia técnica y financiera para ser productivas y para mejorar
sus condiciones de mercado. En el caso de la agricultura, las investigacio-
neg clentificas, la informacién y los serviclos de apoyo relacionados con los
ingsumos, la administracién y &l mercadeo han estado tradicionalmente dispo-
nibles. En cambio, el seetor de transporte terrestre no cuenta con un apoyo
ni siquiera comparable. Practicamente no existen “servicios comunes" tales
como terminales conjuntos, "bolsas de trafico”, compras en conjunto, etec.
Esto indica un Area donde podrian ser utlles los esfuerzos combinados de las
organizaciones de la industria, las firmas individuales, el goblerno y las
instituciones educacionales y dé investigacién para incrementar la producti-
vidad de la industria.

Los “modelos" tendrian que ser desarrollados pragmdticamente para
cumplir con los requisitos nacionales y las condiciones especiales. Una
forma posible de llevar a cabo esta tarea seria la constitucién de un
"consejo de productividad® o "instituto de desarrollo y productividad" con
las funciones de:

- desarrollar métodos administrativos mds aproplados para las pequefias
empresas de transporte (sistemas administrativos, de contabilidad de
costos simples, de manejo de combustibles, de mantenimiento de flota,
atc.): : .

- proporcionar una evaluacién de vehiculos sobre la base de la experien-
cia actual y el snsayo a través del uso de facilidades comunes;

- proporcionar informacidén sobre nueves productos y su evaluacién;

- desarrollar documentacidén y sistemas estadisticos simples;

- en cagso de ser interesante pafa un subsector de la industria, inves-
tigar la posibilidad de establecer terminales commes y bolsas de
trdfico, y en general aconsejar sobre formas de organizacién de servi-
cios comunes;

- diseminar informacidén en una forma que sea directamente Gtil a los
pequefios operadores, proporcionande asistencia a las firmas indivi-
duales, organizando cursos, talleres de discusién, ete.

Para que el Consejo o Instituto de la Productividad del Transporte sea
realmente ntil, deberia sar parcialmente financiado por la industria para
aseguray el interés y compromiso de los directamente involucrados en sus
actividades,

i1) Fipanclamiento
La intervencidom del Cobierne en los problemas de finmanciamisnto de la
actividad han consistido en el refinanciamiento de deudas a través de SACRET

Ltda., y el firanciamiento de pequefics empresarios. Al respecto, es preciso
destacar lo siguiente:

- 1los esquemas de financlamiento existentes no estdn relacionados con
las necesidades de largo plazo de la industria;

- el refinanciamiento de la deuda estd relacionado con una crisis espe-
cifica;

. el financiamiento de las empresas pequefias discrimina en contra de las
firmas pequeflas en su proceso de crecimiento a empresas medianas;
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- la experiencia en otros paises indica que el financiamiento o refiman-
cigmiento de pequefias empresas, asociado con asistencia técnica, es la
manera mds efectiva para apoyar el desarrolle de la industria.

En el Capitulo V, se analizard el grado de competencia y la eficiencia del
funé¢ionimiento del mercado. Las conclusiones generales que emergen de este
andlisis se refieren a:

1) competeuncia:

intermodal o ferroviaria: en un amplio grado los ferrocarriles y
camiones se especiallizan en diferentes sectores del mercado de
transporte, lo que restringe el grado de competencia Intermodal;
al interior del transporte por carretera: el grado de competen-
cla depende de la concentracién de la produccidén o comercializa-
clén, existiende en muchos casos condiciones de monopsonio, pero
existiendo también agrupaciones o asociacicnes gremlales que en
muchos casos actdan para contrarrestar el peder de los monop-
sonlos;

11) acuerdos contractuales:

en muchos mercados prevalecen los contratos de largo plazo, para
asegurar la continuidad de servicios,

la variedad de férmulas de ajuste y métodos de tarificacién es
excesiva y requiere racionalizacién, la que incluiria mejores
bases de informacién, intercambio de experiencias y mejoramiento
de los esfuerzos analiticos;

el mejoramiento de los métodos de contratacién, asi como la
estandarizacion de la docimentacién y de las condiciones de los
contratos, mejorarian el funcionamiento del mercado.

i11) estructura de la industria y eficiencia del mercado:

en la mayoria de los mercados de transporte predominan las firmas

- pequefias;

la estructura de la industria y los patrones de las relaciones
entre los usuarios de transporte y las empresas de transporte
producen muchas ineficienclas operacionales tales como tiempos de
espera excesivos, carga y descarga Ineficiente, y uso excesivo de
vehiculos de propdsito general en vez de camiones aspeclalizados
o de transporte a granel, como también dificultades para obtener
cargas de retorno.
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IV. EFICIENCIA ECONOMICA

El nivel y la distribuclén geografica de las actividades econémicas son los
determinantes claves de la demanda de transporte. Por tanto, es conveniente
rovidar brevemente los principales cambios en la economia chilena y sus
efectop globeles en el sistema de transporte.

En los cuadros 1 y 2 se presentan los cambios en el producto geogrdfico
bruto (PGB) de Chile, destacando los sectores de la econom{a que son parti-
cularﬁﬁnte importantes desde el punto de vista de la demanda de transporte,
Estos dectores representaban el 47% del PGB al comienzo de la década de 1970
(1969-1971), y 43% a principios de la de 1980 (1981-1983), reflejando el
inéresménto relativo del / "sector serviclos", el cual no tiene un impacto
directé en el transporte:de blenes pero si en el transporte de pasajeros.

Para el andlisis de transporte, es convenlente identificar los tipos de -

productés causantes de grandes movimientos de volamenes, que no necesaria-
mente corresponden a los movimientos de produccidén en términos monetarios.
Un resumen de la produccldén de los productos miés importantes (en términos
fisicod) se presenta en el cuadro 3. Es importante destacar que con pocas
excapciones (hierro, carbdn, cobre, papas, trige y productos forestales) se
producdn muy pocos bienes que generan flujos significativos de trdfico; en la
- mayorik de los casos los grandes volumenes fisicos estdn asociados con
distanclas cortas hasta los puertes.

BL andlisls de las series no sélo Indican un amplio grado de variabi-
114ad da los agregados del PGB, sino que una varlaclién aGn mayor de sus
compotdntes. Las implicaciones para el transporte de estas observaciones
' gemirales son que la oferta de transporte estd en un alto grado especializada
por tips de productos o por productos. Por lo tanto, es posible que puedan
coExistir una sobrecapacidad en una parte de la industria de transporte con
une eséhsez en otra.

Dghido a su geografia y a su estructura econfmica, Chile depende fuerte-
mente dal comercio exterior y del transporte maritimo. Consecuentemente, una
proporeién importante del transporte por carretera del pais estd relacionada
con los movimientos de importacidén y exportacién. En el cuadro 4 se presenta
&l wovimiento fisico del comercio exterior por via maritima, respecto del que
se pueda hacer los sigulentes comentarios:

1}- Los voltmenes de exportacién han sobrepasedo significativemente a
' los voliitenes de importacién (en la mayoria de los afios por méds del doble).

. 1&) Aproximadamente el B85% de las exportaciones por ‘volumen fueron
pro&uotos mineros y forestales (véase al cuadro 5).
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Cuadrﬁ 1

PGB DE CHILE: TOTAL ¥ SEGUN ALGUNAS RAMAS
DE ACTIVIDAD ECONOMICA, 1969-1984
(millones de pesos de 1977)

Afio PGB Agricultura, Mineria Industria Construc-
silvicultura manufactu- cién
¥ pesca rera
1969 277 393 23 325 19 162 68 555 20 035
1970 283 097 24 070 18 595 69 912 21 141
1971 308 449 23 806 19 714 79 404 21 164
1872 304 707 21 825 18 974 81 180 17 030
1973 287 750 19 647 18 532 74 906 15 151
1974 290 554 24 904 22 642 72 994 19 128
1875 253 043 25 992 20.095 54 405 14 147
1976 261 945 25 573 22 544 57 678 11 809
1977 287 770 28 290 23 161 62 574 11 706
1978 311 417 27 241 23 529 68 371 12 650
1979 337 207 28 922 24 792 73 777 15 669
1980 362 635 30 031 26 077 78 332 19 419
192 383 551 31 168 28 084 80 336 23 518
1982 329 523 g/ 30 803 g/ 29 680 a/ 63 500 g/ 17 920 a/
1983 327 180 L/ 30 021 b/ 29 113 b/ 65 466 L/ 17 022 b/
1984 347 926 b/ 32 287 b/ 30 405 b/ TLBSB L/ 17 737 b/
1985 356 447 b/ 34 096 b/ 31 074 b/ 72692 b/ 20 593 b/
Indice 1969 = 100
1969 100 100 100 100 100
1970 - 102.1 103.2 97.0 102.0 105.5
1971 111.2 102.1 102.9 115.8 105.6
1972 109.8 93.6 99.0 118.4 85.0
1973 103.7 84.2 96.7 109.3 75.6
1974 ' 104.7 106.8 118.2 106.5 85.5
1975 g91.2 111.4 104.9 79.4 70.6
1976 94 .4 109.6 117.6 84.1 58.9
1977 103.7 121.3 120.9 91.3 58.4
1978 112.3 116.8 122.8 99.7 63.1 -
1979 121.6 124.0 129.4 107.6 - 78.2
1980 117.8 128.8 136.1 114.3 96.9
1981 138.3 133.6 146.6 117.2 117.4
1982 118.8 132.1 154.9 92.6 £9.4
1983 117.9% 128.7 151.9 95.5 85.0
1984 125.4 138.4 158.7 104 .8 88.5
1985 128.5 146.2 162.2 106.0 102.8

Puente: Banco Central de Chile, Cuentas Nacionales de Chile.

8/ Cifras provisionales.
b/ Cifras estimadas.
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Cuadro 3
BESUMEN DE LA PRODUCCION DE 105 PRODUCTOS MAS IMPORTANTES

DESDE EL PUNTO DE VISTA DE TRANSPORTE
(miles de toneladas)

Producto 1975 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Arroz 76 181 95 100 131 116 165
Frijoles secos 14 116 84 138 162 84 94
Mafz - 329 - 489 405 518 425 512 721
Papas 738 770 903 1 007 842 684 1 036
Trigo 1 003 995 966 686 650 586 933
Carbdu. 1 392 815 9% 1 147 975 1 078 1229
Cobre 828 1062 1068 108l 1242 1257 1 290
Hierro 11070 8290 8960 7 480 6 356 5 B09 7 117
Pasta de papel 405 700 610 602 542 638 660
Papel de periédico 118 132 131 129 123 155 173
Cemento 1206 1357 1583 1863 1132 1255 1390
Fertilizantes 138 105 112 100 92 o8 s/1
Arrabio 417 611 648 582 453 540 594
Acero 458 704 644 492 618 g/1 692
Alambron 26 60 < 62 44 22 48 53
Laminados:

- planos 135 216 273 278 129 203 263

- no planos 166 206 243 216 105 168 210

.
-----------------------------------------------------------------------------

s8/1: 8in informacién.

En!nng: Comisién Econémica paré América Latina y el Caribe, Anuatrio Esta-
digtico de América Latina y el Caribe 1986,
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Cuadro 4
CHILE: COMERCIO EXTERIOR POR VIA MARITIMA SEGUN

TIPOS DE CARGA, 1970-1984
(miles de toneladas)

Afio  Trdfico Carga Refri- Craneles Graneles Total
general gerada gbélidos liquidos

1970 Exportacidn 1 304 47 10 625 26 12 002
Jmportacidén 1 148 75 1195 2 062 4 480
Total 2 452 122 11 820 2 088 16 482
1975 Bxportacién 2 236 97 10 249 161 12 743
~ Importacion 652 46 1 253 2 902 4 853
Total 2 887 142 11 502 3 063 17 595
1978 Exportacisn 2 930 285 7 109 151 10 475
' Importacidn 1 000 64 1 851 3 265 6 180
Total 3931 349 8 960 3 416 16 &55
1979 Exportacidn 3 285 291 7 038 199 10 813
importacién 951 B4 . 1 436 -2 429 4 900
Total 4 236 375 8 474 2 628 15 713
1981 Exportacién 3 100 - 464 5 639 119 9 322
Importacién .2 089 130 2 404 3 097 7 720
Total S 189 594 8 043 3 216 17 042
1982 Exportacién 3 404 411 7 953 174 .11 942
' Importacidm 989 102 1 656 2 461 5 208
Total ' 4 393 513 9 609 2 635 17 150
1983 Exportacisn 3829 . 451 6 317 101 10 699
. Importacién 149 51 1 947 2 511 5 258
Total 4 579 502 . 8 264 2 612 15 956
1984 Exportacién 3 711 537 7 414 144 11 826
Importacién 1 189 46 1 840 2 190 5 265
Total 4 900 603 9 254 2 334 .17 091

Puente: Preparado en base a las siguientes informaciomes: para 1970, Tomds
Sepulveda Whittle, Evelugién del transporte maritime en la ALALC (ALALG/SEC/
PA/36), Montevideo, junio de 1973; para 1975/78, cortesia del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones; para 1981/84, Direccidén General del Terri-

torio Maritimo y Marina Mercante, Boletin Estadistjco Anual, 1982, 1983, 1984
y 19835.
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Cuadro S
RESUMEN DE EXPORTACIONES E IMPORTAGIONES
POR TIFPQ DE PRODUCTC, 1980-1984
{miles de toneladas)

EXPORTACIONES

Productos 1980 1981 1982 1983 1984

Agricol 726.4 491.9 522.0 546.9 735.9
Mineros 8 505.2 8 671.0 8 363.5 6 797.3 7 859.5
Forestales 1 202.8 1122.5 1 622.6 1 962.8 1 953.2
Agropecuarios 7445 211.1 178.4 101.4 972.9
Construccisn 0.1 1.5 0.0 0.0 0.0
Combustibles -- 62.0 109.8 61.3 35.7
Aliménticios 104.3 594.2 791.6 811.6 62.6
Industriales 905.2 248.4 337.3 374.0 137.7
Otros 236.4 3322 14.4 44.2 69.1
Total 12 421.9 11 734.8 11 939.6 10 699.5 11 826.6

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

Productos 1980 1981 1982 1983 1984

Agricolas - 1 485.6 1 438.5 1 4B5.6 1 410.3 1 090.5
Mineros 1 051.5 658.2 167.7 337.7 B37.4
Foreatales 34.6 55,2 441 50.0 14.6
Agropecuarios 55.5 48.8 27.0 25.9 17.0
Conatruccién . 1.0 113.0 24 .8 12.8 19.3
Combust. 2 627.9 3 281.2 2 571.3 2 643.8 2 204.3
Alimenticios 223.6 285.9 237.9 186.9 270.3
Indugtriales 147 .8 992 .2 431.4 483.4 572.4
Otros ' 1 036.7 515.3 196.3 125.6 259.6
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ii1) Bl grupo més importante de las importaciones, en términos de
voldmen, lo constituye el petréleo; el rubro de "grameles liquidos" corres-

ponde al 45% de las importaciones; los “"combustibles™ también representan el
45% de las importaciones en los afos ochenta. Sin embargo, un movimiento
importante de productos del petréleo se efectiia por ductos, quedando fuera
del transporte por ferrocarril y camién. El segundo grupo en importancia de
lag importaciones lo constituyen los productos agricolas, principalmente los
granos. Dada esta estructura del comercio de importaciénm, las relaciomnes
entre importacién, produccién y consumo de los rubros energético y gramos son
de espécial importancia para el estudio del trangporte chileno. '

iv) Debido a que en términos de volumen el comerclo exterior chileno
estd dominado por unos pocos productos, existe una especializacidén conside-

rable de los puertos. Lo anterior tiene otras consecuencias importantes para

el transporte ya que los cambios eén los patrones de consumo, produccidn e
importacidén (sustitucién de importaciones) producen grandes cambios entre los
origenes y destinos y en la distribucién entre los diferentes modos. Por
ejenplo, los cambios de produccién nacional a Importacién de trigo durante el
periods 1977-1983 y el subsecuente retorno de importacién a produccién
nacional (véase el cuadro §) han tenido un profundo impacto en los patrones
de transporte y en la particién modal.

‘Guadro -6

MERCADO DEL TRIGO
(milez de toneladas)

-l w m e T W AR R R R E A AR m e E e m e e Y R S Mmoo e W W O N RS E W e T o

Ao Produceidén  Importa- Consumo Relacidn
nacional a/ ciones aparente : .

(8) + ) - () (b)/(c)
1977 1 219.3 648 .2 1 867.5 34.7%
1978 892.6 872.5 1l 865.1 52.1%
1979_ 995.1 726.8 1 721.9 42.2%
1980 996.0 869.8 1 835.8 47.3%
1981 686.0 1 029.3 1 715.3 60.0%
1982 650.5 092.0 1 642.5 60 A%
1983 986.0 1 158.3 1 744.2 66.4%
1984 988.3 958.9 1 947.2 49.2%
1985 1 164.7 475.3 1 640.0 28.9%

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

Fuente: Deptamento Técnico de Comercio Exterior, Banco
Central de Chile

&/ Datos de produccién extractados del I.N.E.
El rdpido periodo de crecimiento y la subsecuente cafida de las importa-

clones eetuvo asociado con la sobrevaluacién de la moneda seguida de una gran
devaluacién,

\
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La especializscién de los puertos es particularmente importante en el
caso de los siguientes grupos de productos:

Importsciones
1) Cogbustibles ligujdos: En 1984, hubo cinco puertos (San Vicente,

Quintero, Antofagasta, Las Salinas y Guayacdn) que recibieron el
92.7% del total de importaciones de este grupo. A su vez, los
copbustibles liquidos constituysron el tnico trdfico de entrada de
Guayacén, Las Salinas y Quintero, y mds del 50% de Antofagasta y de
Talcahuano/San Vicente. '
11) Productos agricolas: Del total de importaciones de este grupo de
< productos, el 99.9% ihgresé en 1984 a través de seis pusrtos (San

Antonlo, Penco, Valparaiso,  Antofagasta, Coquimbo y Arica). En
1983, mig del 70% del trdfico de entrada de San Antonio, Penco y
Coquimbo corespondia a la 1importacién de productos agricolas,
proporcion que baj6 con el descenso en las importaciones totales de
dichos productos.

111) Productog mineros: En el puerto de Lirquén se realiza el 35% del
trifico de carbén, y a su vez el 78% de la carga de importacién
desembarcada en Lirquén corresponde a productos mineros.

Exportaciones

1) Productogs mineros: El 90.5% de las exportaciones de este rubro
durante 1984, ee realizaren a través de sels puertos (Huasco/Gua-
colda, Guayacdn, Antofagasta, San Antonio, Tocopilla y Patillos),
cuatro de los cuales (Huasco/Guacolda, Guayacén, Tocopilla y
Patillo) y dos puertos mids pequedos (Ventanas y Chaflaral) seon
exclusivamente puertos mineros, mientras que en los puertos de
Antofagasta y San Antenio los productos mineros representaron el
84.5% ¥y el 61.2% respectivafienta.

La especializacién de los puertos, por su parte, induce & la especiali-
zacién de los sistemas de transporte terrestre que los atienden. Ademds de
la "carga masiva®, que representa el 76% de las.importacionas y el 65% de las
exportsciones (en términos de volumen), la "carga general" requiere frecuen-
tenente de sistemas de transporte especlalizados. Los principales cambios en
los requisitos de transporte han sido la contenerizacién y el incremento de
1la importancia del "transporte de temperatura controlada” (o "carga refrige-
vada"), los cuales presentan importantes Implicaclones para el "transporte
terreatre” y la organizacidén de los terminales de carga.

Los mis importantes sistemas de transporte relacionades con log puertos
son los siguientes:

i) transporte de los productos de las minzs a los puertos en el norte
de Chile;

11) corredores Santiago-Valparaiso y Santiago-San Antonio, donde se
realiza el flujo mas importante de carga general, carga en contene-
dores, etc.;

{i11) corredores de exportacién de frutas;
iv) sistemas de transporte de la madera y de los productos forestales
' de exportacién,

En el Capitulo V de este Informe, se analizarén los sistemas y los
mercados internos para los servicios de tramsporte.
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2. Desarrollo de la infraestructura de_transporte
a) Aspectos generales

La capacidad del sector transporte y sus principales suhsectores estd
determinada por:

1) laa inversliones anteriores y el desarrolle de la infraestructura;
il) la calidad de la infraestructura, gue depende del funcionamiente
~ del alstema de mantenimiento;

111) los cambios en la capacidad del parque de vehiculos, --es decir, el
equipo tractor y los- vagones en el caso de ferrocarriles, y el
nimero de buses y camiones en el transporte por carretera-- que se
analizardn en los capitulos VI y VII, respectivamente.

b) Iransporte ferroviario

El cuadro 7 presenta la red de la Empresa de Ferrocarriles del Estado a
fines de 1984.

i

Cusadro 7

RED DE LA EMPRESA DE FERROCARRILES DEL ESTADO
(al 31 de diciembre de 1984)

Linea y trocha Vias de circulaciéon (km) Total vias Empresa (km)
Total Electrificadas Total Electrificedas
: 1.676 m 2 917 810 3 757 1182
- 1,000 m : 160 - 174 -
1,000-1.676 m . - 1 .
Total 3077 | 810 3 932 1 132

Alameda-Puerto y ramales

1.676 m 342 293 447 389

1,000 m - : - 7 -

1.000-1.676 m - - 3 3

Total 342 293 457 392

Red Norte y Transandineo

1.435 m 88 - 151

1.000 m 2 484 71 2 733 _ 84

1.000-1.676 m - - 3 : B

Total 2 572 ' 71 . 2 887 92
_ 1.060 m 206 - 228 -

POTAL nrz 6 197 1174 7 304 1 666

e L L I L
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Un indicador de la calidad de la réd de ferrocarriles es el peso de los
rieles. En 1984, la distribucién de la enrleladura era la siguiente:

Tramo Rieles de 50 kg/m o mds

FC del Sur

Linea central ' B6.8%

Ramales 12.6%
FC del Norte '

Alameda-Puerto 100.0%

Otras lineas i 4.9%
FC de Arica s 0

_E1 cuadro 7 y el pirrafo anterior indican claramente las diferencias en
la calidad de los principales componentes del sistema:

1) FC del Sur, linea central (trocha 1.676m): un tercio electrifi-
cado, con rieles de wds de 50 kg/m capaces de soportar un tréfico
intenso, y con ramales complementarios del sistema;

i11{) FC del Norte
- Alsmeda-Puerto: caracteristicas similares a la linea central del
FG del Sur, perc con un tréfico de poco arrastre;
- otras secciones (trocha de un metro): constituidas principal-
mente por rieles livianos.

e) Iransporte por carretera

La red vial ha alcsnzadoe un nivel de "desarrollo maduro”, con mayor
énfasis en la expansién de la capacidad en los sectores de més alto trdfico a
través de la reconstruccién y el mejoramiento de la calidad, en lugar de
incrémantar la exténsién de la red (excepto en lag reglones més al gur donde
e construye la “"carretera austral”).

-1a divisidn regional de la fed de carreteras de hormigén y asfalto es la
sipuiente: |

Regiones Carreteras Regionales Longitudinal
naclonales principales

1, 11, 111 y IV 47% 38 » 55%

V y Metropolitana 17% 16% 112

Vi,ViI,VIII,IX ¥ X 33y 46% 343

X1 y XII 118 - .

En el cuadro 8 se presenta un resumen de los indicadores del desarrolle
de la infraestructura de carretaras.
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Cuadré 8

EVOLUCION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL, 1975-1984

- B o kS M P AN am mr m m m mm o W w M mm ok m w ovr dr M e e R sk Ak B M M R E A A MM A R R E NS EmE EEEEEwEEEESEWWSESE®wwSE®E®E~®= =™

Afio Longitud de la red (km) Gastos a/
---------------------------------------- (millones de US$ de 1975)
Hormigén Ripio Tierra Total ~  weweenoiei o
vy asfalto Inversién Mantencién

(1) (2) 3 (4) (3) (6) (7N

1975 9 026 31 590 32 917 75 536 34.1 17.3

1978 2 009 32 263 34 540 75 812 33.9 17.3

1977 9 250 36 181 29 566 74 997 33.4 22.2

1978 9 624 37 068 29 905 76 597 34.2 25.6

1979 9 603 38 511 30 446 78 560 47.7 24.9

1980 9 840 37 853 31 888 79 581 52.3 31.3

1981 9 468 32 440 34 356 76 264 79.7 47.6

1982 9 583 32 255 36 744 79 582 65.4 35.3

1983 9 541 32 405 36 642 78 588 '

1984 9 899 33 129 36 186 79 216

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

Engngga (2),(3),(4) vy (5), Ministerio de Obras Piblicas, Direccioén de Via-
1idad; (6) y (7) Minieterio de Obras Pablicas, Departanento de Créditos
Externos y Honeda Extranjera ajustado segﬁn datos del Fondo Monetario Inter-
naclional, Esta Cas : 3 e LTa 4 .

a2/ Ko incluye costos de personal ni depreciacidn pero si los de estudios y
compras de equipos. :

3. Financiamjento

El transporte por carxetera y los ferrocarriles son industrias de uso relati-
vamente intenmsivo de capital. Por lo tanto, la disponibilidad y los costos
financleros del capital Juegan una parte importante en la determinacién de
los costos de transporte. Desde el punto de vista del financiamiento de 1la

empresa, es importante distinguir entre el gapital de riesgo y los intereses
fijos de la deuds.

En el caso de la EFE la fuente de capital de riesgo es el Estado; la
dacisidn de proporcionar capital de riesgo adicional o convertir la deuda en
scéionds es una decisisén altamente politica. Durante la ultima década no se
lse ha proporcionado a la EFE nuevo capital de riesgo; dados los déficits de
la EFE tampoco ha sido posible aumentar el capital de riesgo a través de la

etanci#n de utilidades., El financiamiento de los déficits, las inversiomes
de ‘capital, la reposicién y modernizacién de activos se han realizado a
triivés de préstamos de corto plazo, de la colocacién de bonos (con y sin aval
del Estado) y una pequefia proporcién mediante la venta de activos comercia-
1iksbléu.

B el caso del transporte por carretera, la gran mayoria de las empresas
gorl tati pequeilas que les es imposible obtener capital de riesgo directamente
del metcado de capitales organizado, particularmente de la Bolsa de Valores.
fn 1984 y 1985, no se transaron en este mercado las acciones de ninguna
empress de transporte terrestre. Entonces, el capital de riesge de dichas
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empresas se obtiene de recursos privados del propletario y de la retencién de
ganancias, La primera fuente es por su naturaleza limitada e influenciada
por factores externos a la industria (por ejemplo, pages de indemnizaciédn);

12 segunda estd sujeta a fluctuaciones. '

El grueso del financiamiento de las empresas de transporte por carretera
viens de préstamos de bancos y compaiifas financieras en especial para la
compra de equipos. Muchos de esos préstamoz han sido indexados con el IPC
(sistema UF) o relacionados al valor en délares del equipo comprado, pero por
su naturaleza, los ingresos de las empresas se producen en moneda nacional y
a valores corrientes no indexados. Esto ha tenido las siguientes consecuen-
clas: )

1) 81 el aumento de las tarifas fuera menor que el IPC, "el peso de la
deuda® en relacién con los ingresos aumenta;
11) las devaluaciones del peso tienen un fuerte impacto sobre los prés-
' tamos basados en délares para la compra de equipos.
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V. ANALISIS DE MERCADOS

1. Introduccién

De acuerdo con la metodologia presentada en el capitulo II, se selecionaron
para arflisis los siguientes mercados de transporte, que representan a la vez
carga #aniva y movimientos de volimenes relativamente pequefios:

‘1) productos mineros:
- cobre
- salitre
: - carbén .
11) productos industriales:
- Acero
-~ cemento
~ 111) productos forestales:
’ - rollizos
- madera aserrada
- madara pulpable
- pulpa ¥ celulosa
iv) productos agricolas:
- fruta de exportacidén
- trigo
- papas
v} mariscos y pescados
vi) carga general,

2. Particien medal

Pira cada uno de los principales productos se estimé la distribucién modal,
la que se presenta en el cuadro 9.

Cuadro 9

DISTRIBUCION MODAL DE MERCADOS TRANSPORTE DE SELECCIONADOS
(porcentaje de toneladas-kilémetro)

Producto Camidn Ferrocarril
. Cobre 42 58
Salitre 84 16
Carbén 24 76
Acerao 4 66
Cemento 71 29
Rellizos 64 36
Madera asetrrada 98 2
Madera pulpable 80 - 20
Celulosa 58 42
Fruta de exportacién 100 0
Trigoe importado 48 - 52
Trigo nacional 95 5
Papas 97 3
Pescados y mariscos
- flujos nacionales 100 0

Fuente: Bakovic y Balic, op,ecit.
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Obviamente, en el caso de flujos relativamente pequefios de una variedad
de mercancias, comunmente descritas como "carga general", el transporte por
carretera cumple la parte méds importante. Esto confirma la especializacién
de los ferrocarriles en unos pocos rubros, como se puede observar en el
cuadro 10.

Cuadro 10

GRADO DE ESPECIALIZACION DE FERROCARRILES
(porcentaje del trdfico total)

Ferrocarril 1976 1980 1984 1985
FC del Sur a/
Flujos de los cinco ,

productos mds grandes 48.7 8.5 © 58.7 57.8
Fluios de los 16 '

productos mds grandes 81.4 83.0 83.7 81.9
FC de) Worte b/
Mineral de hierro : 8l.6 27.6 30.6
Cobre y su productos , 2.3 34.8 30.4
Cinco principales productos 3.9 79.1
79.0
Fuente: Empresa de los Ferrocarriles del Estado, Estad{g-
tico, 1985, '

A/ Red Sur hasta 1981
b/ Red Norte; a partir de 1982 se incluyen el Ferrocarril Trasandino
y "Alameda-Puerto y Ramales".

