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ANALISIS DE LA SITUACION DEL TRANSPORTE

DE CARGA POR CAMIONES

INTRODUCCION

Nuestra Federacion, que en esta oportunidad actGa como vocera del
sector urbano e interurbano del trapsporte de carga por carretera
chileno, se hace un deber emitir su opinién y hacer un diagn6stico
sobre la actividad econbmica, del trapsporte, indicar las causas y
sefalar, ademds, el por qué de Tas Situaciones que han alterado profun-
damente el equilibrio entre oferta y demanda y las medidas que deben
aplicarse en el mas corto ‘plazo, para iniciar un proceso de recupera-
cibén general en el pais ¥ en particular para el sector prestatario de
servicios de transporte.

I Sobredimension del Parque.-

En~el “afo 1975 el Ministerio de Transporte determindé que el
parque de camiones de medio y alto tonelaje, que prestan servicio
Interurbano, no era el adecuado para las necesidades del pais,
razonamiento que se hizo sin tomar en consideraci6n la capacidad
de movilizaci6on demostrada por el sector, luego de la paralizacién
de actividades del afo 1973, que en menos de 6 meses normalizé
los problemas de atochamiento de mercaderias y abastecimiento en
todo el pafis.
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Con motivo de esta err6nea hip6tesis se implementaron una serie
de medidas oficiales que alteraron profundamente la Ccomposicién
del parque de estos vehiculos, segln se muestra en el cuadro N9 1
en el que, ademds, se compara el parque actual .con ‘el parque
Optimo para los requerimientos de la economia nacional.

Entre las normativas de fomento al incremento.del parque podemos

menci

a)

b)

c)

d)

e)

onar las siguientes:

Liquidacion de activos constituidos por camiones por parte
de Empresas Estatales.

Aranceles diferenciados® que incentivaron la importacitn de
equipos de transporte interurbano.

Legislaciones eSpeciales para zonas extremas, con incentivos
a la inversion y que al desvirtuarse en su espiritu se
usaron para la adquisici6n indiscriminada de camiones, que
luego se emplearon en el resto del territorio.

Convenio firmado por el Gobierno chileno a través de Corfo
para la adquisici6n de 5.000 unidades de camiones Pegaso.

El sistema tributario de pago de impuestos por presuncién de
rentas, lejos de ser un beneficio para el transportista, se
transform6 en un campo abierto al fraude y que fue utilizado
por los usuarios del servicio quienes se vieron asf incenti-
vados para adquirir camiones propios.
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f)

g)
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El plan del nuevo empresario, propiciado para ex-servidores
pablicos gener6 una demanda adicional de compra de equipos
por personas inexpertas. :

Internacién de vehiculos usados, que al® tener un valor
relativo menor que uno similar en el mercado interno originé
un ingreso masivo de este tipo de equipos.

Deterioro Comercial y Econémico.-

Con la implantaci6n de un nuevo sistema econémico, implementado
sobre la base de la concepci6n dogmética de la Polftica de Libre
Mercado propiciado por los seguidores de las teorfas de la Escuela
de Chicago, se produjo un colapso financiero de proporciones al
no contar el pafs, €on una adecuada infraestructura para asimilar
el drastico cambio.

En lo que respecta a nuestro sector podemos mencionar los aspectos
de mayor relevancia negativa que han participado en la crisis que
nos afecta.y que, entre otros, son los siguientes:

a)

Ley de oferta y demanda como Gnica reguladora del mercado y
que pretendidamente evitarfa actuar al Estado como participe
en la toma de decisiones del subsector transporte de carga
por carretera. Este aforismo no se cumpli6 y por el contra-
rio, como sefialamos en el capftulo I el Estado ha dictado
una serie de normas muy equivocadas con las cuales aceler6
los problemas del transporte.
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b) La proyecciébn errdtica del comportamiento del P.G.Bi" .que
crecerfa en forma permanente a raz6n de un 8% anual.a contar
de 1976, segln los personeros oficiales, cre6 una serie de
expectativas falsas entre los agentes econémicos llevéndolos
a efectuar inversiones ociosas, como se observa en el
transporte.

c) El sector financiero y bancario, con' apoyo directo de la
autoridad econémica, incentivé en forma desmedida e i%respon-
sable a los sectores productivos y de servicios del pafs a
endeudarse en moneda extranjera bajo la err6nea premisa de
una moneda estable en.el tiempo usando el d6lar americano
como signo de expresién monetaria en los contratos de
compra-venta, desplazando de ellos a nuestra propia moneda
nacional.

d) La polftica cambiaria, irreal para un pafs en vias de desa-
rrollo. que crecfa gracias al "ahorro externo" conocido en
forma comin como endeudamiento con la banca internacional a
razon de US$ 3.000.000.000 anuales, no pudo ser sostenido
por.mds tiempo por el gobierno y se dio inicio al caos
econbmico actual, donde los mas perjudicados en éste tipo de
crisis es el sector terciario de la economia en el cual esté
inserto la prestaci6n de servicios de transporte.

e) A contar del 12 de enero de 1976 se eliminaron los sistemas
tarifarios controlados, con lo cual se produjo una presién
constante a la baja motivada por la sobredimensién del
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parque, cafida de la produccibn interna por la quiebra de
grandes conglomerados industriales, la fuerte competencia de
la Empresa de Ferrocarriles del Estado, etc..., a tal extremo
que desde hace algunos anos las tarifas de nuestro sector se
han ubicado en el 55% del valor real del servicio, con todas
las consecuencias de endeudamiento y crisis que nos afectan.