3. 0 enc

la mayoris de los mercados analizados tienen caracteristicas de monopsonio u
cligopaonio, definidos como un sélo o unos pocos compradores de servicios,
respactivamente. El1 comprador de servicios establece las tarifas y las
condiciones de servicic. Para proteger sus intereses y aumentar su poder de
negoclacién, los transportistas se organizen en sindicatos, agrupaciones etc.
De eata forma, loe mercados tienden a ser "autoregulados" & través de
negociaciones entre unos pocos compradores y las asociaciones de proveedores
de servicies. Se debe observar que muchos "compradores de serviclos" o
productores estdn principalmente interesados en la continuidad y confiabili-
dad de los servicios, por lo gque prefieren las relaciones de largo plaze.
Mientras mds especializado es el trdfico o mé&s remota su ubicacidén --y por
consiguiente menos operadores ajenos a los sindicatos pueden competir en el
- mercado-- m4s importantes son los acuerdos de large plazo.

Los mercados en los cuales existen condiclones de competencla, y donde
los contratos se negocian a través de la interaccidén de un gran nimerc de
compradores y vendedores son:
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1) productos agricolas, excepto aquéllos donde las condiclones de
calidad de servicio son de gran importancia;
ii) productos manufacturados que no requieren equipos especiales;
iii) carga general.

Dada la tendencia general hacia equipos méds especializados, requisitos
mds estrictos de calidad {(especlalmente en el caso de la fruta de exporta-
cidén, mariscos y pescados, carnes, etc,) y exigencias de mejor utilizacién de
los equipos més caros, es probable que en el futuro cambie la estructura de
mercado, Los transportistas pequefics serdn paulatinamente reemplazados por
emprassas mnedianas y grandes, salvo que se organicen de manera eficente,
aunque -también es posible que  se acentGe la figura actual de camioneros
individuales que trabajan como fleteros de una empresa grande durante gran
parte del afio. También deberis cambiar la estructura de costos, aquiriendo
una importancia creciente los costos indirectos y de terminales,

Para evaluar los resultados comerciales se deben considerar 1los
giguientes elementos que influyen en los costos y tarifas:

1) baja utilizacién de vehiculos en términos de kilémetros por ailo;
11) costos 1mpuestos por las ineficiencias en el manejo de vehiculos
(largos pericdos de espera, y servicios de carga y descarga de mala
calidad), que en muchos casos simplemente se traspasan por los
transportistas a los usuarios de los servicio=z de transporte, tal
come se 1lustra por un inadecuado manejo de terminales. el uso de
sacos y paletas en vez de transportar a granel, etc.
111) en muchos casos vehiculos muy viejos;
iv) ganancias y niveles de salarios deprimidos;
v) el predominio de transportistas pequeios (miniempresas).

Las descripciones detalladas de los mercados se presentan en el anexo I.
A continuacién se resume las situaciones "competitivas"™ en los diferentes
percados.

a)ﬁahn
i) Los productores imponen las condiciones y normas por las cuales se
rigen los contratos de carga;

11) los productores imponen los reglamentos para el transporte, el tipo
de carrocerfas, wvehiculos, etc.;

i11) los contratos de carga son licitados anualmente;
iv) los reajustes de tarifas son trimestrales o mensuales, de acuerdo
- al IPC o de acuerdo a una férmula (por ejemplo, la fdérmula usada
por la Divisién Chiquicamata de CODELCO es: IPC 33s, diesel 25%,
délar 42%);

'v) la estimacién tarifa-costos realizada por Bakovic y Balic indica
una pérdida para el transportista de 18%, incluidos loa costos de
capital y depreciacién y un "beneficio” de 1%, pero sin considerar
loa costos de capital

b) Saldtre

1) El productor (SOQUIMICH) licita los contratos de trangporte todos
los afios, invitande a participar s todas las empresas gque tengan a
lo menos 25 camicnes;



11)

111)

36

las condiciones del contrato, incluyendo las normas técnicas, son
establecidas por SOQUIMICH, la que incentiva a los transportistas
"por una buena gestidén en el serviclio que prestan®;

SOQUIMICH establece las tarifas por 2onas con reajustes bimestrales
que consideran IPC (40%), precio de combustibles (20%), precio de
neunditicos (20%) y reajuste especial por efectos de coyuntura
econdmica,

e) Laxhén

1)
i1)
141)

Hay un solo productor (ENACAR) y pocos compradores;

se transporta a granel,

el productor y 70 a 80% de las empresas que insumen carbén cuentan
con infraestructura de carga, descarga, instalaciones de almacena-
miento, etc.;

iv) los contrates son de duraciém limitada, con tarifas ajustadas
‘ trimestralmente,
d)  Acero
i) El1 productor es la Compafifa de Acero del Pacifico (CAP), que

)

111)

iv)

v)
vi)
viti)

viii)

siempre negocia y realiza sus ventas en precios FOB;

sl el cliente prefiere el acero en su obra o fdbrica, 1la CAP
contrata y negocia el flete por cuenta del comprador, para lo cual
realiza licitaciones a fin de establecer tarifas estables durante
un cierto periodo;

las licitaciones se hacen cada dos afios "por iInvitacién" (EFE y
transportistas invitados), y los contratos por un ailio;

los transportistas (camioneros) seleccicnados son empresas de.
tamafio mediano o grande (las asociaciones gremiales participan como
si fueran empresas), y la mayoria de sus vehiculos son nuevos;

las tarifas se calculan en base al promedio de lo ofertado por los
transportistas seleccionados;

el ajuste de tarifas se hace cada sels meses o, en el caso de EFE,
cada cuatro meses;

en 1985, la CAP aplicé un estudio de costos a Fin de determinar una
base para establecer el "precio adecuado”;

estimaciones de Bakovic y Balic indican que el margen de beneficios
de los camioneros con respecto a las tarifas promedio es de 13%,
suponiendo un 60% de tasa de utilizacién de wvuelta con carga
gerteral: con una tasa de utilizacién mds realista, este margen
seria entre 0 y 6%.

a) Cepento

1)

11)

ii1)

iv)

En las plantas "La Negra“" de INACESA y de Bio-Bio, el cemento es
carga de retorno y los contratos son verbales;

en las plantas Melén y Polpaice, existen asociaciones pgremiales
cuya dedicacién a ellas es exclusiva y con las cuales se contratan
los fletes y se negoclan los contratos para todos los afiliados;

en Melén y Polpaico, se obliga a los transportistas a traer al
regreso da su viaje puzolana, gque es uno de los insumos en la
produccidén de cemento;

el ajuste de tarifas por camién se hace cada cuatro meses en el
caso de Cemento Melén, mientras que en Cemento Polpaico el reajuste
se logra luego de una conversacidén entre la empresa y le asociacidn



£)

(3]

k)

37

gremial; en el caso de EFE para ambas plantas, el reajuste es cada
vez gque el IPC alcanza un 5%, momento en que la tarifa aumenta en
un 1008 del IPC;

v) estimaciones de Bskovic y Balic indican un margen de pérdida de 18%
con respacto al promedio de las tarifas, pero la mayoria de los
camiones son relativamente antiguos y el nivel de endeudamiento de
sus duefios es bajo; si no se Incluyen los costos de capital y
depreclacién, el camionerc puede lograr un resultado operacional
positivo en el corto plazo.

1) Las tres mds grandes empresas exportadoras movilizan un 60% del
. total de embarque y un consorcioc de empresas el 23%;

1i) en zonas especificas de explotacién, normalmente trabajan una a
tres empresas, lo que implica una concentracién local de poder de
loe compradores de servicios:

i11) la mayorifa de los camiones son relativamenta nuevos y de gran
capacidad;

iv) las tarifaz son establecidas por las grandes empresas exportadoras,

~ con reajustes que se realizan en forma variable;
v) las tarifas de ferrocarriles son variables de acuerdo al tonelaje
transportado y a la tabla de precios por rango de tonelaje;

vi) segin estimaciones de Bakovic y Balic, el transporte por carretera
produce beneficios netos de 4%, pero dadas las dificultades de
operacién, los costos variables pueden ser mids altos y por leo tanto
dar origen a beneficios mds bajos.

Madera aserrada

1) Durante 1984 hubo 111 empresas exportadoras de madera aserrada de
-pino radiata, pero un 57% del volimen fue comercializado por sélo
: ‘einco de ellas;
4i) el tipo de productor determina la modalidad de contratacién del
flete;

iii) los grandes centros de produccidén llamen a licitacién para el

transporte de carga a emprasas dal rubro y consiguen fletes a
precios més bajos;

tv) al igual que otros marcados forestales, la contratacién de fletes
para sl transporte de madera aserrada se caracteriza por el escaso
poder negociador de los transportistas por carretera frente a los
grandes aserraderos, pero esta situacidn no se produce cuande se
trata de pequefios aserraderos que represantan manos dal 20% del
potencial de caxga; '

v) estimaciones de costos y tarifas de Bakovic y Baliec iIndican un
retorno neto de 4% en relacién al precio; dadas las dificiles
condiciones de las carreteras, los coatos reales pueden ser mas
altos que lo estimado,

Maders pulpable. pulpa y celulosa

1) La industria de celulosa estd representada por tres empresas {(CMPC,
Industrias Forestales SA -INFORSA- reclentemente adquirida pox
CMPC, y Celuloza Arauco - CELCO);

11} la reparticién modal ferrocarril-camién se determina de acuerdo a
: las caracteristicas, capacidad y ubicacién de los ramales;
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las empresas elaboradoras de celulosa contratan los camiones a
través de asocliaciones gremiales por licitaciones pablicas o
privadas ("por invitacién®);

las 1licitaciones de transporte por carretera se realizan cada dos o
treg &fos, dependiendo de la empresa;

a partir de 1982 ge formalizaron contratos con EFE por un plazo de
cuatro a cinco ailos,

al 88% de los camiones utilizados son de socios de tres organiza-
ciones gremiales locales;

el parque de camiones asignados estd dedicade casi exclusivamente
al transporte de celulosa, debido a que las empresas que demandan
el serviclo no permitén que los transportistas se dediquen a otro

rubro que no esté relacionado con el sector forestel;

las tarifas son fijadas por las empresas de celulesa de acuerdo a
tablas preestablecidas, con ajustes trimestrales sgegin férmulas
(por ejemplo, la férmulala usada por CMPC es: IPC 50%, combustibles
30% y délar 20%);

estimaciones de costos por Bakovic y Balic indican una utilidad
neta en relacién al precio promedio de 9 a 10%.

Fruta de exportacién

.1)

11)

i)
iv)

v)

vi)

Las empresas exportadoras centratan el transporte a través de sus
administradores o gerentes de empaque;

las cusatro empresas mds grandes son responssbles del 46.4% de las
exportaciones de uva de mesa, y las cinco empresas mds grandes son
responsablas por el 57.7% de las exportaciones de manzanas, lo que
indica un grado de concentracidn moderado;

la oferta de transporte se éncuantra constitulda por transportistas
afiliados a alguna asociacién gremial, pero también tienen partici-
paclén clertos grandes empresarios independientes;

la competencia en el mercado se ve influenciada por la demanda de
servicio confiable de alta calidad, lo que favorece los acuerdos de
largo plazo;

en el largo plazo, los requizsitos de calidad para la comercisliza-
cién y transporte de la fruta deberian aumentar, lo que exigiria
nuyavas inversiones con un probable aumento de la concentracién de
servicios de transporte;

estimaciones de Bakovic y Balic indican un margen de utilidad de 5%
con respecto a4 las tarifas.

Ixige
Se debe distinguir para el caso de transporte entre el trigo importado y
el trigo nacional.

Para el trigo importado:

1)

ii)

i1i1)
iv)

el proceso de contrataciones consiste en que los corredores o las
agrupaciones de molineros llaman a licitacién a las empresas de
transporte y a ferrocarriles y selecclonan segin criterios de
disponibilidad, tarifas, rotacidén diaria y capacidad de arrastre;
la mayoria de los transportistas son afiliados a la Cooperativa de
Puefios de Camiones de San Antonio;

el trafico es marcadamente estacional;

debido & los atrasos en los puntos de descarga y en los molinos,
log coatos de coperaclién tienden a ser méAs alte de lo necesario;
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dadas las caracteristicas estacionales del trdfico, es dificil
eatablecer las tasas de gananclaz de los transportistas, las que
dependen en parte de su capacidad de obtener otros trdficos.

el trigo nacional:

los contratos, que son reallzados por los corredores de molinos con
los transportistas, son puntuales por la operacién y se hacen en
forma verbal; _

la mayorfa del trigo nacional se transporta en sacos en camiones
viéjos, que el promedio tienen 15 afios;

dada la gran variedad de circunstancias, es diffcil estimar las
rentablilidad de las operaciones.

Tanto en el caso del trigo importade como el macional, el mercado es muy
competitiva.

k) - Papag

1)

ii)

111)

Los contratos, que son acordados por el productor, por el mayorista
o por corredores, por la operacién y se estipulan en forma verbal;
en el contrato del flete, el corredor tiene un poder de negociacisén
mayor que el productor individual, debido al veltmen de carga que
comercializa y al gran mimero de oferentes de este tipo de servicio
de transporte;

sujeto a los desiguales podaras de negociacidén y las distorsiones
producidas por la sobreoferta de vehiculos, prevalecen las condi-
ciones competitivas.
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VI. FERROCARRILES

1. Aspectos generaleg

Una empresa de ferrocarriles representa por su propia naturaleza un sistema
integrado. Los diferentes elementos del sistema, vale decir, organizacién,
finaciamiento, operaclones, equipos e iInfraestructura estdn, intimamente
relacionados. Ko es posible mejorar ostensiblemente las operaciones sin una
organizacidn y estructura empresarial eficlentes; operaciones adecuadas
implican equipos adecuados y un equilibrio entre el material rodante y de
tracelén con la infraestructura, Finalmente, las operaciones ferroviarias
deben corresponder a las realidades del volumen y estructura del trdfico.

Las decisiones claves se relaclionan con las interrogantes respecto de los
mercatdos de transporte (bienes, tipo de serviclo, etc.) en los cuales el
ferrocarril tiene ventajas econémicas, y la manera de explotar dichas
vantajas. '

lag caracteristicas de los ferrocarriles como un sistema Integrado deben
congsolidarse a fin de proporcionar un contextoc aproplado para un andlisis mds
especifico y para la formulacién de recomendaciones.

La Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE) adolece de muchos
problemas y, en la practica, todas sus Incapacidades afectan adversamente
otras partes del sistema. Como la mayoria de los sistemas ferroviarios del
mundo los ferrocarriles de Chile han evolucionado desde una posicién de modo
dominante en el transporte terrestre a tener que competir con un sector de
transporte por carretera en expansién; en esta competencia los ferrocarriles
se encuentran en desventaja tecnolégica y econédmica. Se puede observar que
el descenso en la participacién del meércado por parte de los ferrocarriles ha
gido un fendmeno histérico dominante en paises con politicas econémicas y de
transporte y con estructuras impositivas diversas (por ejemplo, la Repiblica
Federal de Alemania que practica una fuerte proteccidén a sus ferrocarriles e
impone trestricciones al transporte por carretera, ha experimentado la misma
evolucién modal). Los ferrocarriles que conservan sus ventajas econémicas y
comerciales han sido aquellos aptos y capaces para concentratr sus esfuerzos
en los mercados donde detentan ventajas naturales: sirviendo los mercados de
grandes volumenes y propocionando servicios de bajo costo y alta confiabili-
dad. En Chile lbs ferrocarriles siguen este mismo patrén. En 1985 los cinco
mayores productos eran responsables por un 57.8% del trdafico, lo que repre-
senta un aumento desde el 48.7% en 1976, y la distancia promedioc aumenté de
257 km durante los afios 1974-76 a 294 km durante los aflos 1983-85.

En comparacion con la mayoria de los sistemas ferroviarios, los ferroca-
rriles de Chile adolecen de las sigulentes desventajas:

i) La distancia media de transporte ferroviario es muy corta, lo que
tiene el efecto de exponer a EFE a la competencia real o potencial del
transporte carvetero, En comparacién, vale notar gque en Canadd las empresas
de transports por carrstera que transportan productos a granel tales como
potasio y fertilizantes en competencia con los ferrocarriles, experimentan un
distancia media de recorrido que estd sobre 1 500 km.

i1) Como se destacd en el capitulo IV, la economia chilena produce muy
pocos movimientos de altc volumen. Es obvio que EFE no ha completado su
ajuste a logs camblos en la estructura del trafico, Un examen de la distribu-
cién del trdfico de la empresa indice que szélo el B% de les estaclones
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originan o reciben mis de 50 000 t por afio, y que un 91% de las estaciones
generan menos de 50 millones de pesos al afio. Asimismo, es claro que en
varios otros aspectos la infraestructura y los equipos tienen que ajustarse a
operaciones mds pequefas y mds especializadas.

Al mismo tiempo, es preciso destacar el éxito de EFE en los sigulentes
aspectos: .

i) reducecidn de personal;
11) reduccién de la red en operacion;
ii1i) reduccidn de algunos servicios antiecondmicos.

La clave para alcanzar la eficiencia econémica y operacional de EFE es
una estructurs institucienal y de gestién adecuada. A este respecto, el
Gobiernc ha introducide alpgunos cambios y reformas o estd en vias de hacerlo
(véase la seccidén 2 de este capitulo).

Los mayores problemas con el programa de reformas fueron:

1) No existia una estructura legal o instituciomal apropiada que trans-
formara a EFE en una empresa verdaderamente autémoma a la vez que asegurara
una adecuada relacién entre la empresa y el Estado en su calidad de propie-
tario y entre EFE y ¢l Estado como ente regulador de actividad econdmica.

11} Aunque se espera que EFE actiie comoc una empresa comercial efi-
¢lente, tiene una autonomia de gestiém menor que el normael de las empresas .
privadas o aun que otras empresas del Estado en diferentes condiciones. La
decisién sobre qué actividades deberia realizar EFE por si misma, cudles.
deberia contratar con terceéros, cémo okganizar sus operaclones, en que
materias y cuando entrar en asociaciones con empreass del sector privade o
piiblico son materias que claramente deberian ser resueltas por la propila
administracién y el Consejo de Delegados de Gobierno de EFE. Imponer solu-
clones desde afuera no es consistente con la idea de una empresa autdnoma y
eficiente. '

141) La estructura financiera de EFE no ha sido reformada de manera que
permita una operacidn eficiente. La empresa estd gravada con intereses fijos
de una deuda Indexada que no puede ser razonablemente sobrellevada y servida.
Esto hace dificultoso si no imposible realizar una planificacidén racional de
las inversiones y de los préstamos. A menos que se raclonalice la estructura
financiera de la empresa y se convierta en una situacién de deuda normsl en
relacién con sus ingresos esperados, la blisqueda del autofinanciamiento serd
infructuosa.

iv) La divigidn de las responsabilidades financleras entre el Gobiermo
y EFE no ha sfdo racionalizada. EFE no es compensada por los servicios
deficitarios de importancia social o politica, aun cuande ha recibido alguna
ayuda en relacién con los costos pasados de su sobreempleo (costos previsio-
nales, desahucios e indemmizaciones). Egto es exactamente lo contrario que
indica una légica de eficiencia y una apropiada asignacién de responsabili-
dades, Asimismo, al reorganizar EFE se ha dejado de lado una regla empresa-
rial hdsica, es deeir, una emprasa que no puede cubrir sus cbligaclones
financleras estd en bancarrota y tiene que ser reorganizada. Muchas empresas
en quiebra después de una aproplada reorganizacidén financiera pueden llegar a
sar eficientes y rentebles. En realidad, EFE es una empresa en quiebra que
nécesita el mismo tipo de reorganizacién financiera que se ha otorgado a las
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empresas privadas intervenidas, vale decir, una drdstica reduccién de su
deuda (a través de la venta del patrimonio prescindible, la capitalizacién de
sus deudas por el Estado o una combinacién de ambas soluciones) y una inyec-
cidn de capital fresco.

v) La cuestién baAsica de operar una empresa estatal eficiente no ha
aido resuelta en el caso de EFE. Existe un desequilibrio fundamental entre
los legitimos objetivos del Gobierno y los medios dados a la empresa. La
pregunta de fondo cuya respuesta deben buscar conjuntamente el Gobierno y 1s
Enpresa, es si EFE puede cubrir sus costos operando "eficientemente”.

Estos temas serdn elaboradds con mayor detalle en las secciones sigulen-
tes, En la seccién 2: "Evolucién del marce legal y normativo de EFE", se
Intentard establecer los lineamientos para transformar a EFE en una empresa
auténosn y eficiente dentro del marco de los principios de la politica econé-
mica.dol Gobiarmno. En la seccidn 3: "Evolucion del traflico de EFE"™, se
mostrardn las principales tendencias & las que debe responder EFE en el desa-
rrollo del trafico. En la seccidn 4: “Aspectos tarifarios", se saefialaran
los problemas de tarificaciénm en una situacién de desequilibrio del sector.
En la seccioén 5: "Densidad del trdfico", se indicardn las variables econé-
micas claves de 1la operacidén ferroviaria temlendo en cuenta el hecho de que
el sistema de EFE tiene una densidad de trdafico baja/mediana. En la seccién
6: *Capacidad de transporte", se analiza la capacidad fisica global de
transporte de EFE y los principales problemas correspondientes. En 1la
seccién 7: "Resgultados comerclales", se reproducen los resultados finacieros
claves y se indican los serios problemas que se confrontan en la operaciém
comercial. Por dltimo, en la seccidén 8: "Manejo de activos y pasives", se
analiza la situacién anormal de la empresa en esta materia.

2. o] ativo d o) a

El demarrollo de la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) durante les
Oltimos 50 a 60 ailos ha sido similar al de muchos otros sistemas ferroviarios
en el mundo. Los principales prcblemas que ha debido enfrentar han sido:

1) definicién del papel de los ferrocarriles ("empresas de servicio
piblico™ versus "empresa de carscter industrial o comarcial");
i1) adecuacidén a la competencia del transporte por carretera, lo que
implica la revisién de las politicas tarifarias y la raclonaliza-
cién de los servicios;
i1ii) desarrollo de las relaciones apropladas entre el Estado (como
y como reguladox) ¥ los ferrocarriles, 1o que implica
la definicién de la autonomia gerencial y financiera,

La ley de administracién de la Empresa de Ferrocarriles del Estade de
1960 establecid el marco legal y normativo de dicha empresa hasta 1973, Sus
principales caracteristicas fueron:

i) otorgamiento a la EFE de la calidad juridica de empresa del Estado
de administracidén asutdénoma, con patrimonio propio;

1) autorizacién previa del Gobierno para que la direccién de la EFE
pudiera ordenar alzas y rebajas generales de tarifas, asi como
establecer y suprimir estaciones. '

La direccién de la EFE tenia las siguientes atribuciones:
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i) dar y tomar en arrendamiento ramales o sectores ferroviarios,
suprimir el serviciec de ellos y entregar su explotacién en
adninistracién delegada;

41) constituir sociedades, emitir bonos y obligaciones;

i11) vender o hipotecar bienes raices;

fv) contraer obligaciones que afecten dos o mds ejercicios financieros
anuales cuando su monto total exceda del 53 de los presupuestos de
la empresa;

v) dictar los reglamentos de sueldos y condiclones de trabajo.

Por otra parte, todo contrato salvo excepciones muy puntuales deberia
cefiirgse al procedimiento de propuesta publica,

14 EFE mantenia sus relaciones con el Goblerno a través del Ministerio
de Economia, Subsecretaria de Transporte (hoy el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones).

La ley establecia también que, en el proyecto de presupuesto anual de la
Nacién, se consultasen fondos a favor de la EFE para que ésta pudiera dar
cumplimjento & las obligaciones con cargo fiscal establecidas por leyes,
cubrir los déficit originados por alzas de tarifas propuestas por EFE y
rechazadas por el Gobiernc, mantener serviclos que se efectudsen a pérdida,
siempre que asi lo decidiese el Gobiermo, y lo correspondiente al presupuesto
de capital cuando no existiere superdvit en el presupuesto corriente. Se
establecia también que EFE deberia consultar en sus presupuestos las sumas
necesariae para asegurar la efectiva reposicién de sus activos fFijos.

Ls aplicacidn del principio de subsidiaridad, 8 partir de 1973, impliea
que la prestaclén de los servicios de tranéporte serdn de responsabilidsed del
sector privado y, por lo mismo, al Estado sélo le cabe suplir o robustecer la
iniclativa privada. ©5in enbargo, el mismo principio permite que el Estado
tenga presencia en un sector econdmico s6élo en casos excepcionales debida-
menite justificados.: En el caso de EFE, el Goblerno declaré que se trata
preacisamente de un caso de excepcién, ya que la empresa tiene importancia
estratégica y de seguridad nacional y econémica para el pais. Por estas
. razonss, el Estsdo se reservd para si{ la propiedad, control y conduccién de
RFE y de esta manera estar4 presente como operador em el sector transporte.
Sa sefiala que el funcionamiento de EFE se enmarcard dentro de las politicas
generales referentes a todas las empresas estatales y las especificas que se
establezcan para ella.

A continuacién se tratardn los principales aspectos que atafien a EFE:

1) Organizacidén. El Goblerno ha seiialado que EFE deberd adoptar el
statugs juridico de sociedad anénima, a fin de que ella se encuentre en igual-
dad de condiciones con las empresas de transporte privadas en el sentido de
realizar su actividad conforme al derecho privado. Esta decisidén se enmarca
dstitro de una tradicién administrativa para el manejo de actividades empresa-
riale¥ por parte del Estado, a través de sociedades andnimas dependientes de
la Corporacion de Fomento de la Producciém (CORFO), entidad que ha desarro-
llado una gran experiencia en la adminietracién de negocios, -

11) Autofinaneiamiente. La actividad de la EFE deberd ser rentable.
‘Gomo minimo, debe autofinanciar, ademds de sus gastos corrientes, todos
aquéllos inherentes a la mantencién y reposicién de sus actives, y solventar
tanto los gastos de capital que su desarrollo exija como el servicio de su .
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deuda, Asimismo, se explicita que deberd pagar todo el servicio de su deuda,
no s6lo la existente sino la que contraiga em el futuro, Este planteamiento
es totalmente contrario al que tradicionalmente se le exigia a las adminis-
traciones anteriores de la EFE, incluso teniendo presente algunos intentos
esporddicos de autofinanciamiento, El1 Gobierno no considerdé la necesidad de
hacer previamente un saneamiento financlero de la empresa, ni tampoco el
estado real de los activos qué heredaban los nuevos administradores,

iii1) Privatizacién. La EFE debe traspasar al sector privado todas
aquellas actividades que no le son proplas y deberd orientar su accién a
prestar servicios de transporte donde el Estado obtenga un alto rendimiento
en términos econdmico-soclales. La empresa en su desarrollo histérico tuvo
que crear en su loterlor toda clase de actividades que, prdcticamente, la
hacian autosuficiente en un alte grado. La instruccién de traspasar al
sector privado algunas de sus actividades implica una seria restrieccidén a la
autonomia de la empresa.

iv) Precios de log servicios. Los costos y precios de los distintos

servicios de transporte serdn determinados libremente en el mercado y sélo
por excepcisén se los regulard directamente, para lo cual el Estado velard
porque no exlstan situaciones preferenciales que sélo favorezcan a algunos
operadores o vayan en desmedro de otros., La EFE fijard auténomamente sus
tarifas, pero con la obligacion de informarlas oportunamente al Ministerio de
Economia, al igual que sus modificaciones.

v) Especializaclén del transporte ferroviario. El1 servicio ferroviario
se¢ desarrcllard fundamentelmente sobre la base de prestar un servicio de
media y larga dlatancia. Respecto a la carga, la Red Norte se dedicar4 prin-
cipalmente ai transporte de minerales, mientras que 1la Red Sur se orientard
al transporte de carga mesiva y homogénea y a la complementacién del servi-
cio, en cuyo caso tendra también en cuenta las ventajas que pueda obtener en
el sarvicio de carga unitizada (vale la pena seiialar que, aun cuando no se ha
hecho explicito en la formulacién de las politicas que debe seguir la EFE, a
las consideraciones anteriores habria que agregar que los volamenes de trans-
porte daben reclbir unae consideracién tante o més lmportante que la distan-
¢ia). En cuanto a los pasajeros, este servicic se centrard en la Red Sur,
que especializaréd en trenes de alta velocidad en distancias medias y largas,
slendo al mismo tiempe wuwna preocupaclidn permanente de la EFE mejorar les
serviclos suburbanos en el gran Santiago, Vaelparaiso y Concepclién.

Las principales etapas de la implementacién de estas politicas fueron:

1) Admipistracién. El decreto ley 64/1973 declaré la reorganizacién de
todas las empresas del Estado. Consecuentemente, la EFE es administrada
actualmente por un Director General y el Consejo de Delegados del Gobierno.
El Consejo estd compuesto por seis delegados del Gobierno, tres de los cuales
rapresentan al Poder Ejecutivo, uno al MIT, uno al Ministerio de Econcmia y
uno a la CORFO.

11} Revisidn de la ley de ferrocarriles. La actual legislacién general
sobre los ferrocarriles chilenos data de 1931 y su aplicacién corresponde al
MTT, Subsecretarfa de Transporte. En 1982 se le encomendé a ésta proponer
una nueva ley General de Ferrocarriles acorde con la realidad y politicas
vigentes. En 1984 se terminé de elaborar el proyecto de ley correspondiente
que se encuentra en trdmite en el poder legislativo. A su vez, en 1983, por
instrucciones del MTT, la EFE se reorganizé internamente en cuatro entes
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orgdnicos: una Direccién General y tres Administraciones Delegadas a cargoe
de los Ferrocarriles de Arica, del Norte y del Sur. Estas divisiones respon-
dian 8 la posicién del Ministerio de crear tres sociedades anénimas indepen-
dientes, sin supervisién ¢ con una central que seria la Direcclén General.
Esta posicién significé que la Direcclén General delegé practicamente todas
sus funcilones, dejdndose sélo centralizada la funcién financiera del servicio
de la deuda existente, Los Administradores Delegados daban cuenta directa al
Consejo de Delegados de su gestién., Sin embargo, come la EFE legalmente
seguia siende una sola empresa, el Director General tenia que dar cuenta
global de su gestién ante las autoridades de Gobierno y £iscalizadores
(Contraloria General de la Repiblica y mds reclientemente a la Superintenden-
cla ds.Valores y Segures). De-esta manera, todas las acclones operativas y
financieras que efectuaran los Administradores Delegados repercutian final-
mente en la Direceién General. En 1985, se cambié la politica para volver a
la Direcclidén dmica centralizada, descentralizdndose solamente los aspectos
propiamente operativos, y transformar a la EFE en una séla sociledad anénima,

1i1) Adminiscracién financiera y contable. El manejo financiero de la

EFE tradiclonalmente estaba respaldado por el Gobierno a través de sus
aportes para la operacién y de capital, incluyendo el pago del servicio de la
deuda externa originada en los planes de modernizacién. Todos estos aportes
egstaban contempladox en la Ley del Presupuesto de la Nacién. A partir de
1979, los aportes se eliminaron y la EFE tuvo que hacerse carge, entre otros
rubros, del correspondiente al servicio de la deuda externs. La contabilidad
de la empresa fue cambiada a la que indica la Superintendencia de Valores y
Seguros para las empresas privadas. De acuerdo a dichas normas, los estados
econdmicos-financieros deben publicarse. Igualmente, se dispuso que las
epresas del Estado operaran en sus actividades financieras ajustadas a un
gigtéma presupuestaric que comprende un presupueste de operacién; un presu-
puesto de inversiones; y un presupuesto de contratacién, desembolso y amorti-
zaciones de crédito (presupuasto financiero). Del mismo modo, se establecisd
que las normas sobre clasificacién y formulacién presupuestaria serdn dicta-
das por decreto conjunto de los Ministerios de Hacienda y Economia. GConforme
al articulo 11, se dictaron los decretos exentos y conjuntos de los Ministe-
tios de Hacienda y Economia, nimeros 31 y 43 de 1983. El primero de ellos
establecid las normas de formulacién presupuestaria a las cuales deben
ceftirse las empresas del Estado, definiendo expresamente el contenido y
alcance de cada uno de los presupuestos gque conforman el sistema presupues-
tario. . Ademds, espacificé todas las etapas que comprende el proceso de for-
mulacion presupuestaria hasta el momento de la aprobacidén de los respectivos
presupuestos. El segunde decreto menclionado definié la forma en que se
clasificardn los ingresos y gastos del presupuesto de caja de las Empresas.

iv) Pergonal. El régimen laboral contemplado en la ley de administra-
eién fue modificado totalmente al disponer el Gobierno una legislacién comin
para todos los trabajadores, aplicable también a las empresas del Estado. La
obligacién que tenia la EFE de pagar las jubllaciones de su personal fue
eliminada a partir del 1 de enero de 1979, de acuerdo al decreto ley 2440/78.

¥) Tributacidén fiscal. Todas las exenciones por gravimenes, aportes,
contribuciones, impuestoy o pagos a favor del Fisco, Municipalidades o de

cualquier otra entidad o corporacién fueron abolidas por sucesivas disposi-
ciones legales. De esta manera, la EFE estd sometida a la misma fiscaliza-
cién que cualquier otra empresa privada del pais.
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vi) Autofinanciamiente. El conceﬁto de "autofinanciamiento" puede ser
interpretade de muchas maneras, tales como:

- la empresa no recibe ayuda financiara del Estado, debiendo cubrir sus
pagos con los ingresos obtenidos, la venta de activos y/o con présta-
mos sobre su proplo crédito (esto se puede definir como la interpreta-
cién de "flujos de caja™ o autonomia financiera);

- la empresa cubre sus costos con los ingresos, incluyendo los costos de
mantencién de la capacidad adecuada; los préstamos netos de la empresa
son usados para el mejoramiento de los activos existentes, la expan-

#lén de la capacidad (segin las necesidades) o la adquisiciﬁn de
‘muevos activos generadores de ingresos (interpretacién "econdmica").

S1 me adopta la interpretacién de "flujos de caja", la EFE ha alcanzado el
sutofinanciemiento aunque solamente en el sentido més formal. No obstante
que la EFE alcanzé importantes incrementos en la productividad, ha sufride
déficits prolongados cublertos con préstamos, ventas de activos y desinver-
siones. Por lo tanto, no se puede pretender que ha alcanzado una posicidén de
autofinanciamiento en términos econémicos o "reales".

En 1977, la EFE hizo la exposicién del estado de la empresa al Presi-
dente de la Reptblica, en presencia de los Ministros de Transporte y del
sactor acondmico. En el documento respectivo, se solicitaba al Goblerno las
siguierites medidas econdmicas:

1) financiamiento de los servicios deficitarios de cardcter social;
i1) financiamiente de los gastos de mantencisn y renovacisdn de 1a
infraestructura;
1ii) supresidén de las funciones de caja de previsiénp;
iv}) modificacién del estado juridico.

El Cobierno sélo resolvié 1lo concorniente a relevar a la EFE de las
funciones de caja de previsién.

Los presupuestos de caja hasta 1990, instituidos por el Ministerio de
Economis en 1982 y actualizados por la EFE hasta 1984, insistian en el cambio
del perfil de endeudamiento en el cual cada vez adquiria una mayor preponde-
rancla &1 de corto plazo. Sélo se logré emitir bonos por 2.5 millones de
unidades de fomento, esta vez con aval del Estado.

Durante 1985, el deteriloro del endeudamiento se hizo manifiesto, lo que
ha obligado al Gobierno a intervenir mds permanentemente de manera coyuntural
en el campo financiesre, mientras se encuentra una solucidén adecuada para el
gsexrvicio de la deuda total El documento interno de la EFE Egtado de gitua-

Enpre : : gl Estado, presentado al Presidente de
1a Rnpﬁblica en junio de 1985, seﬂala gue el endeudamiento cercano a Us§100
willones se debe a déficit operacionales (12%), desahucios (29%), plan de
modernizacién del afio 1960 (138) e interases (46%) y que, al no obtenerse
excedentes operacionales, esta deuda seguird incrementidndose.

3.

En los cuadros 11 y 12 se presenta un resumen del desarrolle del trdfice de
carga de la Empresa de Ferrocarriles del Estado en sus dos subsistemas prin-
cipiles el Ferrocarril del Sur y el Ferrocarril del Norte.
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Guadrolll

TRANSPORTE DE CARGA DEL FERRCCARRIL DEL SUR

_____________________________________________________________________________

Afio Toneladas T-km Fletes ' Digtancia media
{miles) (miles) (miles de 1985 pesos) (km)
Red Sur v Ferrocarril Trassndino
1974 4 902.0 1 313 929 6 706 806 268
1975 4 095.9 970 168 3 579 86l 237
1976 . 4 B34.9 1287 168 3 941 107 266
1977 4 516.5 1 216 258 4 375 282 269
1978 4 375.1 1 081 379 4 211 957 247
1979 4 487.5 1 092 140 4 918 967 243
1980 4 679.2 1 150 395 5 604 661 246
1981 3 895.5 1 038 791 4 574 017 266
Ferrocarril del Sur a/
1982 3 505.9 913 248 3 342 691 260
1983 4 418.4 1 242 535 4 052 549 281
1984 4 409.4 1 291 602 4 248 282 293
1985 4 305.9 1 328 574 4 496 795 309
Puente: Ferrocarriles del Estado, Anua tico, 1983 y 1985.

a4/ A partir de 1982 se excluyen al Ferrocarril Trasandino y la Primera Zona
(linea Alameda-Puerto y ramales,

Cuadro 12

TRANSPORTE DE CARGA DEL FERROCARRIL DEL NORTE

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

Aflo | Toneladas T-km Fletes Disgtancia media
" (miles) (miles) {(miles de pesos 1985) (km)
1974 7 883.7 592 644 2 202 228 75
1875 6 873.0 478 06l 1 477 538 70
1876 5 801.0 345 935 1 252 761 60
1977 5 207.0 387 326 1 204 867 74
1978 5 807.2 318 016 948 920 55
1979 8 554.0 252 391 768 716 30
1980 9 962.3 276 260 802 287 ﬁ 28
1981 9 235.5 239 093 670 220 26
Ferrocaxril del Noxte a/
1982 7 498.8 403 458 1 284 977 54
1983 7 564.5 502 584 1 701.915 66
1984 8 381l.6 507,819 2 027 457 6l
1985 8 393.8 461 664 1 978 950 35
Fuente: Ibid,

2/ A partir de 1982 se incluyen al FC Trasandino y a la Primera Zona (linea
Alameda-Puerto y ramales).
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La geografia de Chile explica las diferencias entre los dos subsistemas;
de hecho el FC de]l Nerte no es mds que un conjunte de ramales que conectan
los depdsitos minerales con los puertos. Ademds, se debe observar que la
distancia medla del FC del Sur es, desde el punto de vista de los estdndares
internacionales, una distancia corta o medianamente corta, y ha permanecido
aproximadamente igual entre 1974 y 198l a pesar de la creciente competencia
del transporte por carretera. Sin embargo, el subsistema redefinido como FC
del Sur ha aumentado su distancla de arrastre de 260 km a 309 km, lo que
representa un incremento de casi 20%,

Entre 1982 y 1985, los fletes promedic cobrados por t-km declinaron en
términos de pesos de 1985 en un 8%, La mayor caida se registrd entre 1982 y
1983, lo que se explica en parte por el cambio en la composicidn del trafico.
Durante los dltimos 10 afos el FC del Sur tuvo una disminucién general del
trdfico; el dnico trdfico que ha mostrado un incremento razonable es el de
los productos forestales, debido al crecimiento de la industria forestal en
Chile. Sin embargo, un andlisis de mercado mds detallado indica que ni aun
en ese mercado los ferrocarriles son los transportistas dominantes.

En el caso del FC del Norte, la fuente de mayor crecimiento fue el
transporte de cemento. Se debe notar que el cemento y los productos alimen-
ticlios (especialmente hatrina de trigo y arroz) son los tUnicos trédficos
importantes de larga distancia,

Los ferrocarriles, por su naturaleza, dependen del trdfico a granel y de
pocos productos principales, El reemplazo del trigo importado por trige
nacional tuve &l efecto de disminuir el trédfico a granel., La futura moderni-
zacidn del transporte carreterc puede afectar el trdfico de cemento, Debido
a estas consideraciones es dificil esperar un crecimiento significative del
trdfico. Lo anterior explica la necesidad de mejorar la eficlencia del
manejo de los actuales voluimenes da trifico. :

Aunque no se dispone de un estudio detallado del mercado potencial de
log ferrocarriles para aquellos productos mas relevantes, se puede sefialar
que estimaciones realizadas por la Empresa para estudiar la convenlencla de
construir vagones indican que el actual parque en servicio es insuficiente
para atender la demanda. Esta falta de capacidad se hace sentir muy espe-
cialmente en el sector forestal donde en la actuvalidad no se puede cumplir
gran parte de los pedidos de vagones de las firmas que normalmente prefieren
el transporte ferroviario, pero que se ven obligadas a recurrir al uso de
camiones para paliar los défict de equipo por parte de ferrocarriles.

Los aspectos mds importante en la evolucion del trafico son los cambios
en la estructura de la carga transportada, lo que en general implica una
tendencia de largo plaze hacla la especializatién y concentracién en pocos
bienes. Para una revisién histérica de los camblos en la estructura de la
carga, véase el cuadro 13.
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Betarraga

Csrben y carboneilto
Cebada

Celulosa

Cemento

Cobre en barras
Fizrro elaborado
Harins de trigo
Maders aserrads
Maderss en bruto
Hinerales de cobre
Papas

Petroiso

Pine bruto y trozos
Satitre

Trige imporrado
Trigd necional
Vacunos

SUBTOTAL

Resto de l_l cargs
TOTAL

PORCENTAJE

143 058
4 322 001

258 944
5 380 945

86,042

97z

$60 465

5 337 026

82.38%

Condro 13-

EVOLLCIOR DE LDOS PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTADOS POR EL FERRDCARRIL DEL SUR
{toneisdes netsa)

1973

169 212
210 455
109 0B8S
21 357
157 538
200 927
73 003
158 391
£19 531
174 754
760 300
153 344
w2
& 207 454

984 70O

5 194 154

31.00%

1975

181 224
69 987
17 25%

112 408

228-530
34 297

178 387

437 657

187 166

529 50O

148 263

119 113

4 109 538

3 135
L B2 773

85.57%

wrs

125 465
137 156

A 393 &1

595 £31
3 o8¢ 272

a5.07%

975

B7.54%

1977

" 13p 957
125 358
125 824
511 557
R s
220 851
15 324
264 314
141 270
21 719

19 991

194 &34
144 112
21 539
70 933
005 243
161 31%
312 548
226 405
8 P88
3258773

657 s8¢
"k 516 A82

1973
a7 081
g2 820
45 451

357 553
73 383
317 663
&5 297
239 261
209 729
21 7S

16 158
82 626
143 255
28 912
52 51

1 140 550
161 17
502 V58
132 987
47 BA2

3 810 923

554 145
4 373 048

71X

wry

4 528
16 BTB

7 E96
129 018
155 816
I3 804
T4 33
176 033
138 223
410 O7B
100 187
&5 124
I 958 310

e

52¢ 1™
4 487 501

980
126 253
127 061
21 264
381 420
98 654
5 440
% 186
36 578
81 675

13 123

8 374
165 784
194 151

18 615
72 574
152 266
121 557
525 659
B7 055
33 383
4 064 128

$15 109
& &7¢ 237

1983

ISTRTT RS

9% 288

B Rt

62 306
2% 087
94 297
27y 474
145 &35
251 580
243 274

8 035

9 35
188 271
175 204
24 594
62 I

557 206

&0 237
29 787
34 989
24 115
3 27T 863

&BD &76
3 BVR 539

ez

32 7.

11 314
3T

220 5B0
1% &08
49 970

Ti4 293
54 099

703 &9

8 048

45 631

3 258 190

Z49 680
3 505 870

o’

1983

415 509
ey 834
333 594
158 &52
11 492
29 105
Wo &79
248

15 423
42 143
1176 776
25 994
TP 433
53 767
&0 156

3 858 492

551 895
& 418 387

A km kA A R A AR R AREE AL NAR AL AR AN P AR AR SR AL O Y T LT R e P L T LTy

1984

138 134
185 55¢
2 493
17 412
124 397
225

a 582
51 941
271 083
a4 50
535 143
o™
53 573
3 816 610

-

592 784
4 409 394

85.56%
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4. Aspectos tarifarios

Las tarifas cobradas por el transporte de carga han sufrido limitaciones
permanentes. Con anterioridad a 1976 estuvieron sujetas al control del
Gobierno, el cual también establecia un tarifado nacicnal para el transporte
de carga en camiones., Esta filjacién de tarifas (acorde con las respectivas
politicas econdmicas vigentes) nunca fue suficiente para cubrir los costos
(elevados debido a la gran cantidad de personal), lo que se tradujo en las
pérdidas operacionales ya comentadas. A comienzos de 1976 se eliminaron los
tarifados nacionales, con lo cual las tarifas en el transporte por carretera
disminuyeron rdpidamente hasta llegar en 1977 a un 60% de las vigentes en
1974-75 ¥ a un 70% en el caso del ferrocarril. Lo anterior se debié en gran
medida a la existencia de una sobre oferta de camiones en dicho periodo.
Posteriormente, ambos medios de transporte experimentaron una recuperacién
tarifaria del orden del 15-20% con el crecimiento de la demanda en el periodo
1979-80, para nuevamente volver a disminuir en los afies siguientes, producto
de uh nuevo crecimiento de la sobreoferta de camiones (importaciones de
197981) junte con la contraccién de la demanda como producto de la recesién
iniciada a fines de 1981. En 1984, las tarifas de carga del ferrocarril
estaban en un nivel similar a las de 1976-77 y sélo se ha podido iniciar una
pequefa recuperacién en 1985,

A pesar de los bajos niveles tarifarios, los Ingresos del transporte de
carga son supericres a sus costos variables (incluida la depreclacién del
equipo rodante) y generan un margen porcentual sobre estos costos, mayor que
el transporte de pasajeros., En el caso de los camiones, en cambio, sus
ingresos no alcanzan a cubrir sus costos variables con depreciacién, situa-
cidn reconoccida por los mismos transportistas. Las bajas tarifas de los
cemiones han impedido al ferrocarril éstablecer niveles tarifarios en concor-
dancia con sus costos totales, para mejorar su situacién financlera, Esta
problema se debe no s6lo a la sobrecferta de camiones sino también a la
"inequidad" en el cobro de los gastos por concepto del uso de infraestructura
de los usuarios de la carretera, La tributacién de los usuarios de caminos,
en particular los que se dedican al transporte de carga, no ha permitido
recuperar los coetos que ocasionan al sistema vial. El subsidioc indirecto
que recibe el transperte de carga por esta via determina una falta de
"equidad” en su competencia con los ferrocarriles, y significa ademds que al
costo social de dicho transporte ne se rafleja en los costos de mercado ¥y
consecugntemente en las tarifas de dicho sector. Reclientemente el Gobiernc
ha establecido, mediante la ley 18 502 del 1 de abril de 1986, un impuesto
especifico &l petréleo diesel consumido por sl transporte terrestre, lo cual
modifica la situacién de inequidad antes referida y ha significado un aumento
sustancial de la contribucién de los camiones para sufragar les costos por el
uso de la Infraestructura vial. 8in embsrgo, a través de cdleculos prelimi-
narea, se ha podido establecer que los camiones con mds de 30 t de peso bruto
todavia no alcanzan a cubrir los costos que ocaslionan por este concepto,

Asimismo, el régimen tributario de renta presunta de los transportistas
por carretera ha incentivado notablemente el transporte por cuenta propia,
realizado a través de empresas subsidiarias con el objeto de evitar impuestos
en la actividad principal.

El andlisis de los mercades individuales indica la importancia de los
precios en algunos mercados y una relativa inelasticidad precio en otres. En
general, EFE puede hacer aumentos menores que el transporte por carretera
para compensar su menor velocidad y flexibilidad. 81 el transporte por
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carretersa estd en una condicién depresfva, esto introduce una restriccidn en
1la politica tarifaria dea EFE.

5. Densidad del trafico

La variable clave que determina los costos de las operaciones ferroviarias es
la denaidad de trdfico, la que se puede apreclar a través de los sigulentes
indices:

1) toneladas-kildmetros por kildmetro de via;
11) toneladas por vagén,
1ii) toneladas de trédfico por estacién.

La dengidad de trdfico del FC del Sur es relativamente constante; a
pesar de los mejoramientos en el FC del Norte, la densidad de trdfico sigue
estando a niveles muy bajos., Las densidades de trdfico se presentan en el
cuadro 14, mientras que la carga media por vagén se presenta en el cuadro 15,

Cuadro 14

DENSIDAD MEDIA DE TRAFICO

Afio Unidades Longitud Densidad Unidades Longitud Densidad
de trdfico de vias media de trafico de vias media
(millones (kem) (miles de (millones {km) (miles de

de UT) UT /km) de UT) UT /km)
Red Sur v FC Trasandine -~ _Red Norte

1976 3 622 3 697 280 366 2 688 136

1977 3 548 3 6813 963 402 2 688 150

1978 - 3 074 3 630 835 325 2 687 - 121

1979 2 825 3 675 769 : 252 2 700 94

1980 2 568 3 675 699 275 2 637 105

1981 2 593 3 672 706 2472 2 637 92

Ferrocarril del Sur Ferrocarril del Norte

1982 2 254 3196 705 566 3 048 186

1983 2 650 3 196 829 669 3 048 219

1984 2 518 3 077 818 711 3 037 234

1985 2 646 2 971 890 662 -3 028 219

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

Fuenta: Ferrocarriles del Estado, op, ¢it.

&/ A partir de 1982, el FC Trasandino y la Primera Zona (linea Alameda-
Puerto y ramales) pasan de la Red Sur al FC del Norte.
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Cuadro 15

CARGA MEDIA POR VAGON
{toneladas netas)

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

Afio FGC del Norte FC del Sur
1976 38.0 30.5
1977 37.6 2%.9
1978 39.3 31.0
1979 42.2 31.7
1980 46.5 31.9
1981 47.6 31.3
1982 47.9 31.9
1983 45.8 31.2
1984 45,0 31.4
1935 45.5 30.8
Fuente: 1bid,

Se puede cobservar la relativa falta de carga. En relacién a la carga y
descarga por estacidén, se estima que en 1985, de las estaciones del FC del.
Sur, el 55.5%¢ manipulé menos de 3 000 t de carga entrante y saliente; el
movimiento de carga promedio por estacién (carga entrante y saliente) fue de
37 000 t. Se debe notar que 3 000 t por estacidn representa alrededor de 100
carros por aiio, volumen que rara vez justifica le mantenclén de estaciones,
Por otra parte, las toneladas por tren en la Red Sur estdn limitadas por el
perfil de la via, el largo de las estaciones y la capacidad de arrastre de
las locomotoras., En general, los convoyes tienen un méximo de 30 vagones con
un peso neto de apoximadamente 900 t, lo que resulta bajo para los estdndares
internacionales. Fn términos de rentabilidad, el ingresec promedio de carga
sallente generado por estacldén en el FC del Sur fue menos de 20 millones de
pesos por afio, com un gran numero de estaclones produciende menos de 100 mil
pesos anuales. Las implicaciones de este andlisis indican que la EFE;

1} es un ferrocarril de baja densidad;
i) adolece de poca carga por carro;
jil) estd sobreextendida en términos de estaclones mantenidas.

&, Capsa ns

La evolucidn de la capacidad de carga del parque rodante de los ferrocariles
ge presenta aen los cuadros 16 y 17, en los cuzles se muestra una disminucién -
de la capacidad total entre 1980 y 1984, aunque la capacidad promedio por
carro se ha mantenido durante dicho periodo., Por su parte, los cambios en la
capacidad de traccién se explican por la virtual eliminacién de las locomo-
toras a vapor (de 77 en 1980 a dos en 1984), la existencia de una flota rela-
tivamshte estable de locomotoras Diesel, y un incremento de las locomotoras
eléctricas.

la antigiedad promedio del equipo existente es en general bastante
elevada vy en algunos casos ha sobrepasade la vida util técnica del material.
La mayor parte de las locomotoras diesel en servicio fueron fabricadas entre
1951 v 1947 :
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Cuadro 16

GAPACIDAD DE GARGA TOTAL DEL PARQUE RODANTE EN SERVICIO
DEL SISTEMA NACIONAL FERROVIARIO 1980-1984

(tonaladas)
Ferrocarril 1980 1981 1982 1983 1984
EFE '
Red Norte g/1 s/1 s/1 36 900 39 740
Red Sur s/1 s/1 s/1 153 310 123 170
Arica-la Paz s/i s/i s/1 7 530 6 630
Total 177 430 177 130 167 640 197 740 = 169 540
Otros
Antofagasta-Bolivia 56 028 55 808 57 508 58 426 59 281
Romeral -Guayacdn 4 400 4 400 4 400 4 400 4 400
Algarrobo-Maitencillo 7 468 7 468 7 244 7 244 7 244
D.Almagro-Potrerillos 9 785 9 965 6 115 6 325 6 945
Tocopilla-EX Toco 15 955 15 800 15 352 15 044 15 044
Chuquicamata 4 550 4 550 4 550 4 550 4 550
Total ) 98 186 96 971 95 169 95 989 97 464
TOTAL 275 616 274 101 262 809 293 729 267 004
Fuentae: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, estadistico
de transporte terrestye, 1985.
Cuadro 17

PARQUE DE LOCOMOTORAS Y AUTOMOTORES EN SERVICIO
DEL SISTEMA NACIONAL FERROVIARIO 1980-1984

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

Tipo y FC 1980 1981 1982 1983 1984
. locomotoras
Vapor
EFE 77 60 (A 4 2
Diessl
EFE 102 76 85 108 97
Otros 55 55 54 54 54
Elécrricas
EFE 59 63 60 62 66
Otros ? 7 7 6 6
Autompotores :
Diegel . 6 2 3 2 3
Eldetricos 11 31 30 29 26

Fuente: Ministeric de Transportes y Telecomunicaciones, op,
cit,
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Las locomotoras eléctricas de mayor tamailo (tipos E-32 y E-30) datan de
los aflos 1962-63, y una partida de 22 locomotoras medianas de patio y linea
(tipo E-17) son de 1974. Los automotores son mds recientes, de los ailos 1962
(italianos), 1973 (japoneses) y 1977 (argentinos).

En relacidn a coches y carros, la gran mayoria son de fabricacién anta-
rior a 1970. Esta antigiedad, agregada a un mantenimiento inadecuado, ha

significado una notoria disminucién en el equipo disponible para el servicio,
como #e aprecia en el cuadro 18.

Cuadro 18

'EHPRESA DE FERROCARRILES DEL ESTADOQ:
EQUIPQ EN SERVICIO

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

Equipo 1974 1982 1984 1985
locomotoras eléctricas a/ 70 60 66 6l
Locomotoras diesel 127 87 97 92
Vagones 8 000 5 107 3 076 3 329

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Estado, op, cit,

8/ Las locomotoras eléctricas de 1974 sélo incluyan nueve del
tipe E-17, por le que el deteriorc es mayor que el que muestran
las cifras.

El traspaso parcial del mantenimiento de locomotoras a particulares
{(principalmente las locomotoras diesel) ha significado mejorar log niveles
generales de confiabilidad de este equipo a partir de 1983.

Las estadisticas generales de carros disponibles indican un serio
problema de mantenimiento inadecuado. Sin embargo, se puede apreciar también
un problema mdg fundamental, que es la edad ¥y caracteristicas del equipe.
Tna gran parte del parque estd compuasta por carros con una baja relacién
capacidad/tara, lo que implica altos costes para el transporte de la carga y
al arrastre de los propios vagones vacios. Actualmente la mayor parte de los
carros del FCS tienen una capacidad de carga de 30 t con una tara promedio de
12 a 16 t, es decir, con una relacién carga/tara de 2:1. En el futuro, debe-
ria optarse por equipo moderno con una capacidad minima de 50 a 60 £t ¥y una
tara Inferior a 20 t para obteneyr una relacién de 3:1.

La tasa del “equipo disponible” en relacién al parque total, se presenta
en &l cuadro 19,
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Cuadrﬁ 19

PORCENTAJE DEL EQUIPO EN SERVIGIO
{(al 31 de diciembre de cada afio)

Equipo 1983 1984 1985
Locomotoras
vapor 20 4 5
diesel 49 51 57
eléctricas . 6l 68 61
Equipo de carga
carros 71 67 68

nte: Empresa de Ferrrocarriles del Esta-

do, op, ¢it.

El dltimo conjuntoe de indicadores de las condiciones de los ferroca-
rriles son las estadisticas de accidentes, que ge presentan en el cuadro 20,

Cuadro -20

ACCIDENTES DEL TRAFICO: CHOQUES Y DESCARRILAMIENTOS

o - L M e m e SR e e e e o Wk e o M M A e e e e o e T B A e e e e o e ke e = W M M — R e M e e T M W A = e omom =

Clasificaciones 1974 1975 1976 1977 1978 1979 19380 1981 1982 1983 1984 1985

_________________________________________________________________

_ C noe FC de]l Sur
Chogques 92 46 58 37 43 12 g 19 19 14 20 11

en plena via 3 - 4 3 - 4 6 9 10 3 2 0

en astaciones 89 46 54 34 43 8 3 10 g 11 18 11

Descarrilamientos 586 490 442 576 400 76 97 76 407 502 603 576
en plena via 125 52 107 128 91 58 70 23 150 103 156 166
en estaciones 461 438 335 448 309 18 27 53 257 399 447 410

: .—Red Norte FC del Norte
Choques 9 3 3 3 5 - - - ) 5 0 ¢
en plena via 2 1 1 1 2 - - - 2 1 0 0
~én estaciones 7 2 2 2 3 - - - 3 4 0 0
Descarrilamientos 396 296 298 232 81 43 136 13 442 500 26 15
en plena via 2%, 231 221 186 58 34 36 12 378 396 16 8
en estaciones 102 65 77 46 23 9 - 1 &4 104 10 7

e MR e e e T M W ek ek e Sk T m o M e e W W M M A A e o e — o m R R E M MR ™R E e S EwmEm oS TR S e

Fuerite: Empresa de Ferrocarriles del Estado, op, eit,

- Todos los indicadores antes mencionades son consigstentes e implican una
planta inadecuada y mal mantenida, salvo las cifras de descarrilamientos para
los aftos 1979 al 81, en las que se observa una discrepancia manifiesta que
probablemente puede deberse & omisiones estadisticas. Aun si no se puede
esperar un incremento significativo del trdfico e incluso si se programa una
racionalizacién de la capacidad, los efectos de las desinversicnes pasadas
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deben ser superados si se desea lograr una operacién ferroviaria efectiva y
eficiente.

7. d. arciale

Desde 1950 y con muy pocas excepclones (afios 1956, 1957, 1980, 1981), la EFE

ha obtenido resultades operacionales negativos aptes de depreciacid¢n. Las
pérdidar promedio en porcentaje sobre los gastos operacionales (sin despre-

ciacién) han sido las siguientes:

1963-1965 29% 1979-1981 ( 0.5%)
1966-1969 18% ’ 1982 l4s
1970-19%72 36% 1983 0.3%
1973-1978 8% 1984 5%

En el cuadro 21 sge detallan los resultados operacionales antes de
depreciacién y gastos financieros, para el periodo 1982-1985.
Cuadro 21

RESULTADOS OPERACIONALES 1982-1985
(millones de pesos de diciembre de 1985)

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

Concepto 1982 1983 1984 1985
Ingresos

Pasajes 3 187 3 035 2 462 2 555
Carga 3 960 5 495 5 291 5 B46
Equipaje l4s 84 66 83
Arriende de vias 328 476 422 479
Otros arriendos 467 365 351 387
Ingresos varios 95 207 93 828
Trebajos a terceros : 50 - 23 23
TOTAL _ 8 234 9 664 8 709 10 177
cascog

Consumo de materiales 1 563 1 594 2 202 2 502
Gastos de perscnal 4 896 4 277 4 377 4 513
Desahucios, indemmizacioneg 419 48 43 71
Tributos 478 509 380 442
Trabajos y sumin. externos 2 219 2 537 1 742 2 313
Transporxtes y fletes 21 401 375 237
TOTAL g/ . 9 598 9 694 9 120 10 081

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

Fuente: Empresa de los Ferrocarriles del Estado, op. cit,

8/ No incluye depreclacidn del ejercicio,

Estos resultados deben ser interpretados cuidadosamente:

1) durante el periocdo considerado, la infraestructura y el equipo de
la EFE se han deteriorado, y la “mantencién diferida" nc se incluye
en las cifras;
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11) los cogtos de reposicidn de los equipos no estdn incluidos, supe-
rando probablemente 15s montos asignados a depreciacién, y en 1985
y 1984 las depreciaclones promedio del ejercicio fueron el 15% de

. los gastos de operacién, incluida depreciacién, y 18% de los gastos
“de operacién excluyendo depreciacidn;

111) los gastos financleres inecluyendo "intereses" no estdn considera-
dos, y aunque los asuntos financieros de la EFE no son "normales",
obviamente algunes costos de intereses constituyen una parte legif-
tima de los costos de operacién.

iv) los resultados para 1985 son positivos debido & que en los ingresos
se¢ incluye un monto proveniente de una deuda ds Bolivia con el
Ferrocarril de Arica a La Paz, que se habia considerado no recupe-
rable en ejercicios anteriores; sin este ingreso extra, el rasul-
tado operaclional contabilizaria una pérdida de 354 millones de
pesos, lo que significarfa un 3.9% sobre los gastos.