Alteraci6n términos competencia.-

Ha sido el Estado, a pesar que dice sustentar una economia de
Libre Mercado, el que mas ha intervenido en contra del desarrollo
de la empresa privada al constituirse en su principal competidor,
a través de los siguientes mecanismos:

a)

b)

c)

Al no respetar la libre competencia y favorecer la gestibn
anticomercial del FF.CC. otorgdndole ademds apoyo financiero
directo 07 indirecto, aval fiscal para la contratacién de
préstamos bancarios, etc...

El principio de subsidiariedad no es aplicado en el sector
transporte de carga pues se insiste en mantener la operacién
deficitaria de la Empresa de FF.CC., a pesar que las "socie-
dades intermedias o particulares" estdn en condiciones de
cumplir adecuadamente con las exigencias del mercado.

La polftica tarifaria sustentada por los FF.CC., ademds de
ser insuficiente para el financiamiento de sus propios
gastos, ha sido otro de los factores que han gravitado en
las bajas tarifas cobradas por los camioneros produciéndose
una ruinosa competencia, en la que todos pierden, incluso la
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comunidad a la que se pretende favorecer pues serd ella
quien deberd pagar las deudas y pérdidas de ambos ‘modos a
través de tributos.

e) Todos los servicios pGblicos y empresas del Estado deben
aportar ingresos a las dreas fiscales, deducidos de sus
utilidades operacionales. Sin embargo, la Empresa de FF.CC.
no cumple esta disposicién y ademés ha enajenado activos que
no le pertenecen s6lo a ella“sino que son patrimonio de la
nacion y por ende de todos los-ciudadanos.

Ley de Oferta y Demanda.-

Al entrar en aplicacién esta normativa que pretende regular a los
agentes que intervienen <‘en las operaciones comerciales, se
produjeron una serie de distorsiones debido principalmente a que
nuestra economfa es débil, con un mercado deprimido y absoluta-
mente desequilibrado, que no responde a los planteamientos de una
Sociedad “de Consumo y que por el contrario su caracteristica
principal es la especulacién. Debido a ello se observan las
siguientes situaciones:

a) Al existir un exceso de oferta obliga a una gestién antico-
mercial de los modos con deterioro de la calidad y oportuni-

dad del servicio.

b) Al caer la demanda, prodvcto de la crisis actual acompanada
por una sciie de factores adversos al desarrollo de la
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Industria Nacional como, la libre importacibn, alto endeuda-
miento, cierre de industrial, ademés del bajo poder adquisi-
tivo de la poblaci6n, se observa una disminucibn permanente
de la utilizaci6n de nuestros servicios. Janto e$ asi que,
segn un muestreo y recopilacién internac de datos, hemos
podido determinar la caida de la produccién de carga terrestre
en millones de toneladas-kilometros-mes, en la que se esta-
blece también la participaci6on de les.mados.

El desequilibrio entre la oferta y la demanda también alteré
la composicion incidental« de. las principales variables de
nuestros costos, observandose en la actualidad que el combus-
tible - petr6leo diesel - cuya incidencia, seg(n nuestro
estudio de costos, debiera ser de un 16%, es en la realidad
de un 51,3%. Avpartir de esta grave distorsi6n, més el
déficit tarifario ‘anteriormente mencionado, podemos deducir
que una gran parte> de nuestros insumos y provisiones quedan
fuera de todo presupuesto.

Durante mas de una década de alzas vertiginosas del petré6leo
crudo, en los mercados internacionales, el estado usufructud
de la coyuntura pues también elevé los precios del barril de
petr6leo de produccién interna, la que satisfacia un 45% del
consumo nacional, incorporando grandes ganancias a las utili-
dades de Enap. Como contrapartida se produjo una distorsion
de la incidencia del combustible en la composicién del costo
operacional, segln se sefiala anteriormente.
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Cuando se produjo la baja del precio en los mercados externoss
el gobierno, lejos de traspasar esta disminucién a<los usua-
rios, como seria lo l6gico en una politica de respeto mutuo a
la ley de oferta y demanda, cre6 un Impuesto .Fijo al Combusti-
ble Diesel y, ademds, otro Impuesto Variable, con lo cual se
nos impidié el legitimo acceso a wuna “justa compensacién
econémica, por el sobreprecio pagado/durante todos los afos
anteriores, y que el combustible volviera-a tener una inciden-
cia razonable en nuestros costos.

Entre las especulaciones més comunes se menciona que el valor
del flete tiene un gran .impacto en el precio final de los
productos. Nada hay. mds antojadizo que esa afirmacién pues
el valor agregado ‘por este concepto es de baja relevancia y
muy poco notable a nivel de comunidad, llegando a ser insigni-
ficante en mercaderias nobles o de alto valor de venta.