‘Bs indudable que la EFE no ha logrado el autofinanciamiento, excepto en.
un sentido muy formal. Atn méds, es improbable gque posibles ajustes de
tarifas o ahorros operacionales puedan producir el autofinanciamiento de los
farrocarriles. La comprobacién del fracaso de alcanzar el autofinanciamiento
¥ las razones por las cuales este objetivo no se ha podido lograr constituyen
la condicidén necesaria para un plan racional de reorganizacién y redimensio-
namiente de la EFE.

8. Memejo de actives v pasivos: (balance geperal)

En 1985 el total de pasivos de la EFE fue de 204 551 millones de pesos o mds
de 18 veces el total de ingresos. Las cifras claves son: o

. Milliones de pesos
i) Activos circulantes 1670
Pasivos circulantes 7 174
ii) Activos fijos 201 831
Pasivos a large plazo 13 418
i1i) Otros activos: _
{inversiones, deudores
largo plazo, "otros") 1 049
Patrimonio 183 959

De las cifras anteriores se desprende que es obvio que la empresa
réquiere de una gran raciomalizacidén de su estructura de capital. Los puntos
principales se anslizan a continmuacidén. '

i) Las operaciones con la relacidén actual entre activos circulantes y
pasivos circulantes n¢ son consistentes con una administracidén econdmica y
eficiente. El problema es obvio: "las obligaciones con log bancos e insti-
tucionas financleras en el corto plazo®" de $4 200 millones son el resultado
de déficits financiados en el pasado con deudas de corto plazo, situacién
inmanejable para cualquier empresa. El remedio también es obvio: refinan-
clamisnto de la deuda de corto plazo y partes de la deuda de largo plazo (una
proporeidén de ella a ser pagada durante el afio). En segundo lugar, también
es contrario a cualquier financiamiento sélido el tener préstamos bancarios
totales mayores que el total de ingresos ($13 000 millones de obligaciones
con bancos e instituciones financieras versus $10 177 millones de ingresos).
Es indispensable encontrar una solucién razonable, ya sea por la via de un
aumento de capital por parte del fisco o bien, mediante el rafinanciameiento
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de la mayor parte de los préstamos bancérios a través de la emisién de bonos
de largo plaze. '

i1) Es esencial que la EFE realice una reestructuracién financlera, si
se espera que opere como una empresa auténoma y eficiente. Sin embargo,
paralelamente a la reestructuracién financlera es indispensable una reestruc-
turacidén organizacional.

La EFE, al igual que la mayoria de los otros sistemas ferroviarios en el
mundo, son los principales duefios de propiedades, muchas de las cuales son
potencial o actualmente valiosas. Algunas de estas propiedades estdn direc-
tamente. vinculadas a las operaciones ferroviarias y muchas han dejado de

astar tan relacionadas. Al enfrentar este problema, se deben observar los
siguientes principios:

1) 1la administracién de propiedades requiere de habilidades y trata-
miento diferentes a la administracién del transporte, por lo que
ambas deberian mantenerse separadas;

ii) la venta de propledadegs deberia estar orientada a obtener precios
adecusdos al valor potencial de dicha propiedad, lo que implica que
cominmente se requiere un large periode de desarrollo de la prople-
dad antes de ponerla en el mercado;

i11) la comercializacién de propiedades es muy importante para EFE, y

" una buena gestidén en este sentido exige imaginacién y visién de

largo plazo,

Las propiedades de los ferrocarriles incluyen:

1) Aquéllas actualmente wutiliZadas (total o parcislmente) en las
operaciones. Estas propiedades debertian ser cuidadosamente examinadas, para
detectar cualgquier sobrante. Por ejemplo, rieles en lineas, ramales,
desvios, etc. que ya no se usan deben ser identificados y utilizados para
rescondicionamiento o bien vendidos. La administracidén e identificacién de
la propledad excedente forma parte de la operacién ferroviaria.

ii) Terrenos wurbanos wvaliosos, utilizados y subutilizados. Estas
' propiedades deberian ser administradas como propiedad urbana, desarrollada
~por el ferrocarril o en sociedad con una empresa privada, y vendidas o
arrendadas. Cuando existe un conflicto de uso tal como terrenos urbanog
valiosos ussdos en lae operaciones ferroviarias, se debe buscar la solucién
global mds eficiente. Un ejemplo relevante lo proporcionan los ferrocarriles
norteamericanocs, algunos de los cuales han aumentado la eficliencia de sus
operaciones ferroviarias mientras desarrollaban exitosamente la propiledad
urbana .

i11) Terrenos y edificlos sobrantes fuera de los centros urbanos. Aun
si estas propiedades son de poco valer por estacién, por hectdrea, etc.,
pusden produclir interesantes beneficios, aportar ingresos por su wventa y
disminuir gastos.

Légicamente, la opetracidén, administracién y contabllidad de los ferroca-
rriles deben estar separada en diferentes divisiones, es decir:

1) la Divisién de Operaciones Ferroviarias;
11) la Divisién de Administracidn y Desarrollo de Propiedades e Inver-
giones Relacionadas;
ii1) la Divisidén de Venta de Activos Prescindibles,
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VII. TRANSPORTE POR CARRETERA

- 1. Intervencidn del Estado ep el transporte por carretera

El desarrollo del transporte por carretera data desde la construccidn de la
red troncal y las principales vias transversales en las décadas de 1950 y
1960, En 1960, el parque de camiones sobre 15 ¢ erxa de 36 000 vehiculos; en
1965 alcanzaba & 46 000 y en 1970 a 54 (00 unidades. Paralelamente al creci-
miento de la industria, aumenté la intervencién estatal.

&) teglagentac! ] pes : de; : mo rodante

. El propésito de estas regulaciones es la conservacién de las carreteras.
El résponsable de la fijacién y cumplimiento de estas normas es el Ministerio
de Cbras Pidblicas. Para definir el pesec mdximo y el peso por eje se estable-
c¢cieron una serie de leyes y regulaciones, comenzande con el DFL No, 206 de
1960, Loa decretos m4s reclentes son: el No. 158 del 29 de enero de 1980; la
ley No. 18,028 del MOP, el decreto No. 1117 del 6 de noviembre de 1981, y el
dacreto No. 106 del 12 de marzo de 1984, La resolucidén del 13 de febrero de
1985 definié las dimensiones mdximas de los vehiculos.

En 1971, se crea el Registyo Naclonal de Transportistas, en el cual
deben estar inscritos todos los transportistas del pais, con lo que se llega
al punto culminante en la obligatoriedad de cumplimiento de condiciones para
el ejercicio de la profesién. La ley 17.592 de 1972, exigia que los que
ingresaran a la profesién deberian afiliarse a un Sindicato adherido a la
Confedaracion de Duefios de Camiones de Chile. Esta Gltima promueve con las
autoridades de entonces la asignacidén de la carga que gensera un Area a los
transportistas de la asociacién local. Ello produce un crecimiento en el
mimero de Asociaciones y en general marca hasta shora la distribucién de
empresas por tipo de trdfico. Aln antes de la creacién del Registro Naciomnal
de Transportistas, los "transportistas profesionales" gozaban de cilertos
privilegios, como por ejemplo, para postular a la inscripcién en las listas
de importacidén que abrié la Subsecretaria de Transporte en 1966, se requeria
qué el interesade fuera afiliado a una asoclacién gremial o sindicato de
tranasportistas.

Con el advenlmiento del actual Goblerno, se comenzé a aplicar un
programa econémico basado en la libre empresa. El punto de la libertad de
ingreso a la actividad estd perfectamente delineado en la Politica Nacional
de¢e Transportes que en sus partes pertinentes expresa textualmente: "Se
empleard el mecanismo de mercado como regulador del sector, elimindndose para
ello al méximo las trabag a la libre competencia. El Estado intervendrd
directamente sélo cuando hayan sltuaciones monopélicas, a fin de garantizar
una adecuada y equilibrada asignacién de los flujos de transporte y de recur-
so8 del pais." Més adelante setfiala: "El Estado velard para que en el trans-
porte carretero de carga no se creen carteles o monopelios regionales, y
porque se cumplan las condiciones de seguridad en la operacién y de libre
entrada de nuevos empresarios a la actividad."

En 1975, la Comisién Antimonopolios declard monopélico al Registro
Naclonal de Transportistas Profesionales ya que éste no aseguraba la libertad
de trabajo en el transporte carretero de carga. El decreto ley No. 2.757 de
1979 del Ministerio del Trabajo y Previsién Social, sefialaba en su Articulo 2
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que nadle podia ser obligado a afiliarse a algin organismo sindical y/o
gremial, para desarrollar una determinada actividad. Entre los afes 1975 y
1977, la Circular No, 47 del Ministerio del Interior, liberaba a los propie-
tarios de camiones de la obligacién previa de cotizar en el Registro para
obtener la placa municipal anual. Recién el afioc 1982, el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones dicté el decreto No. 100, que refundia la
mayoria de las normas que regulaban el serviclo de transporte en el pais. En
su Articulo 78 dice: "Lag personas naturales o juridicas interesadas en
prestar servicies nacionales de transporte de carga no requerirdn de autori-
zacién de este Ministerio". Aunque este decreto fue derogado en 1984 por el
decrato supremo No. 163, la situacién de libre acceso no fue modificada.

Es praclso destacar que el sistema que existia era diferente a la
restriccidén de entrada a través de empresas autorizadas de transporte o de la
"regulacién cuantitativa" (capacidad limitada)., Por lo tanto, dado que el
sistema requeria que la entrada a la profesién dependiera de la participacién
en el gindicato, éste afectaba mds bien las actividades de los miembros, que
la estructura de la industria.

¢) e én de condiciones rtacidén de vehiculos

Al comienzo de la década de 1970, la politica de desarrollo de la
industria automotriz, perjudicé la importacién y seleccidén de los vehiculos.
Poateriormente, esta politica fue camblada en concordancia con la liberaliza-
cién general del comercio. Los hechos mds ilmportantes en la implementacién
de esta politica fueron:

1) un acuerdo entre el Gobierno y una empresa espafiola para la produc-
eién de vehiculos Pegaso, firmado en agosto de 1973;
i1) la creacioén de la Comisién Nacional Automotriz, 1974;

iii) el Estatuto Automotriz (1975), que establecié un mnuevo régimen
arancelario para la industria automotriz consistiendo en una escala
‘decreciente en el tiempo de los derechos de aduana;

iv) el decreto ley No. 2.629 (1979), que modificé y rebajé nuevamente

. log derechos de importacién a fin de que el régimen arancelario
aplicado al sector automotriz fuera igual al de los demAs sectores
en 1986,

_ Durante este Gobierno, no han existido franquicias especiales para 1la
importacién de camiones enfocadas especificamente al desarrollo de clertas
actividadeg econdémicas.

d} Intervencjon en el mercado de financiamiento

Las empresas de transporte tienen acceso al financiamiento bajo el
Programa de Financiemiento de la Pequefia Empresa; este programa beneficia
solamente a lag empresas muy pequefias, Como consecuencla del grave problema
de endeudamlento del sector, a través de SACRET (filial de CORFQ) el Goblerno
establacié un sistema de reprogramacién de dicha deuda.

2. u capsa d ansporte po t

Existen serios vacics dentro de las estadisticas relacionadas con la estruc-
tura y capacidad de la industria del transporte terrestre. La falta de
informacién adecuada hace muy dificil evaluar la eficiencia de la industria y
poder &simismo detectar los problemas que la afectan.
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la evolucién del parque naclonal de vehiculos de carga en el periodo
1977-1984 v su distribucién de edad se presentan en los cuadros 22 y 23.

Cuadro 22
EVOLUCION DEL PARQUE NACIONAL DE VEHICULOS DE CARGA
1977-1984
Afio Camiones Tracto- Tractores Remolques Semire-
camiones molques
1977 70 377 s/1 15 709 18 309 s/1
1978 75 562 s/1 16 509 17 572 s/1
1979 74 500 s/1 15 181 15 911 s/1
1980 72 850 s/1 11 679 12 832 s/1
1981 71 051 s/1 9 843 12 939 s/i
1982 70 576 s/i 7 808 12 853 s/i
1983 €5 467 3 373 7 660 8 707 4 393
8 239 10 110 4 237

Riente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Cuadro 23 .

PARQUE NACIONAL DE VEHICULOS DE CARGA POR ANO DE FABRICACION

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

Ante- - Capiopes a/ Tractocamiones
rior ‘Cantidad Porcentaje Cantidad Porcentaje
al aflo Acumulada Acumulative Acumulada Acumulativo
1972 26 890 41.4 B26 23.0
1973 30 528 47.0 1 058 29.4
1974 33 047 50.9 1 164 12.4
1975 36 039 55.8 1 436 40.0
1976 38 027 58.5 1 639 45.6
1977 39 589 60.9 1 802 50.2
1978 42 172 64.9 2 005 55.8
1979 44 433 68.4 2 238 62.3
1980 47 489 73.1 2 584 71.9
1981 53 551 82.4 2 996 3.4
1982 60 953 93.8 3 332 92.7
1983 62 691 96.5 3 447 95.9
1984 63 730 98.1 3 524 98.1
1985 64 968 100.0 3 593 100.0

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

Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones,

8/ Se refiere a camiones simples con capacidad superior
a1l 500 kg.



62

Es importante destacar que, en 1984, el 40% de los camiones y el 23% de
los tractocamiones eran mayores de 12 afios y el 60% de los camiones y 50% de
los tractocamiones tenian mids de siete afios. Asumiendo una vida atil de 15
afios come limite normal de los vehiculos de transporte interurbane y una
recuperacién de la demanda de remplazo de la flota y removacién de la capa-
cldad de los vehfculos, es muy probable que de mantenerse las condiciones
actuales se origine un problema serio a comienzos de la década de los afios
noventa.

Sobre un 70% de los camiones y tractocamiones son de fabricacién ante-
rior a 1980, Se ha dicho que la utilizacién relativamente baja de los vehi-
culos y las condiciones favorables del clima permiten una larga vida Gtil de
los camiones. Sin embargo, lo anterior no considera el progreso tecnolégico:
durante los dltimos cinco o seis afios se ha mejorado la eficiencia en el uso
de combustibles de los camiones en un 15-20% y ha habido un mejoramiento
substancial en lo que se refiere a la duracién y confiabilidad de los
repuestos,

lLos avances en la eficiencia técnica son importantes en los transportes
especlalizadoes y de larga distancia. Por este motivo una flota de gran
tamafio pero con varios afios de uso implica ineficiencia en el largo plazo y
altos costos en términos de recursos empleados.

La mayoria de las empresas de transporte por carretera en Chile tienden
a ser pequeilas, generalmente con uno a tres camiones en operacidén; una
empresa con 20 o 30 camiones se considera grande. El tema de economfas de
escala en el transporte terrestre es complejo y controvertideo. Sin embargo,
la experiencia del Brasil, donde es comin la existencia de empresas grandes,
algunas con mads de 200 vehiculos, confirma la de los Estados Unidos. En
general, la experiencia internacional indica que:

i) las operaciones de corta distancia, no especializadas y que no
requieren de terminales, tienden a concentrarse en pequeilas
empresas de uno a tres vehiculos, cuya utilizacién es generalmente
baja y de escasos dividendos para las empresas;

ii1) las operaciones con carga pgeneral y de distancias largas, que
requieren terminales eficientes y una alta utilizacién del equipo,
son dominadas por las empresas que tienen una proporcidén de semire-
molques de tres a dos o aun dos a uno por cada tractor;
iii}) as operaciones especlalizadas e intensivas en capital dominan el
mercado de transporte por carretera.

Las ecconomias de escala, donde existen, estdn relacionadas con los
gliguientes aspectes de las cperaciones:

1) terminales;
ii) organizacién comercial, cuya importancia radica en cbtener carga de
retorno para mejorar asi los factores de carga de los vehiculos;
iii) mantencidén de los vehiculos;
iv) compra de equipo y partes.

Un ejemplo interesante sobre la integracién de las operaciones de carga
por transporte terrestre con terminales y bodegaje, es el de la distribucién
de fertilizantes en el oeste de Canadd y en les estados del medio oeste de
los Estados Unidos. Las empresas de camiones compraron o construyeron sus
propias bodegas, integrando asi totaimente los movimientos de carga desde las
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plantas de fertilizantes hacia el campo, con lo que mejorararon la utiliza-
¢ién de los camiones y bajaron los costos de distribucién. Las empresas
obviamente tenian los recursos financieros como para poder establecer este
sistema.

Es importante destacar que todos, o casi todos esos aspectos de las
economias de escala ge pueden lograr mediante operaciones cooperativas (o por
medio de operacién de terminales Independientes). La cuestién prédctica es
céito promover o hacer posible que microempresas, con poco capital, puedan
lograr estas economias de escala.

El andlisis de las operaciones de transporte, por mercados, indica el
importante rol que los mayores usuarios del transporte tienen en la organi-
zacldén de los servicleos de transporte. En muchos mercados, los grupos de
ususrios negocian con los grupos de transportistas con el objeto de asegu-
ratse la calidad y la continuidad de los servicios. Estas soluciones puedsn
ser md=s eficientes en algunas situaciones que en otras. '

La evidencia anterior indica que existe la necesidad de una accién
sistemdtica y mejor informada, donde el gobierno y las instituciones finan-
cieras cooperen con la industria para lograr una estructura mis eficiente.
Es posible realizar una accién positiva para mejorar la eficiencia, pero sélo
g1 sé basa en un andlisis cuidadoso de los problemas especificos y con la
completa participacién de la Iindustria.

En el estudio de Bakovic y Balic, se estima que el exceso de capacidad
llega a 7 000 camiones, o alrededor de un, 40% de la capacidad total. Esto
confirma la visién general sustentada por las asociaciones gremiales sobre la
existencia de una gren sobrecapacidad, due Tesulta en preclos deprimidos,
bajas ganancias e incapacidad para pagar las deudas de las empresas.

Las estimaciones totales sobre el exceso de capacidad deben considerarse
con cautela. Ee normal la aplicacién de tarifas diferantas dentro de les
diversos sectoresg de la industria, come también existen diversas posibili-
dades. de obtener cargas de retorno. En muchos cagos, la baja utilizacién del
equipo depende de factores fuera del control del sistema de transporte
tertestre, por ejemplo, largas esperas en los puertos, cargas ¥y descargas
lantas, ete. La "capacidad excesiva” conduce necesarismente a operaclones
ineficientes, puesto que, con demasiados camiones compitiendo =stre si por
muy poca carga, hay poca posibilidad de imponer un cobro de estadia por el
tiempo. perdido en las operaciones de carga y descarga, lo que incrementaria
la eficiencia.

Ademds, un camién que opera en el sector agricola posiblemente tenga una
utilizacién significativamente menor que aquél que opera largas distancias y
qhb_au adm1nistrado Por una empresa grande de transporte. Los transportes de
¢orta distancia usualmente producen una menor utilizacién dal vehicule que
los de larga distancia, ya que, por regla general, el tiempo de carga y
déscarga es proporcionalmente mayor cuando las distancias decrecen. El
transporte en lag dreas urbanas se asocla con menor velocidad y mayores
costog debido a las condicliones normales del trdfico urbano, donde las opera-
ciones generalmente significan una pérdida de alrededor de un 40% en la velo-
cidad ¥ un aumento de consumo de combustibles de alrededor de un 20%. Por lo
tento, el transporte de corta distancia en una gran zonaz metropolitana como
Santiago probablemente permitird obtener menos vehiculo-km por vehiculo que
una operacién a larga distancia.
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8in embargo, el problema de capacidad excesiva claramente existe, lo que
significa: ‘

i) tarifas deprimidas, como se ilustra en el Tome I del Informe final
del estudioc de Bakovic y Balic, punto 5.2.5 "Evaluacién econdmica
de las empresas de transporte caminerc de carga”, pédginas I-103 a
1-113);

i1) serios problemas en el page de las deudas, a causa del alto endeu-
damiento y bajas ganancias,

Los efectos econémicos de esta situacién son los siguientes:

1) en el corto plazo, el problema de la deuda y las ineficlencias
causadas por sobrecapacidad, que provoca subsidios a los usuario
. que, de mantenerse en el mediano y largo plazo, pueden afectar las
decisiones sobre localizacién de actividades econémicas y, obvia-
mente, la distribuclén modal;
ii) en el largo plazo, la industria no atraerd las necesarias inversio-
nes para su modernizacién y para el mejoramiento de su eficiencia,

Las condiciones deprimidas y 1la propia estructura de una industria
compuesta por microempresas conducen a politicas tarifarias ineficientes,
bagadas en el principio de "generacién .de un ingreso minime a cualquier
costo". Como resultado, el pequeiio empresaric, endeudado, estd dispuesto a
aceptar cualquier negocio que le permita aliviar su problema inmediato de
caja y genere un "ingreso de supervivencia". Lo anterior ne es equivalente
al principio de tarificacién a costo marginal de corto plazo porque, en
efecto, las tarifas aceptadas pueden ger inferiores a los costos marginales.
Esto se debe a que el costo del desgaste de las mdquinas ¥y neumédtices, que es
parte de los costos marginales y constituye un costo directe de operaciénm, no
significa epgresos en dinero a corto plazo.

'E1 resultado de estas prdcticas en la aplicacién de las tarifas es la
bancarrota de la mayor psarte de la iIndustria y la imposibilidad de cumplir
con rus compromisos financieroe., HNo obstante, la insolvencia de la industria
no se traduce en que su capacidad se reduzca automdticamente, ni en la elimi-
nacién de los operadores a altos costos. En efecto, lo que se produce es
precisamente lo opueste: los grupos comercialmente eficientes y bien infor-
mados tienden a abandonar la industria y tratan de invertir su capital en
otros sectores.

P. Wiles ha desarrollado un modelo que corresponde a sectores donde
predominan las microempresas y que se puede aplicar al desarrollo de la
industria de cemiones en Chile. Este modelo (Price, Cogts =snd Output,
capitulo 4) predice que la reaccién de los microempresarios serd la bisqueda
de soluciones politicas, y de hecho, las asociaciones y la intervenciém esta-
tal son consistentes con la experiencia de la industria camionera de Chile,
Esto no implica, sin embargo, que la intervencién estatal, con una reduccién
drdstica de la capacidad (por ejemplo, mediante la compra de los wvehiculos
*sobrantes"™) sea la solucién 6ptima. Seria sumamente dificil administrar tal
solucién, ya que implicaria emitir julicios muy complicados sobre cudles
vehiculos deberian eliminarse, y no se enfrentaris el verdadero problema,
cual es, principalmente, el nimero excesivo de microempresas o de camioneros,
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La recuperacidén econdémica y el crecimiento de la produccién a raiz del
aumento de las exportaciones y de la substitucién de importaciones, estan
produciendo mejoras en la actual situacién, a lo menos en el corto plazo.

Las conclusiones sobre politicas derivadas de este andlisis son las
siguientes:

1} La intervencién del Estado deberfa apuntar hacia wuna solucién
realista del problema de la deuda y el financiamiento de corte plazo, que
conduzca a mejorar la eficiencia a largo plazo del transporte de carga por
carretera y, en particular, de su estructura, mediante el apoyo a empresas
modernas, profeslonalizadas y bien orientas comercialmente.

11) Se deberfa reformular la intervencidén estatal a través de SACRET y
del Fondo de Garantia de Pequefios Empresarios, y coordinar sus acciones con
politicas cuyas metas sean una mayor eficiencia del transporte por carretera,
lo que implicaria:

- reorganizar SACRET, incluyendo en su administracidén a expertos en la
industria del transporte por carretera;

- finanelar la reorganizacién de la deuda como parte de la racionaliza-
¢lén de las empresas, ya que generalmente no se puede llegar a racio-
nalizar empresas altamente endeudadas debide al peso de la deuda y por
‘los métodos de renegociacién existentes;

i1i1) La indexacién de la deuda es particularmente onerosa para la
industria camionera. Existen algunas alternativas razonables como, por
ejemplo, transformar una parte de la deuda en acciones preferenciales con
dividendos e intereses acumulados que SACRET podria vender a los duefios de
las empresas o al sistema bancario, una vez que mejore la rentahilidad de las
empresas. Desde luego, este tipo de solucién funcionaria mejor en relacién
con las empresas mids grandes.

iv) El1 Programa para Pequefios Empresarios impone limites relativamente
bajos, 1o que, en el caso del transporte por carretera, puede tener efectos
adversos, discriminando en contra de las empresas eficientes y en creci-
miento. Probablemente seria mds ventajoso que SACRET pudiera transformarse
en el instrumento para financiar a la industria del tramsporte.

iii) Se debaria considerar la creacién de un "Consejo de productividad”,
conforme a la recomendacién contenida en la seccidn 4 del Capitulo III.

3. stri 5 de pes oY @ tarificacién eficie

pok el uso de infraestruetura

El andlisis de los costos atribuibles a los camiones, la definicién mds
eficiente de la reglamentacidén relativa a los pesos por eJe ¥y los impuestos a
los usuarios de las carreteras, son temas que merecen una investigacidn
culdadosa dentro del contexto de las condiciones imperantes en Chile. Se ha
acumulado bastante experiencla general en estos sectores y el andlisis del
tema #std fuera de la esfera de este estudic. Sin embarge, aparecen como
vdlidas algunas generalizaciones, las que podrian ser consideradas como un
punto de partida pars futuras investigaciones.
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Una carretera es un bien de uso mditiple y de costos compartidos por los
usuarios. Esto implica una serie de dificultades en la asignacién de dichos
cogtos, tales como;

i) elementos no relaclonados con el uso: el derecho de via, drensjes,
cortes en los cerros, etc. tienen un lmportancia relativa que varia
dependiendo de la carretera y de la zona donde se ublique (en las
regiones del Sur, donde se presentan problemas de drenaje y de
congelamiento, estos costos tenderian a ser altos);

il) elementos relacionados con el uso y la calidad de la construccién
de carreteras: una carretera construida para trifico pesado se
dafia menog con el paso frecuente de cargas por eje pesadas que
aquéllas construidas para trdfico liviano, problema que se debe
congiderar desde la perspectiva de un caso cldsico de gustitucién
de costo de capital por costes de operacién (fuertes gastos en la
construccidn, menores costos de mantenimiento vial y de operacidén
al nivel de las empresas de transporte por carretera);

111) elementos de costos relacionados con el nmimero de vehiculos durante
las horas de mAxima utilizacién (espacio en la carretera versus
congestidn).

La condicién de los vehiculos y el exceso de carga son aelementos
importantes en la generaclén de costos. Un camién de dos ejes sobrecargado,
con el sigstema de suspensién en malas condiciones, puede producir mds dafo
que un vehiculo de tres o cuatro ejes de doble rueda, con buena mantencién y
adecuadamente cargado, sun cuande este Gltimo lleve una carga sustancialmente
mayor que el primero. La observacién de la reglamentacidn sobre el peso por
eje ¥y la estricta aplicacién de los reglamentos sobre mantencién vehicular
pueden resultar mds efectivas que la exigencia de un menor peso por eje.

En perfectamente factible disefiar sistemas de impuestos flexibles para
su aplicacién a clertos tipos especificos de camiones. A continuacién se
presentan tres e]emplos de sistemas reales que se aplican en la Provincia de
Saskatchewan en Canadd. Es interesante observar de estos ejemplos que fue
posible introducir un esquema relativamente sencillo de aplicacién de costos
especiales a usuarios u operadores, fdcil de poner en prédctica y de deter-
minar, a través de negociaciones directas entre el gobilerno y la industria de
transporte, y sin necesidad de usar un sistema complicado de registros o de
impuestes por t-km,

1) Camiones para el transporte de potasio, Como resultado de un
acuerdo entre la Provincia y la mina en Eszterhazy, se ha aumentado la carga
por eje de los camlones transportadores de potasio a 16 t, con una carga
total de los trailers de 60 t, lo que permitié el uso de dos trailers grandes
comoe un "tren" tractor. La mina compensa a la Provincia por el deterioro
adicional del camino utilizado; el carge al usuario se le cobra a la mina.

ii) Caminos forestales y de mina de uranio. Las especificaciones para
1la construccién de los caminos que sirven mayoritariamente a la industrija
forestal y al trdfico de las minas de uranio, se acordaron conjuntamente
entre la Provincie y las industrias. Los costos adicionales debidos al use
de camiones muy pesados se cobran & los usuarios.

11i) Camiones para el transporte de ganado., Se ha comprobado que es
mds econdémico el uso de camiones que el ferrocarril en el transporte de
ganade a distanclas largas (3 000 km)., Por consideraciones del tamaiic (o el
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largo) y del peso de dichos camiones,-ellos pueden circular solamente por
carreteras especificas y deben cancelar una sobretarifa especial,

Otro aspecto interesante del experimente realizadoe en Saskatchewan es
que, aun teniendo los limites mds altos de Norte América en relacién al peso
por eje, el sistema carretero funciona bastante bien, aunque naturalmente
existen problemas y continuamente se deben efectuar diversos ajustes. La
parte del sistema carretero que no funciona adecuadamente son los caminos
secundarios, utilizados por camiones agricelas de dos o tres ejes, siendo el
exceso de carga la causa del problema.

Considerando el hecho que el sistema carreterec y el esquema de ugo de
los caminos en Chile es extremadamente heterogéneo, a causa de la geograffa y
de los flujos de trdfico, los ajustes y cobros regionales son un elemento
{mportante en el desarrollo de un sistema racional de estdndares y uso de las
carreteras, en relacidén con los impuestos a los usuarios. Es importante
destacar la posibilidad de desarrollar métodos practicos y simples para
enfrentar el problema. La cuantificacién de los aspectos mds relevantes es
una tarea de investigacidén importante.
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VIIT. RECOMENDACTONES
1. rodu n

En este capitulo se hard un resumen de las recomendaciones contenidas en el
informe, las que tienen como base los siguientes supuestos generales.

i) las politicas de transporte estdn insertas dentro de la politica
econémica de la Nacién y deben ajustarse a los principilos y poli-
ticas generales del Gobierno;

ii) el transporte tiene sus proplos problemas especificos, debidos en
parte a condicionantes tecnolégicas y de mercado y mayormente como
resultado del desarrollo histérico que determiné su estructura,
realidad que las politicas de transporte deben respetar;

i11) en la mayor medida posible el funcionamiento del sistema debiera
depender de las -condiciones del mercado y del espiritu empresarial,
slempre que el Estade asgure que se creen las condiciones adecuadas
y se corrigan algunas distorsiones, sean ellas institucionales,
coperciales o econdmicas.

2. Aspecto 8 i le
a) Ministerio de Tyangporte y Telecomupnicaciones
1) Ley orgdnica. La ausencia de una ley orgdnica es inconsistente con

la tradicidén administrativa del pais. En el caso de un Ministerio cuyas
funciones estdn principalmente relacionadas con la elaboracién y administra-
cidn de politicas, ¥y que realiza funciones reguladoras correspondientes, es
Importantisima la existencia de una definicién clara de los objetivos. Por
consigulente, se recomienda la elaboracién de una ley orgdnica que defina los
objetives y funciones del Ministerio,

11) Oficipa de Planificacién. Esta unidad ocupa una posicién clave en

el Ministerio como la fuente de Informacién, andlisis y agistencia técnica a
las necesidades y problemas del sector transporte. Un manejo racional del
gector transporte requlere de un extenso intercambio de informacidén y de
puntos de vista entre el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones y
otros ministerios o agencias, y entre el Ministerio y los usuarios y provee-
dores de los serviclos de transporte. Dichos intercambios requieren que el
Ministerio esté bien informado y posea una s6lida capacidad profesional.
Para asegurar que ge cumplan estas condiclones, se recomlienda que:

- las funciones de 1la Offecina de Planificacién sean definidas en
términos operacionales para reflejar las necesidades del Ministerio;

- las respousabilidades de 1a Oficina de Planificacién incluyan explici-
tamente las tareas de mantener o preparar actividades de enlace y de
intercambic de opiniones con lag empresas de trangsporte, los usuarios
y otros organismos del Estado;

- la Oficina de Planificacién sea claramente responsable de la obten-
cién, andlisis y difusién de estadisticas e informacién relacionada
con los problemas del zector;

- la 0Oficina de Planificacién obtenga una asignacién de recursos que le
permita llevar a cabo sus funciones especificas.

1ii) KEstad{sticas y sistemas de informacjén. Las necesidades de esta-

disticas deben ser analizadas con miras a determinar un programa que cubra
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ampliamente Qichas necesidades, El programa debe tener asegurade los recur-
sog adecuados y la continuidad. El desarrollo continuo y los recursos profe-
sionales apropiados, de personal y materiales, en el largo plazo, disminuyen
los costos y aumentan el valor de la informacién.

Las principales clases de estadisticas que son relevantes para la admi-
nistracién de las politicas de transporte y para la planificacisén y programa-
¢ién racional de las empresas del sector sou:

1) informacién de capacidad:
- condiciones y alcance de 1a infraestructura,
- parque vehicular, material rodante (tipo de vehiculos, capacidad
edad, etc.);
1i) estadisticas de trdfico, incluyendo utilizacién de 1nfraestructura;
iii) estadisticas de empresas, incluyendo costos, tarifas, ingresos y .
resultados econdémicos.

El alcance y la calidad del sistema actual es disparejo y requiere de un
enfoque disciplinado y coordinado que involucre a los Ministerios de Trans-
perte v Telecomunicaciones y de Obras Pablicas, e EMPORCHI, EFE, a la Direc-
cién General del Territorie Maritimo, a la Direccién General de Aerondutica
Civil, al INE, etc, El vacio mds grande se encuentra en las "estadisticas de
empresas”, i.e., costos, Ingresos y resultados econémicos.

b) egag d d

La eficiencia de las empresas del Estado es uno de los factores claves
para el mejoramiento de la eficlencia del sector transporte. A pesar de los
significativos avances logrados en este campo, aun persisten muchos proble-
mas. Por lo tanto, se recomienda completar los procesos legislativos para
contvertir las empresas del Estado en socledades anénimas, y establecer como
un asunto de politica del Gobierno, un sistema de "planes empresariales" que
incluya:

1) planes de inversiones y financieros como instrumento de planifica-
, clén, coordinacién y control de las empresas del Estado; ’

i1{) un andlisis de la situacién, con resultados de los Gltimos aflos y
previsién de desarrollo futuro;

111) definiecién de objetivos operacicnales generales y especificos, en
forma directamente utilizable para el control del progreso de la

‘ empresa;

iv) estrategias de la empresa para lograr los objetives, incluyendo
desarrollo de mercados y la eliminacién o disminucién de algunos
serviciog;

v) politicas de la empresa para responder s las situaclones dadas,

El plan empresarial debe ger actualizado cada afio.

La comunicacién del plan empresarial al Gobierno es una manera formal de
dar la oportunidad a éste para asegurar que la estrategia de la empresa es
consistente con lag politicas naclonales y que no habrén sorpresas cuando se
someta a skt aprobacién el plan de inversiones y financiamiento o log presu-
puestos. Las consultas en la fase de preparacién y presentacién del plan
empresarial no implican una disminucién de autonomia de la empresa, sino que
e5 un mecanismo para proveer las informaciones que el gobierno necesita para
ejercer sus responsabilidades.
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El plan de inversiones y financiamiento representa una aplicacidén opera-
cional del plan empresarial. La importancia del plan de inversiones es que
las decisiones sobre inversiones determinan la direccién del desarrollo de la
empresa. Por consiguiente, las 1implicaciones de largo plazo del programa
estdn en el enfoque que se siga en la preparacién y aprobacién del plan. Los
problemas que la direccidn debe resolver som:

1) la determinacién del tamafio y la estructura preferible de 1la
empresa en el mediano y largo plazo;
1i) especificacién de 1las inversiones necesarias para lograr esta
. eastructura o capacidad -de serviclo;
111) identificacién de las decisicnes claves que permitan orientar la
seleccién del programa de Inversicnes;
iv) determinacidn del cronograma méds eficlente.

El ﬁlan financiero tiene los siguientes objetivos:

1) asegurar la consistencia entre la factibilidad técnica, econémica y
financiera de la empresa y dar realismo al plan de inversiones;
1i) facilitar la planificacién o programacién presupuestaria, determi-
nacién del tamafio del programa de préstamos o avales del Estado, y
determinacién de los gastos en divisas extranjeras (en este sentido
el plan financlero es un instrumento para asegurar la coherencia
entre las politicas empresariales ¢ sectoriales y las politicas
macyoecondémicas).

Es absolutamente crucial que el plan empresarial incluyende los planes
de inversidén y financleros sea realista. Si el plan presenta un déficit,
esto deberia ser reconocido abiertamente y, a su vez, se deben dejar clara-
mente establecidas las metas para mejorar los resultados financieros y los
métodos de financismiento mis eficiente para cubrir los déficit.

El Ministeric de Transporte y Telecomunicaciones debe participar en el
proceso de elaboraclén y aprobacién del plan empresarial para asegurar la
coharencla entre las politicas de transporte y los programas de las empresas,
Como organismo especlalizado el Ministerio puede y debe proveer una evalua-
cién experta de las previsiones y supuestos del plan.

c) : e dugtividad de ansporte po e

Para mejorar la productividad de la industria de transporte por carre-
tera y compensar el tamaflo pequefio de las firmas a la vez de preservar lag
ventajas de la amplla difusidén de la propledad, y ayudar al sector a superar
la actual situacién de crisis, se recomienda la creacién de un Consejo de
Productividad del Transporte por Carretera, con las caracteristicas
organizacionales y funciones que se detallan a continuacién:

i} el Consejo deberia estar compuesto por los representantes de la
industria de transporte por carretera (mayoria), especlalistas en
finanzas, contabilidad y manejo de empresas de tamafic pequefio o
pequefio/mediano, especialistas en ingenieria o economia de trans-
porte, y representantes del Ministeric de Tramsporte y Comunica-
ciones y de SAGRET; '
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ii) los objetivos de las actividades del Consejo serdn:

- mejorar la productividad y comportamiento de la industria de
transporte a través de la investigacién y difusidn de informa-
cién, as{ como de actividades de apoyo;

- dar ssistencla para la formacidn de empresas cooperativas, en los
casos en que ella puedan producir ahorros o mejoramiento de la
eficiencia (por ejemplo, mantenimiento y compra de repuestos,
terminales, comunicaciones, "bolsas de trdfico", etc.).

ii1) el Congejo podria establecer un instituto para realizar Investiga-
clones, asi como oflcinas de extensién, en estrecha cooperacidn con
los grupos regionales de transportistas

iv) en el largo plazo, "el Consejo podria llegar a autofinanciarse

(versus financlado por el Estado o por la industria), aunque

inicialmente requeriria ayuda financiera del Estado que podria

prestarse de acuerdo con una escala decreciente de contribuciones
como la sigulente:

- los primeros dos afios el Gobierne podrfa aportar 100%

- los dos afios sigulentes aportaria 75%;

los siguientes dos afios, 50%;
a pattiy del séptimo afio, 40%.

ademés, el Instituto mantenido por el Consejo podria obtener donaciones
especiales o ganar dinero realizando funcicnes de servicios especificos.

Obviamente, el éxito de la organizacidén dependerd del apoyo de los
transportistas y de la seleccidén minuclosa del personal clave, quienes deben
poseer experiencia prictica y capacidad de comunicacién

3. Fefrocarriles
a) Polfitica general

Como 'punto de partida para la recuperacion de la EFE, el Gobierno debe
definir su marco institucional, es decir, debe egtablecer con claridad los
siguientes aspectos:

1) los objetivos y el rol que debe cumplir la EFE;
i1) el estatuto legal de la Empresa y sus relaciones con el Estado;
11i) su gradoe de autonomia;
1v) sus formas de financiamiento.

Una vez definido este marco institucional, la EFE debe interpretarlo vy
aplicarlo a través de la formulacién de un Plan Empresarial (sancionado por
el Supreme Gobierno) y se debe establecer un mecanismo de informacién ¥y
control con el Goblerno, tantc para reciblir instrucciones como para informar
periddicamente de los resultados.

Como politicas generales para el futuro préximo se propone que la EFE
adopte las siguientes medidas.

1) La EFE debe transformarse en una empresa eminentemente comercial, no
£6lo en sus objetivos sino que también en toda la normativa legal que la
sugtenta,

i{) La EFE debe obtener una amplia autonomia empresarial.
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ifi) La EFE debe establecer un sistema de planes empresariales para
efectuar un control realista y eficiente, como mecanisme de informacién y
control con el Gobierno y coordinacién de lasg actividades de la empresa con
los programas del Gobiermo.

iv) Como empresa ccmetrclal, la EFE debe segulr manteniendo la meta de
generar utilidades, para lo cusl se requiere una reforma fundamental de su
situacién financiera actual, y establecer la responsablilidad que le corres-
ponda al Estado en su solucién, :

v) La EFE debe determinar su red basica y eliminar todos los tramos y
gserviclos que no sean rentables en la actualidad y que no presenten perspec-
tivas de serlo en el futuro. §S1 el Gobierno decide otra cosa por razomes de
seguridad o interés publico, se deberd establecer claramente las compensa-
ciones que recibird EFE por mantener dichos tramos o servicios en operaciédn.
En este contexte, se recomienda en particular que se efectue una evaluacién
socioeconémica de la linea longitudinal del Ferrocarril del Norte, antes de
adoptar una decisién irreversible respecto a su futuro.

vi) La orientacién comercial y el reconocimiento de la naturaleza de
los ferrocarriles como un sistema integrado tienen implicaciones importantes
sobre la politica de inversiones. Las bases de una politica racional son:

- una visién clara de las caracteristicas deseables del sistema, su
grado de especializacién y las Areas o mercados mis importantes;

- una visién clara de las caracteristicas tecnolégicas consistentes con
las exigencias de los mercados y la disminucién de los costos en el
largo plazo, con proyectos individuales de inversidén o rehabilitacién
seleccionados aplicando criterlos de rentabilidad y de conformidad con
un plan de largoe plazo,.

viil) La orientacién comercial de EFE implica también la elaboracién de
un plan coherente ‘de inversiomes, rehabilitacién y desarrollo empresarial.
Implica asimismo la formulacién de un plan de administracidn, desarrollo y
ventas de activos fijos y propiedades. La gestlén de las propledades urbanas
de la EFE deberia transferirse a una divisién especlalizada, responsable por
- todos los contratos de arrlendo y arreglos para el desarrollo inmobiliario.
La primera tarea de dicha divisidén seria el establecimiento de un plan de
largo plazo de administracidn, preservacién de algunos activos (expandiendo
algunas actividades directamente o a través de empresas mixtas), y la venta
de otras propiedades. Sus dos objetivos principales, ambos de los cuales
pedrian satisfacerse simultdncamente mediante el establecimiento de un
sistema apropiade de cargos internos a las operaciones de EFE, serfan los
siguilentes:

- maximizar les ingresos de la EFE en el largo plazo a través de un
desarrollo eficiente de las propiedades;

- asegurar que las operaciones ferroviarias de la EFE cuenten con los
recursos adecuados,

ix) La EFE también debe promover una mayor participaciém del sector
privado en aquellas actividades que puedan significarle un claro beneficio
por economias o por mayor eficlencia en las operaciones de la empresa. La
mayor participacién del sector privado puede obtenerse mediante el sistema de
contratos de corte o largo plazo o por el a través de la constitucién de
enmpresas mixtas entre EFE e inversionistas o empresas privadas. El objetive
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para realizar todos estos tipos de contratacién u otros arreglos similares
deberia ser solamente la eficiencia y el beneficio de 1la empresa.

x) La EFE debe concentrar efectivamente las decisiones vitales para su
operacién en log Servicios de Explotacién (SEREX) o Servicios de Maestranza
(SERMA) como unidades bdsicas, para lo cual se debe desarrcllar un sistema de
programacién de actividades y formulacidn de presupueste para coordinar con
aclerto las acciones que necesariamente deben ser realizadas por diferentes
actores en tiempo y lugares distintos. Asimismo, es indispensable establecer
los sistemas de informacién necesarios para apoyar el sistema de programacién
¥ presupuesto a nivel de los SEREX y SERMA, integrdndolos posteriormente para
conformar un sistema de informscién gerencial que permita a la Direccién un
control efective de la aplicacién de sus politicas y planes a través de la
cuenta de resultados. Ademds, seria muy conveniente establecer algin sistema
que permitiera vincular a los SEREX y SERMA a los resultados de su gestidn.
loa sistemas de mero control sin incentivos no aseguran buenos resultados,
aspecialmenta por la distancia entre el nivel ejecutive y el de aceién.
basica,

b) a empre

Como primer paso de la reorganizacién de la EFE, y previo a convertirla
en una socledad anénima, resulta conveniente clarificar su situacién finan-
c¢iéra, pues de otra manera dicho cambio estard destinado al fracaso. Una vez
aclaradas la finanzas, debe impulsarse la transformacién de la empresa en una
sociedad andénima, lo que implicarfa diversas ventajas, entre las cuales
pueden destacarse dos:

i) la existencia de un directorio realmente responsable de la marcha
de la empresa, que orlente su gestidén de acuerdo a las politicas
establecidas por el Gobierno y que sirva de vinculo real entre la
administractén y el Estado propietario;

1) la posibilidad de desarrollar una gestién flexible y dgil sin las
limitaciones actuales, propias de la administracién piablica, bajo
lag cuales se puede realizar sélo lo que estd "expresamente permi-
tido", en vez de todo agquello que no esté prohibido.

Es también necesario clarificar la situacién del Ferrocarril de Arica-La
Paz y del Ferrocarril del Norte desde Calera a Iquique, que tlenen caracte-
risticas totalmente diferentes a los de la Red Sur. Al respecto, deberia.
considerarse la conveniencia de mantener a la EFE como la sociedad explota-
dora de la red de trocha ancha, entre Valparaisc y Puerto Montt. El Ferro-
carril de Arica-La Paz podria transformarse en una unidad con dependencia
reglonal u otra que se considere apropiada.

En las condiciones actuales de opertacién, la red de trocha angosta
entre Calera e Jquique solamente puede justificar la mantencién de algunos
tramos mineros y el tramo internacional entre Augusta Victoria y Socompa. La
éexplotacién de los ramales mineros podria ser asignada a las empresas corres-
pondientes. Si por razones estratégicas o regionales se decidiera mantener
en operacién algunos tramos de la Red Norte, seria conveniente analizar la
posibilidad de constituir una empresa mixta o regiomal, con participacién
privada y del respectivo Gobierno Regional.

El proceso de fortalecimiento de la administracién exige también el
traslado de profesionales y técnicos desde la administracién central para
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fortalecer los organismos bdsicos de operacién (SEREX, SERMA, etc.), lo cual
daria una excelente oportunidad de aprovechamiento de los profesionales que
estuvieran dispuestos a trasladarse a las regiones. Al considerar este
fortalecimiento de los SEREX (que no deberian ser mids de ttres o cuatro desde
Alameds a Puerto Montt), podrian reducirse algunos escalones Jerdrquicos
intermedios, con lo cual la organizacién se simplificaria y el proceso de
toma de decisiones en el campo operativo seria mucho mds Agil.

Dada la critica situacién financiera en que se encuentra la empresa, es
de suma.urgencia materializar la reprogramacién del servicio de la deuda con
plazos de gracia suficientes (tres a cinco aflos), para permitir el estudio y
puesta en prdctica de sus planes de recuperacién.

La solucién definitiva a este problema debe tener en cuenta los siguien-
tes hechos:

1) la EFE tiene pérdidas operacionales iguales o superiores a la
depreciacién y no ha sido capaz de generar excedentes para cancelear
ni siquiera log intereses de la deuda, que suman aproximadamente
2 000 millones de pesos anuales;

ii) por el motive anterior, ain cuandc se reprograme la deuda, los

"~ pasivos aumentardn anualmente en el equivalente a los intereses (en
términos reales);

iii) en las actuales condiciones del mercado, resulta muy dificil que la
empresa pueda generar excedentes anuales de caja de 2 000 millones
de pescs, equivalente a un 20% de los ingresos, y aunque en algin
momente lo lograra, no podria mantenerles ya que deberia destinar
parte de ellos a la renovacién de equipos.

En general, no es posible insistir en alcanzar una adwinistraciém empre-
sarial auténoma y eficiente sin aplicar reformas e introducir racionalidad en
la estructura financiera de la EFE. Dada la realidad del mercado financiero
en Chile y el rango de restriccién de los instrumentos financieros disponi-
bles, no se puede esperar reproducir la compleja estructura financiera de los
ferrocarriles de Norte América, ni tampoco es necesario. Sin embargo, es
posible racionalizar la estructura financiera de la manera siguiente:

1) convertir la deuda en participacitén en los activos ¢ acclones sin
valor fljo predeterminade (sin valor par) por considerar que, en el
largo plazo, cuande la EFE alcance un estade de rentabilidad, estas
acciones adquiririn su valeor definitivo de mercado y podrian ser
vendidas total o parcialmente;

i1) mantener la relacién no mayor que 2:3 entre la deuda y el valor
real de los activos, una cifra que se estima razonable aun siendo
mdg alta que la que presentan la mayoria de los ferrocarriles, dado
el incierto valer de los activos de la EFE y la realidad de su
posicién actual, y similar a la de las empresas nuevas o reorgani-
zadas, '

ii1) convertir la mayoria de la deuda bancaria en bonos con la garantia
del Estado o de las propledades de la EFE, puesto que la alta deuda
bancaria existente, que representa de facto un financiamiento de
largo plazo, es iInconsistente con una aproplada administracién
comercial.
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d) e empresaria

El plan empresarial debe ser un instrumento que defina en términos
operacionales y concretos la forma en que se aplicardn las politicas y obje-
tivos establecidos para la EFE por el Supremo Gobiernc en un plazo de tres
afios. Dicho plan, que debe ser actualizade afio a afio, debe incluir:

i) un andlisis de la situacién, con resultados de los ltimos afios,
andligis del escenario y una previsién del desarrollo futuro;
i1) la definicién de objetivos operacionales generales y especificos;
iii) estrategias de la empresa para lograr los objetivos;
iv) politicas de la empresa para responder a lag situaciones dadas:

Es muy {importante someter este plan empresarial a la aprobacién del
Gobierno, para que éste se asegure que la estrategia de la empresa sea
consistente con sus politicas y que no habr4 sorpresas cuando se somets a su
aprobacién el plan de inversiones y financiamiento o los presupuestos corres-
pondientes. La aprobacién del plan empresarial deberia implicar también un
compromiso por parte del Gobierno de que cumplird las responsabilidades que
le correspondan en las acciones que se contemplen.

a) e a_jme la

Como politica general, la EFE debe. orientar su accién hacia el trans-
porte de carga, en egpecilal para trdficos masivos o de larga distancia en los
cudales el ferrocarril ofrece ventajas comparativas en relacidén al transporte
por carratera.

1) Merxcade potencigl atractivo

De acuerde a las expectativas de desarrollo de los diversos sectores de
la actividad econdémica nacional, pueden visualizarse de gran conveniencia
para la EFE los gigulente mercados de transporte:

~ cererles: trigo importadoc y produccidén nacional principalmente de

. trigo, cebada y avena;

- fartilizantes;

- productos forestales: celulosa, madera pulpable, madera de exporta-
gién (rollizos, bazas, madera aserrada);

-~ productos mineros: principalmenta carbén y cobre (minerales concen-
_trados y refinados);

- acero;

- cemento a granel,

- transporte en contenedores.

Los rubros mencionades son los que muestran las mejores perspectivas de
crecinfento sostenido durante los proximos tres a cinco afios. Naturalmente,
deben mantenerge y atin mejorarse las condiciones de transporte del resto de
los productos que la EFE ha transportado tradicionalmente. Deberia explo-
rarse también la posibilidad de desarrollar el transporte de remolques o
camiones sobre vagones de ferrocarril en largas distancias,

Como estrategla para captar cargas que no corresponden a trdficos masi-
vog, la EFE deberfa desarrollar el concepto de estaciones centro que sirvan
como puntos de acopic y distribucidén, lo que podria ser un buen complemento,
en especial, para el transporte en contenedores. La operacidén de estas
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estaciones centro deber{a estar vinculada a la utilizacién de camioneros
locales para las labores de concentracién y distribucién de cargas. Asimismo
su operacién, al tlempo que permitiria neutralizar el impacto de la supresién
de ramales, podria incluso, significar un aumento del trdfico en rubros hasta
ahora muy débiles o inexistentes para la EFE,

11) Politica tarifaris

Los niveles tarifarios se fijan de acuerdo al méximo nivel que permita
el mercado, teniendo como piso los costos varlables. Se deben hacer esfuer-
zos para elevar las tarifas en términos reales en forma compatible con las
metas de aumento de trdfico que son muy importantes, con el fin de mejorar
los resultados econémicos de la EFE, Para ello es fundamental mejorar la
calidad de los servicios ofrecidos, tema que se tratard més adelante en los
aspectos operativos,

1i1) Participacién del sectoxr privado

Dadas las grandes limitaciones de recursos que tiene la EFE, le resulta
muy dificil expandir sus ventas. Para ello es conveniente incentivar 1la
participacién de empresarios privados en el transporte ferroviario en los
siguientes aspectos. -

- Construccidén de desvios particulares, Esto ha sido tradicional en la
empresa, ¥y no es necesario recalcar sus ventajlas.

- Financiamiento para la recuperacién de vagones. La EFE cuenta con una
gran cantidad de equipo de carga detenido desde hace afios, que es
susceptible de recuperar y transformar para el servicio. Dado que no
se cuenta con recursos financieros para ello, serfa conveniente apro-
vechar las ofertas de empresas privadas para tramsformar carros (espe-
clialmente para el sector forastal) y entregarlos en arrendamiento
(lessing). Para la EFE, esto resultaria muy conveniente por tratarse
de transportes adicionales que se realizarian a costo marginal, y en
que el margen generado permitiria cancelar ampliamente los arriendos.

- Vagones particulares. Esta alternativa se ha explorado en forma inci-
plente, perc se estima muy conveniente Incentivarla ya que establece
una llgazén muy fuerte entre el usuario y la EFE. Si se trata de
equipc nuevo (que la empresa no estd en condiciones de financiar), se

_abre la posibilidad de que la industria nacional lo comstruya, para lo
cual estd perfectamente capacitada. Debe estudiarse para esta moda-
lidad un tratamiento tarifario y operacional adecuado a los intereses
de EFE y de los potenciales propletarios de vagones.

- Servicios terminales, Existen diversos productos que Se transportan
por ferrocarril sélo en parte debido a los excesivos manipuleos o a
las mermas que pueden sufrir al cambiar de medio de transporte. La
EFE no tiene 1la agilidad suficlente para solucionar este tipo de
problemas, pero un empresario privado puede hacerlo, haciéndose cargo
ademés del transporte complementario desde o hacia la estacién. En
algunos cascs, el particular puede ofrecer servicios adicicnales que
hagan mds atractivo el transporte por ferrocarril. Este es el caso
del transporte de trigo nacional, donde existen interesados en ofrecer
servicios de clasificacidén, almacenaje y transporte de este producto
por ferrocarril, Por otra parte, la agilizaciém de los servicies



77

terminales tiene una incidencia trascendental en la operacién ferro-
viaria ya que normalmente el equipo permanece en estaciones entre 80 y
50% de su ciclo de rotacién. Cualquier mejora en la eficiencia de
egtas operaciones permitiria reducir los ciclos de rotacién de los
vagones aumentando la capacidad de transporte disponible y redundars
por consiguiente en una rebaja de costos.

~ Desarrollo Immobiliarioc y venta de activos. La EFE tiene que enfren-
tar en el Luturo la venta de muchas propiedades y equipos que no son
imprescindibles para el cumplimiento de su tarea bdsica de transporte
de carga y pasajeros y no cuenta con especialistas en esta materias,
-que son de suyc muy complejas. La venta de propledades en el estado
eén que se encuentran podria resultar muy poco lucrativa mientras que,
& través de un adecuado desarrollo inmobiliario, serfa posible mejorar
enormemente los rendimientos de tales ventas. Al respecto, la colabo-
Tacién del sector privado podria ser un instrumento muy eficaz para
llevar & cabo eficlentemente esta tarea. Del mismo modo, la venta de
equipvs excluides podria hacerse en condiciones mucho més ventajosas
en asociacién con el sector privado, que puede efectuar pequeiias
rehabilitaciones que valoricen dichos equipos y ademss realizar su
comercializacién en forma mucho mds favorable de lo que podria hacer
la EFE por su propia cuanta.

iv) Ixanspoite de pasajeros

La motivacién fundamental de la EFE debe ser el transporte de carga,
perc no se deberia excluir en forma definitiva a log pasajeros hasta ne hacer
un estudio exhaustivo de estos servicios. Mientras puedan operar los
actuales equipos sin incurrir en un tosto variable muy alto, resulta conve-
niente mantener los principales servicios, ya que generan ingresos de
contado. Sin embargo, deberd llevarse un control estricto, tren por tren, de
la relacisén ingreso/costo para ir evaluando constantemente la conveniencia de
mantener o suprimir 'determinados servicios.

Iguslmente ge deberia estudiar la Ffactibilidad de crear uns empresa
filial que se encargue de toda la gestién correspondiente a la prestaciénm de
servicios de pasajeros, lo que podria tener la ventaja de dar una mayor
trangparencia a los costos reales que significa realizar dichos servicios y
su balance financiero. Esto a su vez, podria facilitar las decigiones que la
EFE y el Gobierno gquisieran adoptar en relacién con la continuidad y condi-
ciones de estos servicios. La creacidn de una filial de este tipo plantea
desde luego problemas en la operacién y en relacién con la fijacidn de
precios por la prestacldn de servicios tales comc peaje por el uso de vias,
movilizacidn de trenes, operacidén conjunta de estaciones, etc., los que deben
estudiarse con sumo cuidado. Sin embargo, la solucién de este tipo de
problama muy complejo, al mismo tiempo que plantea un gran desaf{o conceptual
y prédctico, puede significar una importante contribucién al esclarscimiente y
soluelén de problemas que son claves en la operacidén ferroviaria.

) ona r enimiento

ILa accién comercial resulta estéril si el producto que se trata de
vender es de mala calidad. Por elle debe hacerse especial énfasis en el
mejoramiente de las condiciones técnicas de la operacién, para lograr un
serviclio que satisfaga plenamente al usuario, tanto en calidad como en
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oportunidad y economfa. Entre estos ﬁejoramientos, pueden destacarse los
siguientesg:

1) Infxestructura

La reciente puesta en servicio de la electrificacién entre Laja y
Temuco, realizada a muy bajo costo utilizando materiales existentes, deberia
producir una rebaja en los costos de traccién en dicho tramo y un mejor apro-
vechamiento de las locomotoras eléctricas. La conveniencla de electrificar
algunog sectores de alta densidad de trdfico como Concepcién-Lota (o Caram-
pangue), San Pedro-Ventanas y el Ramal Santiago-San Antonio, sélo deberia

estudiarse dentro de un contextd de prioridades de inversién de largo plazo.

Por otra parte, los beneficios potenciales de la electrificacién a
Temico se ven bastante limitados por el mal estado de la via al sur de
Chillén. Por lo tanto, se debe preferir estudiar la posibilidad de incluir
en lag inversiones futuras una rehabilitacién de estos tramos para consolidar
lag ventajag del sistema electrificado, antes de pensar en nuevos proyectos
de infraeatructura,

11) Caracteristicas de los vagones de carga

En la medida en que se disponga de recursos (propios o de particulares)
para la transformacién o construceién de .nuevos vagones, debe buscarse ade-
cuar sus caracteristicas a }a demanda. Es el caso, por ejemplo, de los
vagones BCC adecuasdos al transporte de celulosa o de las tolvas cilindricas
aptas para una gran variedad de productos a granel. Simulténeamente, debe
buscarse melorar la relacién entre la carga 1til y la tara del carro. Como
se ha sefialado, en la actualidad la wmayor parte de los carros de EFE tienen
una relacién carga/tara de 2:1. En el futuro deberd optarse por equipo de
mayoer capacidad (50 a 60 t) con carga/tara de 3:1. Ello hard posible que las
locomotoras puedan arrastrar mayoxy carga util redundando en una ecounomia de
costos lmportantes.

11i) de]l uso de u racei

Se deberia poner en prédctica procedimientos que aseguren una utilizacién
éptima de las loceomotoras tanto de linea como de patio. El uso racional de
estos equipos de alto valor puede proporcionar importantes economfas y
mejoras en la gestiém global. '

iv) Otros aspectes técnicos y econdémicos

Entre los avances que deben ser perseguidos se puede destacar:

- mejoramiento de la sefializacién y comunicaciones, con el objeto de
aumentar la fluidez y seguridad del trdfico;

- mayor utilizacién de contenedores especialmente para mejorar la
capacidad competitiva en ciertos mercados especifices y en particular,
en la carga general;

- reducecién de la tripulacién de los trenmes, tanto de pasajeros come de
carga, con la consiguiente economia de costos;

- control computarizado del movimiento de vagones de carga, lo que
permitird una asignacién mds eficiente de éstos a los diversos trans-
portes considerande los pedidos de equipo pendientes por parte de los
clientes que aportan transportes m4s rentables;
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- desarrollo de los sistemas de informacién y procedimientos que
permitan realizar una mejor operacién y entregar un mejor servicio a
la vez que una adecuada ipformacidn al cliente.

En resumen, debe existir una permanente preocupacién por analizar todos
los aspectos de la operacién a fin de ir detectando les cuellos de botella,
fallas, posibles economfas, servicios mal aprovechados e ineficiencias, para
buscarles la solucién que corresponda en cada cagso, dentro del marco del plan
empresarial. :

g) Organizacidén v versonal

Como politica general se planteé la privatizacién de algunas actividades
de la Empresa gque podrian traducirse en ventajas para el ferrocarril. En
este orden de ideas, se estima del mis grande interés estudiar la creacidém de
socledgdes mixtas con particulares y personal de la EFE para explotar algunos
centros de mantenimiento tales como la Maestranza San Bernardo, Planta Solda-
dora de Chena, Taller Diesel de Chilldn, Maestranza San Eugenio, etc. Esta
asociscién tendria diversas ventajas, entre las cuales pueden citarse las
siguientes:

i) no se pierde la experiencia del personal ferroviario, que queda
incorporada a esta sociedad;

fi) la entrada de empresarios particulares permitiria mejorar la
eficiencia de estos centros, que actuarian prdcticamente como
empresas privadas; '

i111) la EFE seria el usuario mds importante (con un contrato), pere no
el tnico, lo cual podrfa permitir 2 la empresa mixta una situacién
econdémica faverable;

iv) existirfia una gran claridad en loz costos de mantenimiento para la
EFE, ya que pagaria un precio predeterminado para cada servicio
solicitado; _

v) se consegulirian por esgte conducto los objetivos generales de priva-
tizacidén acordes con la politica general del Gobierno. '

El estudio no debe tomar ﬁucho tiempo, ya que es importante iniciar
rapidamente su aplicacién con un plan piloto en alguno de los centros
existoentes,

En el dmbito del personal, ze hace cada vez més necesario establecer en
forma ¢lara un sistema de evaluacidén y promocidén. En la actualidad, no es
mucho el personal de la empresa que tilene claro cudles son sus expectativas
en la EFE, ni siquiera a nivel profesional. Deben definirse entonces los
diverxos cargos y especialidades, agruparles en conjuntos homogéneos y deter-
minar una secuencia segin el grado de complejidad de sus funciones y 1la
preparacién requerida.

[ rans aryrater

Los principales problemas de la industria son su sobrecapacidad, baja renta-
bilidad y altsa deuda, asi como una estructura ineficlente. La intervencisén
limtrada del Estado en la resclucidn de estos problemas deberd centrarse en
las siguientes acciones:

f) establecer una reglamentacién sobre carga por eje y condiciones
téenicas de los vehiculos, y controlar su cumplimiento;
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ii) asegurar que los camiones pesados estén afectos a una estructura
impositiva que permita sufragar los costos que les son atribuibles
por concepto del uso que hacen de la Infraestructura;

{11) establecer las condiciones adecuadas para el refinanciamiento de la
deuda. '

Las acciones propuestas deberfan dirigirse hacia el mejoramiento de la
estructura de la industria en el largo plazo. Una industria bien estable-
cida, eficiente y rentable serd capaz de adquirir vehicules adecuados y
operarlos de un modo aficaz, proporcionando asi una estructura adecuada para
una acclén coordinada con las esferas institucionales y financieras.

las principales recomendaciones son:

1) reformar SACRET, con el objeto de aumentar su capacidad de otorga-
miento de créditos que permitan la racionalizacién de las empresas
de camiones;

{1) reformular las politicas de crédito, mientras subsista la critica
situacién de endeudamiento, para éncaminarlag hacla un sistema de
intereges fijos y acclones preferenciales;

1i1) realizar un estudio de la situvacién impositiva de los camiones
pesados, tomando en cuenta la nueva contribucién que significa la
aplicacidén del impuesto especifico al petrdéleo diesel, con miras a
esteblecer un regimen de aplicacién permanente que asegure el
financlamiento de las carreteras;

iv) establecer los Consejos de Productividad.
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Anexo
ANALISIS DE MERCADOS
1. Gobre
El cobre es comercializade en las sigulentes formas:
i) electrolitico;
11) refinado a fuego;

iiil) biister;
iv) concentrado.

Lok productos que elaboran los principales centros preductivos, y los

puertes de exportaciém o algin destino nacional para su posterior procesa-
miento, se muestran en al cuadro 1.

Cuadro 1

PRINCIPALES CENTROS PRODUCTIVOS Y DESTIKO DE LOS PRODUCTOS

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

Centro productor Tipo de producto Destino principal

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

- m w A s EE e m- - - -

Chuguicamata Refinado Puerto Antofagasta
: Blister _ Puerto Antofagasta
Concentyrado Puerte Antofagasta

Refineria Ventanas
Salvador Refinado Puerto Barquitos
Andina ' Concentrado Teniente

Refineria Ventanas
Puerto Valparaiso

Teniente Refinado Puerto San Antonio
Blister Puerto San Antomnio
Concentrado Puerto San Antonio
ENAMI Paipote Anodos Refineria Ventanas
. Cdtodos Puerto Valparaisc

Disputada Concentrado Fundicién Chagres
Concentrado Puerto San Antonio

Pudahuel Refinado Puerto Valparaiso

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

Fuente: Desarrollade por Bakovic y Balic a base de encues-
tas 8 uguarios y memorias de las Empresas.

los principales flujos de carga para el transporte de concentrado y de
cobre refinado se presentan en el grdfico 1.
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El trangporte de cobre en barras ¢ planchas se realiza principalmente
entre los centros productores y los puertos de embarque para su exportacién.
En general, el transporte de cobre presenta fuertes desequilibrios de flujos
por lo que es dificil wvolver cargados hacia los centros productores, Los
tipos de vehiculos normalmente utilizados, dependiendo del tipo de producto,
son: :

i) camién: tipo baranda baja o plano, con capacidad de 2°—30 t;
11) vagén ferroviario: tipo cajén o tolva, con capacidad 25-50 t.

. Todas las empresas productoras utilizan ambos modos de transporte para
movilizar sus productos, aprovethande la existencia de desvios ferroviarios,
tanto en los origenes como en los destinos, y el hecho de tratarse de carga
masiva lo cual favorece el uso del modo ferroviario. Por estas, razones el
ferrocarril deberia tener ventsjas comparativas, pero por tratarse principal-
mente del Ferrocarril del Norte, cuyas vias férreas presentan condiciones de
submantencién, no es posible hacer prevalecer estas ventajas sobre el wmodo
carreteXo.

El trangporte de cobre fino --refinado, cdtodos, #dnodos y blister-- se
realiza en camlones con baranda o planos y en vagones cajén o plano; se exige
carrocerias en buen estado y se requiere del uso de cuflas y cuerdas para
asegurar la carga. '

La carga y descarga es realizada en forma mecdnica con la ayuda de gria
horquilla, Esta faena es realizada por cuenta del productor.

En el mercado de transporte del cobre no se da el transporte por cuenta
propla; toda la carga es movilizada por terceros. En ello particlpan grandes
empresas, asoclaciones gremiales, pequefias empresas, comisionistas y la EFE.

Loe productores, haciendo uso de su mayor capacidad de gestién, imponen
las condiciones y normas por las cuales se rigen los contratos de carga.
Ante esta slituacién los transportistas se han agrupado en asociaciones
gremiales, y pequefias empresas; otros, con mayor capacidad, han formado sus
proplas empresas, y son los que obtienen y presentan ventajas para los
productores debido a su mayor gestién administrativa en relacién a los
peqitefios transportistas,

Los contrates de carga sgson licitados anualmente y a ellos se presentan
todos los transportistas que lo deseen. En forma esporddica log contratos se
prorrogan, dependiendo de las eventualidades y conveniencia de las empresas
productoras.

La demanda de transporte durante el afio 1984 de los principales produc-
tores del sector, desagregados de acuerdo a la particién modal utilizada, se
miestra en el cuadro 2.

El tré4fico de cobre, de acuerdo al tipo de transporte terrestre utili-
zado, se presenta en el cuadro 3.
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Cuadré 2

DEMARDA DE TRANSPORTE POR PRODUCTOR Y
MODO DE TRANSPORTE EN 1984
(miles de toneladas)

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

Chuquicamata
Salvador
Andine
Teniente
Enami Paipote
Enami Ventana
Disputada
Pudshuel

Fuente: Bakovic y Balie.

a/ Concentrado desde la Divisién Andina a Caletones,

EFE-camidn.

b/ Refinado y blister desde Ca

Antonio, EFE-camion.

Cuadro 3

EFE Bimodal
538 -
110 -
241 50 a/
336 336 b/
18 -
30 -
1273 386

TRANSPORTE DE COBRE Y PRODUCTOS
(miles de t y millones de t-km)

letones al Puerto de San

Producto Carretera Ferrocarril
(1 0600 (1 00D D00 (1 000 (1 000 000 (1 000
t) t/km) t) t/km) t)
Refinado y
blister 569 79.2 904 249.5 1 473
Concentrado 554 177.5 369 107.0 923
TOTAL 1123 256.7 1 273 356.5 2 3%
% (L) 46 .8 - 53.1 - 100
¢ (t-km) . 41.9 . 58.1 .

Total
(1 000 00O

t/lw)

__________________________________________________________________________

Fuente: Bakovic y Balie.
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Analizando en conjunto todo el cobre fino, la Divisién Chuquicamata de
CODELCO representa el 51% de la demanda del transporte terrestre expresado en
base a las t-km. El transporte ferroviario alcanza a un 58% de las t-km
recorridas, de las cuales el 28% se realiza por el FCAB.

La baja utilizacién de los vehiculos, la relativa falta de barreras para
la entrada al mercade del transporte y su estructura monopsénica (un compra-
dor y muchos vendedores de servicios) hace que los transportistas tengan que
aceptar las condiciones y reglamentos impuestos por los productores en los
respectivos contratos de carga. Sin embargo, los productores tienen interés
en mantener un servicio continuo y responsable y a su vez los transportistas
buscan proteccién a través de sux organizaciones gremiales.

Dada la scbrecferta de servicios de transporte, no se prevé la necesidad
de un aumento en la capacidad de estos servicios si en el futuro aumentan los -
voldimenes de productos del cobre. '

2. Acevro

El mayor productor de acerc es la Compaitfa de Acero del Pacifico (CAP), ubi-
cada en la VIII Regiodn.

Las materias primas requeridas para la produccidén de acero son el carbén
y el mineral de hierro. El mineral de. hierro y el pellet de hierro son
transportados por ferrocarril proplo de la CAP desde las minas hasta los
puertos de Huasco y Coquimbo, pagando peaje pox el uso de las vias de la EFE.
Desda dichos puertos se utiliza el cabotaje hasta el puerto privade de CAP en
Huachipato, Las estadisticas de productos terminados de acero y despachados
desde la planta hacia los mercados internc y externo se presentan en el
cuadro 4,

Cuadro 4

PRODUCGION DE ACERO 1980-1984
{miles de toneladas)

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

Arflo Mercado Total
Interno Externo

1980 493.8 6.8 500.6
1981 452.9 4.6 457.5
1982 229.0 165.6 394.6
1983 318.6 143.8 462.4
1984 410.1 98.8 508.9

Fuente: Compafis Sidertrgica Huachipato
La comercializacién del acero se efectia de las siguientes formas:

1) retiro en planta por parte de los clientes;
i1) puesto en obra y/o fdbrica por CAP.
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La CAP siempre negocim y realiza sus ventas en precios fob, es decir, el
producto puesto en planta. Luego si el cliente prefiete el acero en su obra
o fébrica, la CAP contrata y negocia el flete, que es pagado una vez que
llega el acero a su destino, por el comprador.

Ademds del acerc producido por CAP, se consume en el pais acero Ilmpor-

tado que presenta normalmente distintas caracteristicas que el acero nacio-
nal, 1o cual lo convierte en un insumo en una serie de obras.

En el cuadro 5 se resume los flujos principales de productos de acero de
1a produccién nacional.

Cuadro 5

ACERO: FLUJOS PRINGCIPALES Y PARTICTON MODAL, 1984
{miles de t y millones de t-km)

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

Origen Destino EFE Camién EFE Camidn
(1 000 ¢) (1 000 000 t-km)
Concepcidn R.M. 136 72 74.8 39.86
Concépeidn IV-V R 20 . 7 14.0 4.9
Concepcidn VI-VII R 7 10 2.3 3.3
Concepcidén IX-X R, 7 8 2.8 3.2
Antofagasta Chuqui. g/ 19 b/ - 5.0 -
TOTAL 189 97 98.9 51.0

Fuente: Elaborado por Bakovic y Balic en base a entrevistas a empre-
sas, memoriag del afto 1984 y egtadisticas de la EFE.

&/ Se lleva por cabotaje Talcahuano-Antofagasta.
b/ Ferrocarril Antofagasta-Bolivia (FCAB).

Adamds de estos flujos, existen importantes traslados de acero dentro de
la VIII Regldén que ascienden a 120 000 toneladas, que no han side incluidos,
puesto que se trata de distancias muy cortas y se ha considerado que son
flujos urbanos. :

El acero es enviado en la forma de cuatro productos distintos: barras
(35%), calugas (2%), rollos laminados (3%} y sohbre todo en planchas (60%).
Estas distintas formas que adopta el acero no presentan mayor dificultad para
sy transporte, ya que sélo se requiere contar con una plataforma de madera,
una carpa que tape la totalidad de la carga con el objeto de que el acero no
se oxide, y barandas en buen estado. Ademds, en el caso dal transporte de
rollos laminados se deben colocar unas cufias de madera, de manera de impedir
qua eéstes se muevan en el interior y se dafien, con el posterior rechazo del
cliente al recibirle. La duracién de las carpas es menor que en otros merca-
dog, dada la naturaleza de la carga (rigidez y filos).

Bl acero es conslderadoe carga masiva, ya que se mueve en grandes voli-
menes con un origen tnico e importantes destinatarios. Existen excepciones
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cuando se trata de clientes pequefios que demandan cantidades menores, pero
son los menos.

Los procesos de carga y descarga son simples y no requieren de sistemas
especidles. El tipo de camién que se utiliza para este transporte es el
campién plano, por lo general de 20-30 t. En el caso de ferrocarriles se
utilizan los carros tipo cajén, en especial el cajén CCF de 30 t.

En el proceso de transporte de acerc participa la CAP, las empresas
transportistas seleccionadas, el Ferrocarril del Sur y los distribuideres y/o
clientes finales. El proceso de contratacién del flete se inicia cuando la
CAP llama a licitacién a una serile de empresas transportistas que le brinden
conflanzs, y al ferrccarril, para el transporte de su produccién, Estas
licitaciones son cada dos aflos y son cerradas, es declr, sélo se {nvita a
participar a aquellos que estdn dentro de la lista de la compafifa. Los
contratos, ya sea con el ferrocarril o con los transportistas, se suscriben
por un afio, con posibilidad de renovacién por otro, Pueden ser finiquitados
por cualquiera de las partes con un aviso previo de 30 dias.

- Una vez que la CAP ha seleccionado quienes serdn sus transportistas, se
aasignan cuotas iguales a cada uno, segin estimaciones mensuales de trans-
porte,.

Las tarifas se calculan en base al promedio de lo ofertado por los
transportistas seleccionados. Por primera vez en 1985, CAP aplicé un estudio
de costos para determinar una base que permitiré establecer un precio
adecuado ¥y ne como hasta ahora en que las empresas de transporte proponian
las tarifas, situacldén que llevé a una guerra de precios entre ellos.

Lae tarifas en el caso del ferrocarril se reajustan cada cuatro meses en
base a una combinacidn en el aumento del IPC y el délaxr. Las tarifas tanto
de EFE como de los transportistas son establecidas en la CAP, pero la CAP no
es la encargada de pagar el flete, Ella sélo le contrata y el cliente paga.

Tal como &n el caso del transporte de cobre, el mercado tiena caracte-
risticas de monopsonio; con el objeto de asegurarse la continuidad en el
servicio, el comprador (en este caso la CAP) prefiere sistemas de contrates a
mis largo plazo.

No existe una carga de retornoe Unica, pero dado que la mayor parte de
log viajes son a Santiago, el principal retornc estd constituido por la carga
general de productos manufacturados, ya sea con destino a Concepcién o al
drea préxima, Las empresas particlpantes son medlianas y grandes, con excep-
cién de las asoclaclones gremiales que participan como empresas, asi que su
organizacion comercial les permite tener un adecuado aprovechamiento de los
vehiculos. En el caso del ferrocarril, en cambio, la pesibilidad de carges de
retorns estd mucho mds restringida.

La infraestructura tanto vial como ferroviaria estd en buenas condicio-
nes, Existen importantes destinatarios con desvios ferroviarlos, lo cual
posibilita el acceso a este modo. La infraestructura de carga y descarga
también es adecuada y como se mencioné anteriormente sélo existen demoras
cuando la cantidad de camiones no permite un flujo continuo de carga.
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3. Cemento

Las principales caracteristicas del mercado de transporte de cemento son:

L9
ii)

114)

es fundamentalmente de corta distancia, no masivoe y por tanto con
participacién prioritaria de camiones;

les plantas principales se ubican préximas a los principales
centros de consumo;

exigten tras dreas geogrdficas claramente determinadas: norte,
centro y sur, abastecidas por Inacesa, Meldn, Polpaico y Bio-Bio,
respectivamente, que sélo logran traslaparse mediante la utiliza-
cién de tarifa de "retorno” desde el norte o al existir proyectos
de consumo masivo en el sur abastecidos por el ferrocarril con
tarifa de retorno desde el centro.

La produccién nacional del periodo 1976-84 se muestra en el cuadro 6.

Cuadro 6

PRODUCCION NACIONAL, DE CEMENTO
(miles de toneladas)

Atio Cantidad
1976 968
1977 1140
1978 1 203
1979 1 358
1980 1 576
1981 1 863
1982 1132
1983 1 255
1984 1 400

ente: Banco Central e INE.

El _cemento, cuya produccidn estd estrechamente relacionada con los
niveles que alcance la construeccién, tuvo los flujos principales en el afio
1984 detallados en el cuadro 7. Las razones para la particién modal que alli
se notan son las sigulentes:

1)

i1)

111)

iv)

la mayor parte del transporte es a corta distancia y a miltiples
destinatarios de pequefla envergadura, lo cual lo hace no ser un
transporte masive adecuado para el transporte ferroviario;

en el caso de Inacesa, el Ferrocarril del Norte no tiene acceso a
la planta ubicada en La Negra, por lo cual la unica posibilidad
importante de abastecimiento ferroviario se centra en Chuquicamata
por el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, donde tienen una muy
fuerte competencia actualmente por la gran cantidad de camiones con
baja ocupacién en la zona;

muchos camiones en el flujo norte-sur ocupan el cemento como carga
de ratorno;

las asoclaciones gremiales que estdn a merced de las empresas
productoras tienen como consecuencia sus tarifas deprimidas.
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Cuadrﬁ 7
FLUJOS PRINCIPALES Y PARTICION MODAL DE CEMENTCQ, 1984

Origen Destino EFE  Camidn EFE Camidén Camién
(1 000 t) (1 000 000 t-km) (% total)

La Negra (I) Arica-GCop. - 80.0 - 2.0 100.¢
La Negra (1) Chuquicamata - 40.0 - 10.4 100.0
Calera (M) IV, RM, VI R, 45.0 320.0 8.5 57.6 87.1
Calera (M) Vv R. ©12.0 93,0 0.8 6.5 8%.0
Calera (M) IX R. 30.0 - 29.6 - 0.0
C. Blance (P) RM y VI R. - 320.0 - 32.0 100.0
C. Blaneco (P) V R. - 145.0 - 17.4 100.0
C. Blanco (P) Vil y X R. 35.0 - 23.6 - 0.0
Talcahuano (B) VII R. - 150.0 - 9.0 100.0
Talecahuano (B) IXy X R. 28.0 - 11.0 - 0.0
Taleshuano (B) VII vy IX R, - 62.0 . 15.5 100.0
Toteal 150.0 1 210.0 73.1 180.4 71.2

Fuente: Bakovic y Balie, op, cit., elaboradec en base a entrevistas a empre-
sas, memorias del afio 1984 y estadisticas.de la EFE.

Notag: (I) = INACESA; (M) ~ Cemento Melén; (P) = Polpaico; (B) = Bio-Bie,

Existen tres formas de comercializacién del cemento:

: i) puesto en planta, donde es retirade por el cliente;
11} puesto en obra desde la planta;
iii}) puesto en algin depésito especifico.

El cemento es transportado y comercializade en saco o a granel. El
mayor porcentaje de este manejo corresponde a los sacos (70%), los cuales
tienen un peso estandar de 42.5 kg.

El cemento sélo es considerado como carga masiva ante pedidos especisles
y de gran volumen. En estos casos, el transporte es generalmente a granel.

No existen mayoras problemas en los procesos de carga y descarga, ya sea
citgtido se trata de sacos o a granel. El carguio de sacos es manual, en tanto
la carga a granel se realiza por medios neumdticos.

Los camiones deben viajar encarpados, como prevencién ante la humedad.

El tipo de camién o carro de ferrocarril a utilizar depende de la moda-
1idad en que sea transportado el cemente, Para el transporte a granel, se
ut{lizan camiones graneleros con capacidad de 30 t o carros de Fferrocarril
planos con estanqua fijo y capacidad de 25 t. Cuando se trata de sacos, se
utilizan camiones planos y de baranda alta, con capacidad de 20-30 t, resul.
tando =1 promedio de carga de acuerde al Censo Origen-Destino de 23 t; o bien
se usan carros de ferrocarril tipo bodega con capacidad para 30 t.
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En el proceso de contratacién del flete se presentan diferencias en la
forma como lo hacen las distintas plantas:

i} Inacesa. En esta planta, los propics camiocneros en forma individual

se acercan a ver la posibilidad de transportar cemento. En general, son
camioneros que van al norte y que a la vuelta, al venir vacios pasan por "La
Negra" a retirar cemento, pero sin ningin compromiso. En este casgo, el

contrato es verbal por la operacién, y el flete lo paga la empresa.

1i) Bie-Bfo. La situacién es similar a la que presenta Inacesa, por
cuanto no existe una busqueda de parte de la empresa por los trangportistas,
que llegan a la planta por cuenta propia. Sin embargo, dada la ubicacién de
esta planta en Talcahuano, lejana de la carretera principal que es la Paname-
ricana Sur, existe un menor numero de transportistas disponibles para el
traslado del cemento. Por lo tante, es la empresa que con mayor medida
utiliza el ferrocarril, con el cual se establecen contratos anuales.

i11) Meldén v Polpaico. En estas plantas, la situacién es distinta,
Existen asoclaciones gremlales cuya dedicacién a ellas es exclusiva y con las
cuales se contratan los fletes y se negocian los contratos para todos los
afiliados. Estos contratos son verbales y por la operacidén. Existe una
estrecha relacién entre la empresa y la agoclacién respectiva, lo cual no esg
obstdculo para que la planta pueda ocupar, y de hecho lo hace, a otros
transportigtas, generalmente de otra zona. En el caso del ferrocarril, los
contratos son amuales. Al igual que en los otros casos, cuando la venta es
puests en fébrica, el comprador es quien se encarga del flete y del contrato
respectivo,

En el caso de Cementos Bio-Bio, en ambas plantas se utiliza mayoritaria-
mente el cemento como carga de retorno. En Melén y Polpaico, el cemento es
utilizado principalmente como carga original en los viajes de corta distan-
cla., Sin embargo, se estipulan clertas cldusulas que obligan a los trans-
portistas a traer al regreso de su viaje puzolana, uno de los insumos vitales
en la produccién de cemento, que se obtiene en Santiago en el camino a
Pudshuel. Esto se cumple en casi todos log traslados de cemento a la V, VI y
Regién Metropolitana,

La mayor parte de los transportistas dedicados al cemento de Meldén y
Polpaico pertenecen a asoclaciones gremiales cautivas y se dedican todo el
tiempo sl transporte de este producte y de puzolana, por lo cual no tienen
contrato para otres productos. En cambio, los que transportan el cemento de
Inacesa y Bio-Bio movilizan a su vez otros productos, pero es tal la variedad
que se presenta que no se puede establecer ninguna relacién con algin mercado
especifico.

4. Productos foxegtales

Los principales productos son rollizos, madera aserrada, madera pulpable, y
pulpa y celulosa.

a) Reollizos

Los rollizos o trozos corresponden al primer estado maderable de un
4rbol, por cuanto de é1 se puede obtener una gran variedad de productos. La
produceclén nacional de trozos de madera se destina tanto a los mercados de
exportacién como al mercado interno de los diferentes preoductos forestales,
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especialmente la madera aserrada. Los centros productores de trozos de
madera se encuentran principalmente en las VII, VIIT y IX Reglones y producen
aproximadamente 10% de rollizos de exportacisn.

El cuadro 8 contiene el resumen de los principales flujos y la reparti-
cién modal, Toda la carga tiene como destinos les puertos de Talcshuano,
Lirquén o San Vicente, Los flujos mds importantes (en t-km) corresponden 2
los provenientes de Constitueidén, de Arauco-Curanilahue y de Mulchén. El
primero de ellos es realizado en su totalidad por ferxrocarril, dada la
ventaja tarifaria que representa su movilizacién en ese modo, El segundo
flujo se resliza tanto en ferrocarril como en camiones debido a que Forestal
Arauco,: slendo el mayor exportador del pais, tiene como polfitica no "atarse”
a un s6lo modo. El tercer flujo comprende el provemientes de la zona de Los
Angeles-Mulchén, que utiliza principalmente camiones debido & la mala accesi-
bilidad a las estaciones ferroviarias.

Cuadro 8

FLUJOS DE ROLLI1ZOS, 1984

ol e o U o S e e T R W e B M e gy B e e oy H M o T A o oy B M o M o ot T o mm R w mr m om e e e o W e e w  oam m m ow W e

Zona de origem Distancia de puertas , Trdafico :
de la VII Regién por:  EFE  Camién EFE Camién
FC Carretera {1 000 t) (1 000 000 t-km)
Constitucisdn 350 45 63.0 - 22.1 -
Linares-Quirihue-

Copilhue 300 240 8.0 1.¢ 2.4 0.2
Coalemu-Tomé-

Talcahuano 15 15 35.0 ° 58.0 0.5 0.9
Cabrero-Bulnes 120 100 - 5.0 - 0.5
Concepeién radio '

50 km 50 50 13.0 84.0 0.7 4.2
Arauco-Curanilahue 100 .100 163.0 312.0 16.3 31.2
Lajna-Nac.=Los A.-

Mulchén 158 160 25.0 210.0 3.9 33.6
Lebu-Cafiete-Angol 191 200 2.0 23.0 0.4 4.6
Gorbea-Fitrufquén-

Cunco 305 335 5.0 30.0 1.5 10.1
TOTAL 314.0 723.0 47.8 85.3

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

Fuente: Bakovic y Balic.

las exportaciones de rollizos no presentan estacionalidad,ya que su
trahnspotrte se verifica entre los centros de acople ¥ los "puertos sgecos"
donde las diferentes empresas forestales guardan sus productos en espera del
embarque. Estos puertos secos, existentes en la VIII Regidén, permiten inde-
pendizatr a la empresa exportadora del puertc de embarque (Lirquén, Talcahuano
o San Vicente). Los bosques de mejor accesibilidad, por distancia o calidad
del camino, se reservan para ser explotados durante el invierno, en tanto que
aquéllos inaccesibles en invierno son explotados durante la estacién seca.
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Los rollizos o trozos son transportados en camiones o carros de ferro-
carril en forma masiva. Los carros generalmente son de 28 t de capacidad.
En el transporte por camién, los de capacidad de 30 t generalmente se cargan
con 28 t en promedio, y la reglamentacién en el transporte en cuanto a las
limitaciones de peso méAximo en la carretera afecta al sector.

Las tres empresas productoras mids grandes alcanzan el 59% de la produc-
cién total, y el Consorcioc Maderero que agrupa alrededor de 10 empresas
exporta 23% de la produccién total. La organizacién del mercado del trans-
porte refleja esta alta concentracién de produccién al proveer un incentivo a
los transportistas, especlalmente los pequefios, a negociar a través de una
asociacién gremial. )

Las empresas exportadoras de rollizos, que movilizan productos todo el
afio, contratan el transporte de camlones por medio de licitaclones privadas
donde particlipan empresas dedicadas al rubro y asoclaciones gremialeg. En
algunos casos las asoclaciones gremiales han creade empresas de transporte
que atienden a las forestales de la zona. Hay también exportadores que
forman parte de consorcios y que poseen empresas de camiones,

Las tarifas de camiones como resultados de licitaciomes son ajustadas en
forma variable de acuerdo a IPC, délar y petréleo. Para el ferrocarril, las
tarifas de tramos largos son establecidas por contratos negociados.

b) Maders aserrada

La madera aserrada es producida tanto para el mercado interno como para
el de exportacidén. Los camblos en su produccién y exportaciones durante los
dltimos 15 afios estdn resumidas en el cuadro 9.

Cuadro 9

PRODUCCION Y EXPORTACION DE MADERA ASERRADA

1970-84

Afio Produccign Exporgacidn

1 000 m 1 000 m %
1970 976.4 150.3 15.13
1975 960.0 256.5 26.7
1980 2 249.4 1 295.4 57.9
1981 1 731.9 864.7 49.9
1982 1 772.4 618.7 34.9
1983 1 606.2 754.9 46.9
1984 1 997.4 885.8 44,13

Fuente: Estadisticas Foreatales 1984,

La produccién estd concentrada en la VII, VIII y IX Regiones, gque son
responaables por el 81t de los centros productores del pais, principalmente
la VIII Regién. A comienzos de 1985, existian en la VIII Reglén 485 aserra-
deros, de los cuales 74 son permanentes. Por razones de la multiplicidad de
origenes y destinos, el transperte de madera aserrada se encuentra mds
diversificado respecto a otros productos forestales (véase el grafico 2),
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En el cuadro 10 se presenta la distribucién modal de madera aserrada
exportada a través de los puertos de Lirquén y San Vicente-Talcahuano,

Cuadro 10

DISTRIBUCION MODAL HISTORICA DE MADERA ASERRADA
EMBARCADA POR PUERTOS VIII REGICN
{miles de toneladas)

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

Afic Modo - Lirquén San Vicente-Talcshuano
(1 000 t) (%) (1 000 ©) (%)
1979 Camién 78.6 69 119.1 28
Ferrocarril 34.5 31 302.7 72
1980 Camién 92.4 89 214.4 a4
Ferrocarril 11.7 11 270.2 56
1981 Camién 16.8 95 267.7 93
Ferrocarril 0.9 5 19.3 7
1983 Camién 28.8 . 94 371.7 g1
Ferrocarril 1.9 é 35.6 9

Fuente: Elaborado por Bakovic y Balic en base a estadisticas de
la EFE y del Ministerio de Transportes y Telecomunicacicnes,

En el mercado interno, aproximadamente un 98% del volumen de madera
enviada desde los aserraderos a las barracas se traslada por medio de camién,
en razén que sélo unos pocos aserraderos grandes tienen desvie ferroviario y
ninguna barraca de destinc lo tiene. En el cuadro 1l se presenta el abaste-
cimliento de madera aserrada por tipo de transporte segin regison en 1983.

Los vehfculos utilizados para el transporte de madera aserrada presentan
las siguientes caracteristicas: los camiones son planos, normalmente con
remolques, con una capacidad de 25-30 t, ¥y un promedio de cagga de sélo 24 t,
ya que para el camién este producto es carga de volumen (L m™ = 530 kg). Los
carros de ferrocarril son planos del tipo PCA ¢ PCB, con capacidad de carga
de 30 £. Aunque ningin equipo especializado es usade, el parque de camiones
para este transporte es de dedicacién exclusiva gl sector forestal,

El proceso de carga y descarga se realiza en forma manual.

La infraestructura vial utilizada por los transportistas se encuentra
muy deteriorada. Algunas rutas sscundarias se presentan inaccesibles para
los camiones. Esta situacién resulta en un encarecimiento en los costos de
transporte.
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Cuadfoll
ABASTECIMIENTO TOTAL DE MADERA ASERRADA POR TIPD

DE TRANSPORTE SEGUN REGION, 1983
(miles de metros cthicos)

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

Regidn Total Camidén Ferrocarril $ EFE

I 13 572 12 046 1 526 11.0

1I 11 039 4 994 6 045 55.0

111 6 520 5 167 1 353 21.0

IV 8 580 8 537 43 0.5

v 41 Q57 40 lo8 689 1.7

VI 38 919 38 195 724 1.9
VIl 185 544 185 544 0 0
VIII 195 981 195 939 42 -0

IX 66 076 65 292 - 784 1.2

X 45 076 44 488 588 1.3
X1 3 188 1188 0 0
XII 7 801 7 801 0 0

RM 174 481 168 982 5 499 3.2

Total 797 834 780 541 17 293 2.2

Fuente: Censo Origen-Destino de Madera Aserrada, 1983.

Existe un alto grado de concentracidénm dentro de la industria: durante
1984 fueron 111 las empresas que gestionaron la exportacién de madera
aserrada de pino radiata, pero un 42.3% del volumen fue comercializado por
g6lo tres de ellas.

- El tipo de productor determina la modalidad de contratacién de flete,
Los grandes centros de produccién, tales como Forestal Carampangue y Aserra-
deros. San Vicente, llaman a licitacién para el transporte de carga a empresas
del rubro. Los productores de menor escala contratan el flete por negocia-
clén directa con los medios de transporte en el momento que este se produce.

¢) Maders pulpsble

El consumo nacional de madera pulpable estd determinado por la produc-
c¢lén nacional de celulosa. Este consume equivale a aproximadamente 2.5
millones de toneladas, las cuales proviemen en un 95% de las Regiomes VII,
VIII y IX. El abastecimiento a los centros productores proviene em su gran
mayoria de empresas filiales de las tres compafiflas principales --1la Compafifia
Manufacturera de Papeles y Cartones S.A.C, (CMPC), Industrias Forestales S.A.
" (IKFORSA) y Celulosa Arauco y Constitucidén S.A. (CELCO)-- que se dedican a
las explotaciones forestales complementarias como son la produceidn de madera
aserrada, tvollizos y la obtencidén de madera pulpable. Sin embargo, este
hecho no excluye la compra de madera pulpable a otras empresas, dado el gran
volumen de materia prima requerida.

El cuadro 12 da cuenta de las principales cantidades de madera pulpable
corisumidas por la industria naclonal durante 1984.
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Cuadré 12

CONSUMO DE MADERA PARA CELULOSA
(miles de metros chbicos)

Planta Filiacién Cantidad
Laja CMPC a/ 1 600.0
Bio-Bio CMPC 150.0
Puente Alto CMPC 25.0
Valdivia =~  CMPC 20.0
Arauco CELCO g/ 860.0
Constitucioéon CELCO 1 100.0
Nacimiento INFORSA b/ 280.0
TOTAL 4 035.0

Fuente: Elaborade por Bakovic y Balic
en base a memorias de 1984 y entrevis-
tas a las asociaclones gremlales de la
VIII Regién.

s/ Incluye 200 000 m> de astillas.
b/ Sélo madera pulpable.

La madera pulpable produce flujos de corta distancia, generalmente
menores de 150 km. El vnico flujo de media distancia que se produce en este
mercado es el de Concepcién a Constitucidn, dehido a que la madera pulpable
pasa a ser el flujo contrario de celulosa al puerto, tanto para camiones como
patsa ¢l ferrocarril.

La circulacién de camiones con madera para pulpa generalmente se desa-
rrolla por caminos secundarios.. Por esto, la madera pulpable, que es una
carga de peso, presenta una leve estacionalidad en su transporte entre los
centros de acopio y las plantas industriales, debido fundamentalmente a que
1a disponibilidad de infraestructura vial se ve reducida durante la é&poca de
invierno por las intensas lluvias.

Desde el bosque a las canchas de acopio o estaciones de ferrocarril, se
lleva en camidn chico, tractor o por medio de tiro com bueyez, dependiendo de
la accesibilidad y la disponibilidad de medios. Desde el acopio y hacia los
centros de consumo, la madera destinada a pulpa es transportada por medio de
camiones de 10-15 t (s86lo en el casc del retorno de la celulosa desde puerto
ge utilizan camiones de 27-30 t) o carros de ferrocarrxil del tipo PCT. Esta
carga no requiere de medios especlales, por lo cual se utilizan camiones o
carros planos.

£l cuadro 13 presenta la demanda por transporte de madera pulpable
durante 1984,
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GuadfolB

DEMANDA DE TRANSPORTE
{miles de ¢ y millones de t-km)

____________________________________________________________________________

Origen Destino EFE Camién EFE Camién Gamidn
{1 000 t) (1 000 000 t-km) (% total)

V y VI Regidn Puente Alto - 16.0 - 2.4 100.0
Vil Regién - Constitucién 35.5 - 1.1 - 0.0
VII Regién Constitucién 102.1 550.4 30.6 165.1 84.4
Arauco-Curanilahue Arauco 100.0  240.0 7.0 16.8 67.2
Concépclon Bio-Bio 4.0 95.0 0.2 5.7 96.6
Renaico-Nacimiento Nacimiento - 176.0 - 10.6 100.0
Mininco y Lolence Laja 391.0  522.0 19.6 26.1 537.1
IX y X Regidn Valdivia - 12.0 - 0.8 100.0
Total 632.6 1 595.4 58.5 227.5 79.5

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

Fuente: Elaborado por Bakovic y Balic en base a entrevistas a empresas,
memorias del afioc 1984 y estadisticas de la EFE.

La carga en el boasque es generalmente manual, no asi en las canchas de
acoplo (cercanas al bosque o en las plantas) donde es carga y descarga meca-
nizada dada la gran cantidad de madera que hay que ordenar y mover. Sin
embargo, igual se producen atochamientos en la descarga por la poca disponi-
bilidad de medios mecédnicos en relacidén a la gran cantidad de trozos que hay
que descargar y medios de transporte en uso.

El flete de madera pulpable generalmente es contratado por la empresa
forestal que ebastece a la planta da celulosa o papel. En este wmercado
participan prestando servicios regularmente las asoclaciones pgremlales
locales, las cuales se dedican en un alto porcentaje al transporte de estos
productes. También existen transportistas externos o estacionalas que
movilizan madera pulpsble dependiendo de la disponibildiad de carga, lo que
genera una fuerte competencia en el mercado.

La.pauta para el contrato y la fijacldn de tarifas es la sfguiente:

ij Inforsas (Nacimiepto). El abastecimiento lo efectdia Forvesa, quien
contrata transportistas de la asocilacién gremial local para la movilizacidn

del 95% de la carga y el 5% lo realizan transportistas externos que provienen
de la VIII y IX Regiones. La empresa maderera fija las tarifas y las rea-
justa de acuerdo a la variacién del délar, IPC, combustibles y neumdticos.

i1) Forestal Avauco. El 52% del trédfico se asigna a asociaciones de
camioneros y 58% a transportistas "externos". La carga es ofrecida por medio
de carta oferta donde se les especifica la cantidad a movilizar. Las tarifas
las fifa la Forestal Arauco en los cinco primeros dias del mes facturadeo.

1i1) CMPC. El abastecimientc de madera se realiza por medio de lici-
tacién pablica por bosque que entra en explotacién. FEl que gana la licita-
cion efectuard el servicic, estableciéndose un contrato de palabra entre la
empresa y el o los transportistas adjudicados.
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iv) CELCO {(Copstitucién). La madera pulpable es en parte una carga de
retorno para la celulosa que va al puerto. La modalidad de contrataciém es

por medio de carta cerrada a cada transportista inserito en CELCO, con les
cuales se establecen contratos individuales, Las tarifas las fija la empresa
unilateralmente y se reajustan mensualmente por medio de IPC, délar y combus-
tible. Los camiones gque transportan celulosa y retornan con madera pulpable
gon de 27-30 t de capacidad, pero aquellos que séle actian en el mercado de
madera pulpable cargan en promedio 13-15 t. La contratacién del ferrocarril
gse hace por medio de negoclacliones que derivan en convenios, donde se esta-
blecen tarifas de transporte de acuerdo al volumen de carga a movilizar.

El desarrollo del mercado del transporte de madera pulpable presenta las
giguientes difieultades:

1) el sistema de establecimiento de tarifas fijadas por las empresas
unilateralmente sin negociacién con los transportistas, los que en
algunos casos no tienen claro cual es el criterio de reajustabili-
dad establecido;

ii{) situaciones puntuales de atraso en el pago del flete y desconoci-
miento de las tarifas de fletes ya realizados.;

i1i) la falta de infraestructura vial adecuada, lo que se agrava durante
el invierno cuando muchos caminos quedan inutilizados al transporte
de carga en camiones;

iv) la falta de caminos de acceso a algunas explotaciones forestalas;

v) camiones que se encuentran en malas condiciones;

vi) la reducida capacidad ferroviaria en el ramal Constitucién-Talca,
que presenta limitaciones por su trocha angosta hacia la planta
CELCO, asi como la poca disponibllidad de poder tractor y rodante,
que reduce el flujo de productos desde y hacia Constitucidn;

vii) limitaciones en la capacidad de carga y descarga, que son mayores
que la capacidad de grias existentes en c¢entros de acoplo y
canchas; esto aumenta enormemente el tiempo de permanencia de los
vehiculos haciendo colas, lo cual no permite una mids aslta rotacién
diaria a los camiomes.

' d)  Pulpa y celulosa

La produccién de celulosa estd concentrada en las tres empresas CELCO,
CMPC o INFORSA. El cuadro 14 presenta la produccién y exportacién de pulpas
de madera por tipos de productos.

Los origenes de flujos de transporte de celulosa en todos sus tipos son
plantas de las VII y VIII Regiones, y sus destinas son los puertos de Talca-
huano-Penco-Lirquén y las plantas nacionales de elaboracién de papel tales
como Puente Alto, Chillén, Bio-Bio y Valdivia. La demanda por transporte de
celulosa durante 1984 se presente en el cuadre 15.
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Cuadfol&

PRODUCCICON Y EXPORTACION DE PULPAS DE MADERA POR TIPOS DE PRODUCTOS
{en miles de toneladas)

Afio Blanqueada Semiblanqueda Cruda Mecdnica
P E P E P E P

1977 163.2 115.4 105.7 60.0 209.1 131.8 125.3 0.7
1978 170.6 132.5 112.8 102.5 252.2  201.8 129.4 0.8
1979 182.3 141.1 125.8 85.4 262.4 204.7 -130.3 0.0
1980 197.0 145.7 117.5 71.0 317.5 198.0 131.1 0.0
1981 216.6 139.9 104 .2 61.0 297.0 209.0 124.7 0.0
1982 288.6 189.7 89.2 61.5 254.5 210.9 115.5 0.0
1983 268.0 211.5 75.4 52.1 312.8 259.8 139.9 1.0
1984 a/  230.6 a/ 41.1 a/  220.9 a/ 0.0

____________________________________________________________________________

Fuente: Instituto Forestal.
Nota: P = produccién, E = exportacion.

a/ Toda la pulpa quimica fue 681 200 t.

Cuadro 15

FLUJOS DE TRANSPORTE DE CELULOSA, 1984
(miles de t y millones de t-km)

Origen ‘Destino EFE Camidn EFE Camidn
(1 000 t) (1 000 000 t-km)
Arauco Puertos VIII R. 143.0 14.0 12.30 1.20
Constitucién  Puertos VIII R. 47.0 134.0 17.95 51._86
Constitucién Pto. San Antonio 13.5 4.0 5.3 1.90
Coustitucién Santiago 13.5 - 4.73 -
Laja Puertos VIII R. 120.0 29.0 10.44 4.63
Laja Puente Alto 20.0 40.0 10.18 20.80
Laja Chillén - 18.0 - 2.25
Laja Bio-Bio 2.0 18.5 1.44 2.59
lLaja Valdivia 9.0 18.5 3.27 7.68
TOTAL 386.0 276.0 65.94 92.93

Fuente: Elaborado por Bakovic y Balic en base a entrevistas a empresas,
memorias aflo 1984 y estadisticas EFE.

El transporte de celulosa es realizado tanto en ferrocarril como en
camién. Para ambos medios, se requiere una buena proteccidn del producto en
especial por la lluvia y la humedad que lo degradan. En el caso de camiones,
se requiere que sean del tipo plano, que tengan plataforma en buen estado y
carpas de proteccién. Generalmente se usa el camién con remolque de 28-30 t.
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El transporte ferroviario de celulosa requiere de carros debidamente
protegidos, basicamente bodegas de 30 t de capacidad que tengan amplio
espacio para operar, El transporte en ferrocarril se encuentra muy limitade
por el ramal Talca-Constitucién. El principal problema que existe es la
trocha angosta, respecto a la linea centro-sur de ferrocarriles, lo que
restringe la capacidad de carga ya que sélo pueden ser traccionados 10 carros
a la vez. También es importante el tiempo de cambio de bogies para el paso
de una trocha a la otra, lo cual demora media hora por carro aproximadamente
y produce discontinuidad al transporte de celulosa en ferrocarril. Como
resultado de estos problemas, la particién modal no responde a la distribu-
cién esperada, considerando que el transporte es masivo y de larga distancia.

La carga y descarga en cualquiera de los modos se efectia por medios
mecédnicos tales como griias horquilla, y grias hidrdulicas en el caso de la
descarga en puerto,

La celulosa no presenta estacionalidad en la produccién, por lo que
tampoco la hay en el transporte. Sin embargo, durante los meses de invierno
aunenta el flujo movilizado en ferrocarril, debido en gran parte a la seguri-
dad que presenta este modo.

El wmercado de transporte de celulosa por camidn estd servido principal-
mente por transportistas afiliados a las asociaciones gremiales de cada zona.
El parque de camiones asipgnados estd dedicado casi exclusivamente al trans-
porte de celulosa, principalmente debide a que las empresas que demandan el
servicio no permiten que los transportistas se dediquen a otros rubros que no
estén relacionados al secter forestal. La utilizacidn media de los camiones
es entre 70 y 80 nil km anuales para las asociaciones entrevistadas.

Las empresas elaboradoras de celulesa contratan los camiones a través de
asociaciones gremiales por medio de licitaciones piblicas o privadas. Las
tarifas son fljadas- por la empresa, de acuerde a tablas preestablecidas que
les permiten establecer precios limites., En forma especifica, CMPC fija las
tarifas en base a la media de las licitaciones y las reajusta de acuerdo a
50% IPC, 30% délar y 20% petroleo. CMPC realizé la Gltima licitacidén hace
tres afos y ha ido renovande aflo a afo los contratos por medio de carta-
oferta a cada transportista, quien acepta o no las condiciones ofrecidas.

En CELCO, las tarifas se reajustan trimestralmente en base a las alzas
del délar en 35%, del IPC en un 35% y de los combustibles en 30%. CELCO
licita cada dos afios, prefiriendo contratar transportistas de la zona.

La contratacién del ferrocarril se hace por wedic de negoclaciones que
derivan en convenios. Generalmente, en el caso de las celulosas, dichos
convenios han sido establecidos por plazos de cuatro ¢ cinco afios a partir de
1982,

5. Fruta de exportacidén

El cuadro 16 resume ¢l desarrollo de la produccién y de la exportacién de
frutas y en el cuadro 17 se puede apreciar la importancia relativa de los
diversos tipos de frutas.

La estacionalidad en la exportacién de fruta se centra principalmente en
la temporada enero-abril, siendo los meses de marzo y abril los que reunen el
60% de los voldmenes exportados,
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Cuadré 16

PRODUCCION Y EXPORTACION DE FRUTA
(miles de toneladas)

Afio Produccién a/ Exportacion b/
1974 529.7 56.4
1975 548.0 84.8
1976 535.2 122.6
1977 570.5 136.7
1978 600.3 192 .6
1979 647.9 213.4
1980 692.7 254.6
1981 801.7 305.6
1982 913 .6 337.7
1983 972.4 374.3
1984 1 050.8 447.9

Fuente: Produccién, ODEPA segin catastro CORFO;
exportacién, Banco Central de Chile.

a/ Incluye la produccidén de almendros, cerezos,
clruelos, damascos, duraznos, unectarines, limo-
nes, manzanas, membrilies, naranjos, nogales,
olivos, paltos, perales y uva de mesa.

b/ Incluye la exportacién de wuva de mesa,
manzana, ciruela, durazno, nectarines, peras y
linones.

Cuadro 17

EMBARQUES DE EXPORTACION DE FURTA FRESCA
{miles de toneladas)

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

Especie 1980 1981 1982 1983 1934
~ Uva de mesa 49.8 79.8 109.2 149.9 178 .4
Hanzana 163.0 187.2 181.6 179.3 208.4
Ciruela 3.4 3.1 3.0 5.6 8.8
Durazno 3.2 3.2 2.7 2.9 5.0
Kectarines 6.6 6.0 8.6 13.4 18.3
Peras 22.4 21.6 25.6 20.1 27.9
Limones 6.2 4.4 2.9 31 1.1
TOTAL 254 .6 305.3 333.6 374.3 447 .9

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

Fuente: Servicio Agricola y Ganadero.

La fruta de exportacién, por sus caracteristicas de perecibilidad, debe
pasar por una etapa previa de refrigeracién, donde es sometida a bajas tempe-
raturas (letargo) antes de transcurridas dos horas desde su cosecha. Es por
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ello que las plantas de frio deben estar ubicadas en lugares cercanos a los
centros productivos, siendo este flujo de transporte de tipo rural y general-
mente, en vehiculo propio del agricultor.

En el cuadre 18 se entrega la distribucién de los principales flujos de
carga relacionados con la fruta de exportaciénm.

Cuadro 18

ORIGEN Y DESTINO DE LA FRUTA DE EXPORTACION

Origen Destino Cantidad Distancia Transporte
' (1 000 t) media (km) (1 000 000 t-km)

I11 - IV V (packing) a/ 29 517 15
V - RM V (Valparaiso) 150 130 19
V-RM V¥ (San Antonio) 25 163 4
vl - VII Vv (Valparaiso) 205 285 58
VI - VII ¥ (San Antonio) 35 255 9
VIl VII1 (San Vicente) 25 140 4
VIII - IX VIII (San Vicente) 8 400 3
TOTALES 4377 235 112

Fuente: Bakovie y Balie, op, cit.

a/ Se 1incluye el flujo de transporte desde las Regiones IIT y IV hasta los
packing de la V Regiém, por -no existir suficlente capacidad en las zonas de
origen, lo que determina que 1la fruta debe esperar la llegada de la nave en
los packing de San Felipe,

El transporte de fruta de exportaciém exige una alta calidad de servi-
clo, especificamente:

1) mantencién de la limpieza en log wvehiculos, asi como de las condi-
ciones mecdnlcas para evitar la contaminzacién y posibles dafios de
la fruta;

11) mantencién de la temperatura controlada;

iii) cabal cumplimiento de los tiempos de recorrido debido a la urgencia
de llegar a tiempo al barco, y por la necesidad de caxrgar rdpida-
mente la fruta a las céAmaras frigorificas de la nave antes de que
pierdan la temperatura minima requerida.

El tipo de embalaje mayormente utilizado es el pallet, en el caso de la
uva, los bins en el caso de las manzanas y las cajas. Los resultados de la
muestra de INECON sefialan que 3% de las exportaciones por Valparaiso utilizé
contenadores., Segin se informé en San Antonio, sélo algunos productos, como
por ejemplo frutillas congeladas y similares, son embarcados en este medio.
En las encuestas que se realizaron, algunos exportadores sefialaron que han
obtenido buenos resultados, especlalmente cuando son embarques pequefios al
inicio de la temporada, También se indicé que el uso del contenedor podria
solucionar en gran medida el problema del quiebre de la cadena del frio.
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No existen frigorificos en el puerto. Por lo tanto, en la actualidad,
cada vez que llega el barco se produce un transporte masivo de la fruta,
tante por evitar una mayor estadia de la nave como por la necesidad de
mantener las bajas temperaturas hasta su ingreso en las cédmaras frigorificas
del barco.

El andlisis del movimiento del especifico correspondiente a la fruta, en
los listados de carga saliente para el afio 1984 de Ferrocarriles del Estado,
sefiala que no se trata de fruta de exportacién, sino que son partidas de
fruta que quedan en el mercado interno. Puede concluirse que la particién
modal en la fruta de exportacién es de un 100% en camiones. Para evitar la
pérdida de frio, por lo general el carguio de los camiones se efectiia en la
noche y luego se cubren con carpas herméticas., Recientemente se ha estado
introduciendo la carpa térmica, que alin se utiliza en un bajo porcentaje
debido a su mayor costo.

‘La comerciaslizacién de la fruta de exportacién se ve afectada directa-
mente por los productores ¢ por las empresas exportadoras. Generalmente, el
productor pogee un camién en el cual transporta la fruta hasta el frigorifico
més cercanc. Existen casos en que la capacidad de almacenamiento del frigo-
rifico es muy reducida y el productor debe trasladar su produccidn a otras
regiones como es el caso de la uva de la zona norte (Vallenar, Coplaps) gque
es almacenada en los packing de la V Regién en espera de la nave.

Generalmente, las empresas exportadoras poseen frigorificos prdpios ¥
packings donde almacenan la fruta en espera de la llegada de la mave., En
muchos casos prestan asesoria técnica y financiera al productor.

Las empresas exportadoras & través de sus administradores o gerentes del
packing son los agentes que contratan el transpoerte. Para ello no poseen
parque propio sino que contratan a las asociaciones de camioneros de la zona
o a clertos empresaries independientes que son duefics de un ndmerc grande de
vehiculos, pero que iguslmente deben subcontratar a terceros para reunir la
flota requerida.

Las empresas exportadoras tienen el inconveniente que su actividad es
marcadamente estacional. Esto les significa que su personal y su infra-
egtructura debe estar preparada para responder a los periodos de mayor
actividad, preduciéndose generalmente una subutilizacién en el resto del afio.

La oferta de transporte se encuentra constituida principalmente por
transportistas afiliados a alguna ascociacién gremial, pero también tienen
importante participacidén algunos grandes empresarios Independientes. También
se da el cago de trangporte interurbano por cuenta propia, donde generalmente
el productor posee mAs de un vehicule y le utiliza para el transporte de
fruta desde el packing a puerto. '

Por lo general la fruta la mueven sélo transportistas de la zona donde
se ubican los packings, y s6lo en los meses de marzo y abril puede verse que
llegan algunos transportistas de otros mercados. La exigencia del transporte
masivoe en la temporada de diciembre a abril cbliga a mantener un parque
subutilizado el resto del afio que se dedica parcialmente a atender otros
mercados como el transporte de materias primas y tarros de conservas para la
agroindustria.
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Existen importantes diferencias en la organizacién de los sistemas de
transporte entre la V y VI regién. En la V regién, la demanda de tramsporte
de fruta de exportacién, durante la temporada 1984-85, fue de 113 000 ¢,
generdndose desde los packings de San Felipe y Los Andes hasta los puertos de
Valparaisc y San Antonio. La uva de mesa fue el principal producto (90%),
transportdndose ademds partidas de nectarines, peras y duraznos. Para satis-
facer esta demanda, los transportistas de la zona presentan la composicién

que se muestra en el cuadro 19.

Cuadro 19

TRANSPORTISTAS Y FLOTA EN 1A V REGION

Categoria Flota de camiones Capacidad promedio (t)
Afiliado 164 20-25
No afiliado 50 25
Cuenta propla 20 18
Externos 4 20-25
TOTAL 238 22.5

los packipgs de la zona entregan un 80% de los contratos a transportis-
tas no afiliados, que se conocen como empresarios de transporta. De acuerdo
a la informacién obtenida, se trata de tres empresarios que en conjunto
reunen alrededor de 30 camlones y que, para efectuar el flete contratado,
deben subcontratar a los camioneros afiliados, La motivacién de la adminis-
tracién del packing para contratar a estos "empresarlos" seria porque apare-
cen como personas serias, solventes y respensables que se han especializado
en este transporte y les merece plena confianza,

Para el transportista que es subcontratado, el sistema tiene desventajas
porque, al subcontratar el flete, el empresario sélo ofrece al camionero un
75% del valor que se factura al exportader. La rotacién de los camiones de
propiedad del empresario es mucho mayor que la del resto de los transpor-
tistas, por cusnto sus camiones son cargados en forma inmediata cada vez que
vuelven de un viaje. En cambio, los demds deben respetar el sistema de
*redondilla”.

En la VI Regidn, la demanda de transporte en la temperada 1984-85 fue de
169 500 t y se generdé principalmente en las localidades de San Fernando,
Rancagua, Coltauco, Requinca y El Olivar, slendo su destino los puertos de
Valparaiso y San Antonlo. La respuesta an esta demanda de transporte esti
dada por una composicién de la oferta de log transportistas formada por un
39% de transportistas afiliados, un 54% de transportistas no afiliados y un
7% de trensportistas por cuenta propia (agricultores) (véase el cuadro 20).
Comparande el parque de la V y VI Regién, puede observarse que mientras en la
VI Regidén, en promedio, cada transportista hace entre dos a tres viajes 2 la
semana en la temporada de cuatro meses, en la V Regién sélo hace un viaje
semanal.
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CuadroIZO

TRANSPORTISTAS Y FLOTA EN VI REGION

Categoria Flota de camiones Capacidad promedio (t)
Afilfado 60 28

No afiliado 82 28

Cuenta propia 10 20

TOTAL 152 27.5

Los problemas pgenerales identificados al analizar este mercado son los
siguientes:

1) Limitaclones en la comercializacién. El andlisis de este mercado
permite detectar una falta de organizacién y de coordinacién dentro del
proceso de exportacién. Se observa una falta de integracién entre los
distintos agentes o de la carencia de un agente en la cadena de distribucién
que tome la responsabilidad sobre un mayor nimeroe de actividades.

i1) Limitaciones en la tecpnologia. Las fallas de organizacién impiden

la introduccién de nuevas tecnologias, por cuanto para que estas tengan como
resultado un mejor precio de los productos, deben ser de aplicacién genera-
lizada. La escasa introduceldn del contenedor refrigerado, implde ofrecer al
comprador externc un producto de mejor calidad y presentacién, lo cual permi-
tiria la obtencidén de mejores retornos en beneficio del sector y en general’
del pais.

1ii) Limitsciones en la informecidén. La obtencidén de antecedentes para

este mercado permitid detectar una falta de informacién a todo nivel, ademds
que la escasa Informacidén exlstente es parcial y no siempre confiable. Este
problema impide efectuar estudios de trascendencia, como ser, innovaciones
tecnoldgicas. :

iv) Exceso de oferta. Del an4dlisis de las regiones V y VI pudo deter-
einarse que el parque de camiones se encuentra sobredimensionado, lo cual
significa que existe una baja utilizacién de los wvehiculos, que ademds no
efectian fletes de retormo,

v) Limitaciones en infrasestructuia. Se detectaron Iinexistencias de
infraestructura de friec en los puertos, lo que impide el acopio anticipado a
la llegada de la nave, Esta carencia no tendrfa igual importancia si se

lograra introducir el contenedor refrigerade con motor propio, en cambio as
igualmente importante en el caso de las unidades tipo C.A., las cuales deben
conectarse & una fuente de frio., Por otra parte, la capacidad instalada de
frigorificos para fruta fresca a nivel nacional no pesee suficiente capacidad
ociosa para hacer frente a las expectativas de crecimiente en las exporta-
ciones que se espera para les préximos afies.
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6. Trige

El mercado del trigo se puede dividir en dos submercados, altamente interre-
lacionados entre si, como son el trigo nacional y el trigo importado. A
fines de 1982, el gobierno adopté una serie de medidas de orden a mejorar los
indices de produccién del agro y defender al productor nacional de trigo.
Estas medidas estuvieron enmarcadas dentro de la politica agricola del Minis-
terio de Agricultura y fueron las sigulentes:

1) creacién de poderes compradores por intermedio de la Confederacién
Nacional de Cooperativas del Agro (COPAGRO);
11) aranceles mds altos a'la internacién de trigo importado,

111) fijacién de precios minimos y mdximos de venta del cereal, lo que
se denomind 1las “"bandas" de precilos.

‘La Gonfederacién Nacional de Cooperativas del Agro es un organismo
privado, que en base a una inicilativa del Ministerio de Agricultura creé en
las distintas gzonag productoras de trige poderes compradores que permitleron
a los agricultores tener la seguridad de que su cosecha estaba vendida.
Junte con esto, se fijé la banda de precios, cuyo objetive central es dar un
piso minimo al precio del trige, de manera de incentivar su produccién.
Estas dos medidas paralelas motivaron los aumentos en la produccién de trigo
nacional, '

Adenmds, se fijé un arancel a la internacién de trigo de un 20%, pero con
la salvedad de que é&ste se aplica no sobre el precio internacional como es
tradicional, sino sobre el precio estipulado en la banda, lo cual significa
en definitiva un arancel variable ante los cambios en la banda, pero siempre
mayor al 20% original, pues el precio de la banda ha sido siempre mayor al
preclo Internacional o de Internacidén.

En el cuadro 21 se resume la produccién, la importacién y la molienda de
trigo a nivel nacionsl,
Cuadro 21

EXISTENCIA Y MOLIENDA DE TRIGO A NIVEL NACIONAL
(miles de toneladas)

1977-78 580 893 972 1 186
1978-79 560 895 727 1 253
1979-80 546 966 870 1 259
1980-81 432 686 1 029 1 296
1981-82 374 650 992 1 279
1982-83 359 586 1 158 1 305
1983-84 413 988 959 1 305
1984-85 509 a/ 1 093 g/ 800 g/ 1 310 g/

Fuente: 1INE y Banco Central.

a/ Estimados.
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Los principales origenes del trigo importado son los puertos del pais,
adonde llega en la actualidad mds del 95% de este cereal. San Antonio es el
mds Iimportante pues los otros puertos (Lirquén y Talcshuano en el Sur y
Antofagasta en el Norte) reciben muy poco y sus destinos finales estdn a muy
corta distancia. Los principales destinos de San Antonio son los molinos de
la Regién Metropolitana y de la VI Regién.

En cuanto al trigo nacional, los origenes mds relevantes son la VIIT y
la IX Regiones. Los destinos principales son aquellas regiones que tienen
una mayor molienda y cuya produccién es muy baja como son principalmente la
Regién Metropolitana y la VI Regidén hacia el norte y la X Regidn hacla el
sur. La estacionalidad de la produccién hace que estos flujos se concentren
entre febrero y mayo. Es importante establecer que dada la superior calidad
del trigo centrc sobre el trigo sur, se producen ciertos trdficos cruzados
que no estdn muy claros, pero que no alcanzan niveles de importancia. La
molienda de trigo alcanza sus mayores volumenes en la zona central (véase el
cuadro 22)}.

Cuadro 22

PRODUCCIOCN Y MOLIENDA DE TRIGO REGIONAL 1984
{(miles de teoneladas)

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

Regidén Produccidn Molienda a/
I1 - 21 237
111 4 141 -

Iv 23 208 25 722
v 15 397 138 266
VI 90 204 143 085
VII 113 779 107 320
VIII 320 632 102 519
IX 243 721 73 771
X 75 258 108 578
X1 ' - -

XIT by - -

RM 98 767 584 615

TOTAL 988 283 1 305 113
ente: 1INE

a/ Ne hay datos sobre la molienda en la I Regién, perc no es
significativa.
b/ En 1985 comenzard a efectuarse molienda en la XII Regién.

La comercislizacién del trigo nacional se efectia de dos modos: direc-
tamente del productor al molinero o a través de una oficina de corretaje de
productos agricolas, la mayor parte de las cuales se encuentra en Santiago.
La comercializacldén del trigo importado se realiza a través de estas oficinas
de corretaje internacional o de agrupaciones de molineros que realizan sus
proplas importaciones. Los principales flujos de trigo se presentan en el

cuadro 23.
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Cuadro 23

PRINCIPALES FLUJOS DE TRIGO

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

Origen Destino EFE Camién EFE Camién Camién
(1 000 t) (1 000 000 t-km) (% del total)
Irige importado
San Antonia V 50 45 3.0 2.7 47 .4
San Antonio BRM 290 220 31.8 29.2 48.9
San Antonio VI-VII 126 55 48.1 20.9 30.3
San Antonioe VIII-X 39 - 37.0 - 0
TOTAL 505 320 119.9 47.8 28.5
Trigo naciopal
VII-IX X 8 20 2.2 4.0 64,5
VII-IX V-RM-VI 6 155 4.5 108.5 96.0
I1T v - 4 - 1.0 100.0
TOTAL 14 179 6.1 113.5 94.9

- oW oW oW R R m mm Ak e e ook m o MR A R AR EEEEEEEEEEEWE®EEWWWE®®WEEEWE®®WEWE W W™ w ™

Fuente: Elaborado por Bakovic y Balic.

El trigo importado constituye siempre una carga masiva en cambio el
nacional sélo es masivo ocasionalmente, situaciém que incide directamente
sobre la particién modal,

El transporte de trigo se efectlla en saco o a granel. La carga a granel
se realiza a través de miquinas graneleras, equipadas con brazos mdviles, que
depositan directo al camién; posteriormente, la descarga es por gravedad.
Cuando el transporte es en sacos, existen midquinas ensacadoras o en su
defecto se contrata una cuadrilla de ensacadores, siendo también manual 1la
descarga. '

El trigo debe viajar necesariamente tapado con nylon y carpa, ya que no
puede mojarse ni humedecerse. En el caso del trigo a granel, la plataforma
donde va depositada debe estar impecablemente limpia.

Para el transporte de trigo, se puede ocupar cualquier tipo de camidn;
basta que tenga una superficle plana y, en el caso del transporte a granel,
que tenga ademds barandas abatibles. En la actualidad, en lo que se refiere
al transporte de trigo importado, se utilizan camiones graneleros con una
capacidad de 28 t en promedio. En cuanto al trigo nacional, se utilizan
tanto vehiculos planos como con barandas, de diversos tamaifios y capacidades,
pero en general sobre 20 t.

En el caso de EFE, se emplean carros tolva para el transporte a granel,
con una capacidad de 50 t, en tanto que el transporte de sacos, de escasa
significacién, se realiza en carros bodega de 30 ¢,

En el caso del trigo nacional, los contratos son realizados por les
corredores de los proplos molinos, directamente con los transportistas, via
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licitacién. Estos contratos son puntuales por la operacién y se hacen en
forma verbal. Se estima que dada la importancia del movimiento de trigo
nacional, los corredores y las asociaciones de molineros tendran cada vez mids
importancia en este mercado.

Para los transportistas locales la posibilidad de carga de retorno es
escasa. Al ser la temporada tan corta, los transportistas la aprovechan al
méximo, llegande con el trige a su destino y volviendo inmediatamente. En
cambio para los transportistas "foraneos" (principalmente de la zona centro),
la situacién es Inversa, pues ellos ocupan el trigo como carga de retorno, lo
que da lugar a una fuerte competencia entre éstos y los transportistas
locales. '

la estacionalidad del trigo obliga ademds a los camioneros al transporte
de otros productos, durante la época en que no hay produccién. En la IX
Regidén y durante los meses de 1invierno, los productos transportados son
ganado y madera principalmente, produciéndose también traslados de leche ¥y
sus derivados. En la VITI regién, el transporte de remolacha hacia las
plantas de IANSA ocupe gran parte del parque, efectudndose también transporte
de ganado, madera y derivados de la leche,

En el caso del trigo importado intervienen los puertos receptores del
trigo, los transportistas (fundamentalmente los afiliados a la Cooperativa de
Duefios de Camiones de San Antonio), ferrocarriles, los corredores y los
molinos.

El procese de contratacién es bastante ordenado. Loz corredores o las
agrupaciones de molineros llaman a licitacién a las empresas de transporte ¥y
a ferrocarriles y seleccionan segin criterios de disponibilidad, tarifas,
rotacién diaria y capacidad de arrastre. El contrato es sélo por la opera-
clén y no existen los contratos de largo plazo. El transportista debe estar
disponible en el momento que se le requiera.

El transporte camionero no tienen posibilidad de carga de retorno, pues

el trigo es su prineipal carga y vuelven rdpidamente para efectuar el mayor
mimero de vueltas y permitir la rdpida descarga del barco.

No existe ningin tipo de problema en el carguio en el puerto, ya gue la
descarga del barco al camién o carro es rdpida y dgil, con lo cual no se
producen demoras ni atochamientes. El problema se presenta en la descarga
del camién o carro en los molinos o empresas industriales. Este proceso, es
en general, lento e ineficiente y obliga a una baja rotacién de los wvehicu-
log, 1o que se debe principalmente a la deficitaria y anticuada infraestruc-
tura en los lugares de descarga,

Como en el caso del trigo nacional, los molinos demoran mucho en devol-
ver los carros de los ferrocarriles, lo cual impide que se pueda descargar un
barco complete por el ferrocarril.

En la época en que llega menos trigo importado, los transportistas
camioneros se dedican a llevar pellet de soya, ceniza de soda, etc., paro
siempre como complemento, pues el trigo es su principal carga. S5in embargo,
esta situacion histérica camblé bastante durante 1985, ya que COOPSAN
participa en un transporte combinado con EFE para movilizar el cobre refinado
y blister desde Caletones a Rancagua.
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7. Papas

La produccién de papas estd ampliamente distribulida en la zona sur del pails,
principalmente entre las Regiones VII y X. Alge parecido sucede con el
consumo de este produco, el que también estd distribuido a lo largo del pais,
slendo los grandes centros poblacionales, Santiago, la V Regién y Concepcién,
los que poseen un mayor consumo de papas. El cuadro 24 muestra la distribu-
cién regional de la produccién de papas, para los dltimos periodos agricolas.

Cuadxo 24

PRODUCCION ANUAL POR REGION
(miles de toneladas)

_________________________________________________________________

Regién 1979-80 1980-81 1981-82 1982-83
1 0.2 0.2 0.3 0.3
II 0 0 0 0
111 0.3 1.7 1.7 1
IV 54.7 68.6 82.5 52.3
v 23 35.5 24.6 19.4
RM 60.6 68,7 75.6 39.9
Vi 30.3 28.8 38.8 20.7
V11 132.2 184.1 122.4 115.8
VIII 93.9 121.3 104.5 82.4
IX 99.7 109 75.4 50.3
X 402.8 3841 306.7 292 .4
X1 2.4 2.4 3.5 5.5
XI1I 2.9 2.9 3.6 3.6
TOTAL 9203 1 007.3 841.6 683.6

Fuente: 1INE, Encuesta Nacional Agropecuaria.

La diversidad climdtica que caracteriza las zonas de cultivo del rubro,
que se reparten desde el norte al sur del pafls, determina la existencia de
cosechas tempranas y tardias con los consiguientes periodos de enlace entre
la finalizacién de una recoleccién y el inicio de la otra. Al respecto, la
estacionalidad es la siguiente:

1) Zona de La Serena : agosto-noviembre
ii) Zona Central (excepto Talca) :@: noviembre-junio
ii1) Zona Sur (Temuco al sur) ! mayo-noviembre

En el cuadro 25 se puede apreciar les flujos estimados de la produccién
de papas. Como se puede apreciar, la utilizacién del ferrocarril para el
transporte de papas es marginal. La dnice regién que recibe el producto de
este modo es la Metropolitana, y no alcanza a ser un 6% del volumen total
transportado hacia ella.
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Cuadro‘QS

FLUJOS INTERREGIONALES DE PAPAS, 1984

Origen Destino Volumen Ferrocarril Canién T-km
(1 000 t) (1000 t) & (1000 ¢t) % (1 000 000)

v RM 19 - 0 19 100 8.9
v v 3 " 0 3 100 1.0
v Norte 10 - 0 10 100 B.7
VII-VIII  BM 54 3 6 51 94 20.9
VII-VIII v 9 - G 9 100 4.7
VII-VIII VI 7 - 0 7 100 2.1
VII-VIII  Norte 20 - 0 20 100 4.5
IX-X RM 233 14 6 219 9% 200.1
IX-X v 37 . 0 7 100 37.0
IX-X VI 3 ; 0 3 100 2.3
IX-X Norte 11 - 0 11 100 2.2
TOTAL 406 344 .4

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

ente: Bakovic y Balic, op. cit.

- Cabe destacar por dltimo, gque por una normativa impuesta por el SAG
(Servicio Agricola y Canadern), nc es posible transportar papas al sur de
Maule (VII Regidn).

Alrededor de 90% de las papas se transporta a granel, el resto en sacos
de 80 kilos. Tanto el proceso de carga como de descarga son manuales, asf
como también lo es el proceso de ensacado, perc son demoras no relavantes an
el tiaempo de transporte total del producto.

No se requiere camiones especiales para el transporte de papas. Los mis
ocupados son los camiones planes con baranda y s6le se necesita contar con
una carpa que pérmita cubrir el producto.

En caso de ser escogido el ferrocarril como medio de transporte para las
papas, se utilizan para este efecto los carros bodega cerrados, de no mds de
20 toneladas. En todo caso, el uso del ferrocarril es siempre en combinacién
con camién, donde este Gltimo es usado para el transporte hacla la estacién y
desde ella.

La infraestructura vial secundaria presenta algunas dificultades en este
mercado. En los meses de invierno, la zona del pais que entrega la mayor
producecién (sur), tieme los caminos rurales muchas veces inhabilitados para
los camiones de tonelaje mayer, lo cual produce algunas demoras e ineficien-
cias en la comercializacién global del producto.

Generalmente es el productor quien decide &1 transporte. Sin embargo,
el corredor o mayorista, también tienen un papel importante en la negoclacidn
de este servicio. Los contratos son por la operacién y se estipulan en forma
verbal., Lo mds frecuente es entablar relacién con un transportista a nivel
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individual y en algunas oportunidades, con empresas de transporte. El corre-
dor tiene un poder de negociacién mayor que el productor individual, debido
al volumen de carga que comercializa, y también por el gran ntmero de oferen-
tes de este servicio de transporte. El puede fijar la tarifa, y los trans-
portietas rechazarla o aceptarla.

8. Pescados y mariscos

El mayor consumo de pescados y mariscos, dentro del mercado intermo, se
produce en Santiago y provienen, principalmente, de la IV, V, VIII y X
Regiones. En el cuadro 26 se presente la evolucién de la produccién de

pescados y mariscos, mientras que el cuadro 27 resumen los principales flujos
con destino a Santiago.

Cuadro 26

PRODUCGCION DE PESCADOS Y MARISGOS, 1978-1984
(miles de tonaladas)

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

Ao Pescados Mariscos Total
1978 17 046 15 563 32 609
1979 14 369 13 867 28 236
1980 16 151 13 826 29 987
- 1981 16 174 16 307 32 481
1982 14 197 15 020 29 217
1983 13 979 14 279 28 258
1984 15 346 14 038 29 384

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

Fuente: Bakovic y Balic, op. cit.

.Cuadro 27

ORIGEN DE FLUJOS DE PESCADOS Y MARISGCOS
CON DESTINO A SANTIAGO, 1984
(miles de t y millones de t-km)

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

Origen Produceiodn Trdfico
(1 000 t) (1 000 000 t-km)
Coquimbo 1 102 507
Los Vilos 387 106
Valparaiso 8 1
San Antonio 2 842 310
Talcahuano 12 551 6 665
Valdivia 137 115
Puarto Montt 12 357 12 925

Fuente: Bakovic y Balic, op, git., Estadisticas
del Terminal Pesquero de Santiago.
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El ciento por ciento del transporte de pescados y mariscos se efectia
por carretera. Desde abril del afio 1982, existe una normativa que reglamenta
¢l transporte de estos productos en camién (Reglamento Sanitario de los
Alimentos), Se aspecifica que el transporte de pescados y mariscos deberd
ser efectuado en vehiculos con carroceria cerrada y que tenga algin sistema
de refrigeracién. En la actualidad, existe sélo una empresa que transporta
su carga en estas condiciones, cuyo movimiento equivale al 13% del total que
llega al terminal Santiago. En general, los vehiculos que se dedican al
transporte en este mercado son furgones no térmicos para los pescados, y
cariones planos encarpados, en el caso de los mariscos.

El. incumplimiento de esta’ normativa todavia no es castigado. Sin
embargo, en el corto plazo se prevé la instalacidén en Santiago de un mercado
mayorista (MERSA), en sl cual se clasificaran los productos a su llegada en
funcién de su calidad y estado de conservacién gue presenten. Este proce-
dimiento indirectamente obligard a los empresarios del rubro a poner mayor
atencidén en el transporte de sus productos, ya que este proceso incidiri en
forma directa en los precios que deseen alcanzar.

El cumplimfento de wuna normativa de este tipo es esencial en este
mercado por dos razones. En muchas ocasiones el pescado y marisco que se
embarca en camiones, ha sido recogido algunos dias antes por los barcos
pesqueros, los cuales pasan cuatro a cincoe dias en alta mar. Por le tanto,
ya hay un periodo donde el producto no estéd en condiciones 6ptimas. El otro
elemente se refiere a1l transporte mismo en el camién, donde el pescado
tampoco se encuentra en condlciones que conserven su calidad.

Los pescados se transportan en cajas de 25 kg y los mariscos en bolsas
que tienen un peso aproximade de 18 kg. La carga y descarga de estos
productos es por lo general manual, salve algunas ocasiones donde la carga es
efectuada mecdnicamente (graas).

En general es ‘el comprador quien contrata el transporte. Tiene una
persona en la playa, la cual efectidsa la transaccién y negocia las condiciones
del contrate. Sélo aquellas empresas grandes, que manejan grandes voldmenes,
tienen camiones propios para el transporte a Santiago. QOtra alternativa de
comercializacidén, es que las mismas empresas que se dedican a la captura de
las especies, traigan hasta el terminal su produccién. Sin embargo, son la
excepcién a la regla general que es contratar el servicie.

La principal ineficlencia que presenta este mercade, estd dada por el no
cumplimiento de la normativa que afecta al transporte. Como se dijo, es
bastante probable que en el corte plazo esta situacién ya no exlsta ¥y el uso
de camiones térmicos y refrigerados tienda a generalizarse,

9. Carga gemeral

La clasificacién "carga pgeneral” incluye servicios no especializados por
producto. Asi, el mismo producto se puede clasificar como "carga especifica"
o "carga general®" dependiendo de la cantidad transportada. La carga fraccio-
nada siempre cae bajo la clasificacidén de "carga general®™. Los principales
tipos de "carga general® son:

1) servicios de larga distancia entre puntos donde se genera el trans-
porte;
11) corredores (Santiago-puertos)
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111) servicios de corta distancia
iv) otros servicios diversos de poca densidad de trdfico.

Desde el punto de vista de la organizacién de las empresas de trans-
porte, se deberia hacer una separacién entre los diversos tipos de transpor-
tistas de carga general entre los servicios regulares y los no regulares.

Los serviclos regulares de larga distancia exigen una buena organizacién
de los terminales de carga para la carga, descarga y almacenaje de los
productos en trénsito. Es también importante tener una buena organizacién de
terminales y de comercializac{én, con el objeto de asegurar un buen sistema
de carga de retorno. Esto, naturalmente, requiere de inversiones de capital
importantes.

En el cuadro 28 se resume las estimaciones de movimiento de carga
general, basadas en la Encuesta Origen y Destino dél afio 1983 del Ministerio
de Obras Piblicas.

Cuadro 28

CARGA GENERAL PCR ZONAS DE ORIGEN Y DESTINO, 1983
(miles de toneladas)

Origenes ' Destines TOTAL
San Region ------ Puertog -------

I-11 III-IV V Valpo. Ant. Metrop. VI VII-VIII VIII 1IX-X

I-11 4.3 13.6 1.3 - - 51.0 - 5.0 - - 75.2
I1I-IV 11.3 38.3 3.3 i1.9 - 43,2 - 13.% - - 121.9
v 2.6 6.0 98.6 62.9 - 128.2 - - - - 298.3
Valparaiso - 7.4 69.6 0.6 7.6 201.8 8.7 11.2 46.1 12.3 395.3
Sn.Antonio - = ' 15.6 18.6 - 120.0 - l.4 - 10.5 166.1
Metropol. 164.1 119.8 208.4 125.1 49.3 598.7 109.2 91.2 78.4 90.7 1 634.9
VI 3.7 6.6 1.4 13.7 - 100.8 - - 1.3 3.9 133 .4
VII-VIII 6.8 1.8 4.6 - - 70.2 0.8 91.9 109.2 60.2 5.6
Puertos: ’

VIiIl - - 12.3 56.1 - 42 6 - 122 .4 264.3 7%.0 576.7

IX-X .- - - - - 7.8 - 15.0 21.5 75.0 119.3

TOTAL 194.8 193.5 415.1 318.9 56.9 1 364.4 118.7 352.0 520.8 331.6 3 866.7

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

Fuente: Encuesta del Ministerio de Obras Publicas procesada por Bakovic y Balic.

Se puede observar que el 31% de los flujos estimados son movimientos
intrarregionales; por la naturaleza de la encuesta muchos de los flujos

intrarregionales no estdn incluidos en 1la estimacién. De los flujos
interregicnales, los mds importantes son Reglidn Metropolitana-Puertos de
Valparaiso y San Antonlo. Este trafico se ha analizado en detalle en el
documento agnds 0, _and ecomends 28 pars X1 de un

Corredor de tra rte mu modal_entre S (o) 1a ¥V
Las fuentes de estadisticas fueron los puertos mismos e incluyen "carga
general fraccionada", "carga general en contenedores FCL" y "carga gemeral en

contenedores LCL" (FCL = contenedor completo; LCL = contenedor para varios
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consignatarios). Los trdficos de carga_general en los puertos de Valparaiso
y San Antonio en 1984 se resumen en los cuadres 29, 30 y 31.

Cuadro 29

CARGA GENERAL DE IMPORTACION, 1984
(toneladas)

U B e e Bl W M W M ER A B M e e B W N N M S B M e mom e e m m ke e e o e e M R M N B M N Mk Ak e e e s T T T M M M M M R e = == e ow

Destino Contenedores Carga fracccionada TOTAL

: Camién EFE Camién EFE Camién EFE
I Regién 11 881 12 6 030 3 362 6 030 3 374
I1 1 599 - 9 - 1 608 -
I11 3 204 - 71 - 3 275 -
v 534 - 1 138 - 1 672 -
v 19 063 - 23 967 4 457 43 030 4 457
Metropol. 223 984 7 867 390 416 25 961 614 400 33 829
VI & 008 408 B 384 5 672 14 392 6 O0BO
VIl 95 - 3 840 - 3 935 -
VIII b/ 6 691 - 36 576 - 43 267 -
IX 735 2 860 10 621 2 222 11 356 5 082
Xc/ 790 - 2 087 5 970 2 877 5 970
XI ¢/ - - 2 - 2 -
XII ¢/ 468 - 171 - 639 -
Argentina - - 10 486 - 10 486 -
Peru 2 247 - - - 2 247 -
Fuente: INECON, op.cit.
a/ Barco: contenedoxes 733; carga fraccionada 1 t.
b/ Barco: contenedores 228; carga fraccionada 219 t.
¢/ Barco: (a regiones X y XI) carga fraccionqda 119 .
4/ BRarco: contenedores 31 990; carga fraccionada 37 598 t.
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Cuadre 30

CARGA GENERAL DE EXPORTACION, 1984
{toneladas)

Regién de Contenedores Carga fracccionada TOTAL
destine 3/ Camidn EFE Camién EFE Camién EFE
I 1 394 - 199 - 1 593 .
11 36 - 220 - 256 -
111 1291 - 700 - 1 991 -
IV 2 949 - 948 - 3 897 -
v 19 296 34 15 235 - 34 531 34
RM 33 595 5 484 67 940 14 265 121 535 19 749
vI 6 201 8 486 3 234 169 9 435 8 655
VIiI 9 680 - 1 185 10 855 10 865 10 855
VIII -8 208 865 5 712 16 525 13 920 17 390
IX 515 - 744 - 1 259 -
Xh/ 3 780 342 3177 20 6 957 362
X1 - - 10 - 10 -
X1l ¢/ 1191 - 3 652 - 4 843 -

Fuente: Elaborado por INECON en base a muestra de manifiestos de carga.

a/ Sin informacién: contenedores 34 857; carga fraccionada 55 540 t.

b/ Barco: carga fraccionada 2 411 t.
¢/ Barco: contenedores 2 393 t; carga fraccionada: 4 289 t,
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Cuadro-31
REPARTICION MODAL Y TA DIVISION DE CARGA GENERAL

ENTRE CARGA CONTENERIZADA Y FRAGCIONADA
PUERTOS DE LA V REGION, 1984

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

Concepto Como % del total Como % del trifico
Puertos V Regién a RM
Import. Bxport. Import. Export.

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

1. Carga contenerizsda
como % de carga
general 36.9 48.6 35.8 41.8

2. Reparticién modal
a) Carga contenerizada

- camiones 86.3 89.0 96.6 90.7
- EFE 3.5 9.5 1.4 9.3
b) Carga fraccionada
- camiones 89.9 72.8 93.8 82.6
- EFE 8.7 24.6 5.2 17.4
c¢) Total carga general
- camiones 88.6 . 80.7 94.8 86.0
- ‘EFE 6.8 17.3 5.2 14,0
3. Divisidén entre carga
fraccianada y contenerizada
a) Canién ’
- gontenerizada 36.0 53.6 36.5 Y|
- fraccionada 64.0 46.4 63.5 55.9
b) EFE:
- contenerizada 19.0 26.7 23.3 27.8
- fraccionada 81.0 73.3 76.7 72.2

Fuente: INECON, op. cit.
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La determinacién de la reparticién intermodal de carga general en
transporte Interregional es dificil por falta de estadisticas confiables de
transporte por carretera y problemas de la definicidén de "carga general" como
una clase distinta de transporte a granel o transporte especlalizado. Se
puede observar, sin embargo, que el transporte por camiones mantiene una
posicién de ventaja tanto en el triafico de contenedores como en la carga
fraccionada. Lo que sorprende es el alto porcentaje de carga fraccionada que
" transporta el ferrocarril, que tiene una desventaja comparativa con respecto
al transporte por camiones.

La importancia comparativa de “carga general” se puede estimar por el
andilisis de las estadisticas del tréfico por ferrocarrxiles, por producto, y
haciendo algunas presunciones en relacidén con la naturaleza del trafico.
Suponiendo que movimientos de carga que utilizan menos de 20 carros por afio
se pueden clasificar como "carga general” los resultados del andlisis para el
Ferrocaxril del Sur son:

1) los productos que utilizaron menos de 20 carros por afic en 1984

sumaron 792 000 t-km;

11) los "productos manufacturados: especifico diversos en contenedores”
sumayon en 1984, 22 747 000 t-km;

1ii) sorprendentemente, las tarifas medias por t-km para dicho trdfice
habfan estado bajo las tarifas medias por t-km para la mayoria de
los grupos de productos més importantes, con excepcidén del "espe-
cifico diversos en contenedores", que estaba sobre la media para
"productos manufacturados”.

Obviamente, el volumen de carga general que transporta la EFE es infimo
si se compara con el transporte por camién, lo que resulta consistente con
las ventajas comparativas que ofrece este medio de transporte. En el largo
plazo, la EFE deberia poder participar en los mercados de carga general por
contenedor sobre carro plano y/o semiremolque sobre carro plano,

En el caso del transporte por carretera, su eficiencia en el largo plazo
deperderd de la implementacién de terminales de carga adecuados para aumentar
la utilizacidén de vehiculos ({(menores tiempos para la carga, descarga y
servicios conexos) y del incremento de la ocupacién de log vehfculos en los
viajes de retorno. Por otra parte, a su vez los puertos y los usuarios
deberdn mejorar sus instalaciones para la carga y descarga de los productos.