Segln un, muestreo efectuado a algunos productos manufactu-
rados <hemos confirmado el bajo impacto que el flete tiene en
el _precio de venta al pablico, observando de paso la discri-
minacion violenta que se hace en el reajjuste del precio del
producto y el otorgado al flete del mismo, en igual fecha.

Vv Proposiciones. -

A la luz de los antecedentes expuestos, se hace absolutamente
necesario que los participes del subsector transporte terrestre
de carga insistan en lograr puntos de encuentro y adecuadas
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medidas de reactivaciébn para que se renueven y aumenten los
volamenes de cargas atraidas y generadas en todas las regiones
del pafs. Desde ya podemos indicar, desde nuestro punto de
vista, lo siguiente:

a) Dotar al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, en
forma definitiva, de una Ley Organica acorde con su gran
importancia, en la que destaque un.real poder de decisién y
atribuciones para fijar las polfticas de transporte.

b) Que los Departamentos Técmices y de Planificaci6n con que
debe contar el Ministerio de Transporte, en conjunto con los
operadores terrestres del servicio determinen las normas y
regulaciones con las gue se regird la actividad.

c) Fijar tarifas oficiales para el servicio de transporte
considerando un abanico con méxima (techo) y minima (piso),
entre cuyos parametros exista una diferencia de 25% a lo
menos ‘con el objeto de que juegue la oferta y demanda de tal
manera. que sea la calidad del servicio la mandante en el
precio y que contratantes, operador y cliente, tengan una
minima proteccién que cautele sus intereses.

d) Incentivar la creaci6n e instalacién de Nuevas Industrias en
aquellas regiones declaradas en extrema pobreza bonificando a
los inversionistas a través de leyes especiales de
fomento.

10./
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e) Aplicar la licencia de transporte, de uso com@in en economias
mas desarrolladas que la nuestra, instrumento legal que identi-
fica a los operadores profesionales que efectGan fletes por
cuenta de terceros de aquellos que realizan transportes
propios.

f) Al amparo del Tratado de Paz firmado entre Chile y Argentina
se debe dar la mayor importancia wal .transporte de cargas
internacionales por carretera; probiciando para ello la
aplicacion del Convenio TJI.R. 'de facilitacién del paso
Aduana.

Si no se modifican los criterios sustentados hasta ahora por el actual
Gobierno, con respecto al ftransporte terrestre de cargas, y no se
aplican medidas conducentes a“lograr un sano equilibrio entre oferta y
demanda y una armonfa.entre los modos, el futuro de la actividad estara
en permanente conflicto con la autoridad, mantendrda una situacién
economica desmedrada, una gran inversi6n ociosa que produce un lucro
cesante y finalmente una rentabilidad negativa en perjuicio del opera-
dor y la nacién.

SANTIAGO, agosto de 1988

GLF/PAF /mep
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CURLRD # 4

COMPORTAMIENTO REAL DEL CRECIMIENTO DEL P.G.B. Y DEL PARQUE DE
CAMIONES COMPARADO CON SUS PROYECCIONES HISTORICAS

FPRODUCTO GEOGRAFICO BRUTO | PARQUE DE CAMIONES MEDIO Y ALTO TONELAJE #sx
: CONPORTAMIENTO FPROYECCION CRECINIENTO ESTIHADD TON/KH.ZRR0
AND REAL HISTORICA UNIDADES SEGUN PROYECCION HISTORICA (En millones)
VARIACION % VARIACION % ACUNULADAS VARIACION % UNIDADES POSIBLES DE
ANUAL | ACUMULADA| ANUAL |ACUMULADA ANUAL ANUAL |ACUMULADA |ANUAL @ TRANSEORTAR
1973 BASE BASE BASE BASE 5,480 * BASE BASE 3.840 % 3.887
1974 1,00 1,00 1,08 1,90 B. 842 wx 1,85 1,85 5.804 5.651
19?75 {-12,90 -12,82 |-12,99 | -12,02 8.972 -7,68 =-6,72 5. 448 3.247
1976 3,34 -8,93 22,83 8,0 10,258 18,26 i@, 32 6. 442 6,494
19727 9,85 8,04 2,26 19,46 43,296 2,90 13,52 6.629 6.682
1978 8,21 8,25 2,208 12,98 16,6824 2,84 16,73 6,815 6.870
1979 8,28 17,24 2,1? 15,39 18,733 2,24 19,94 7,001 22338
1980 7,94 26,05 g,14 17,79 240016 2,67 23,19 7.168 7.769
1981 5,50 32,98 8ye2 20, ¢ 28,681 2,60 26,35 7375 8.215
1982 [-14,10 14,23 1,88 22 468 24,058 2,54 29,56 7.562 9.147
1983 | -8,70 13,43 1.7 24, o4 24,5600 2,47 32,77 7.749 9,373
1984 6,30 28,38 2,28 22470 24,000 # 2,39 39,90 7.934 9,997
1985 2,49 23,47 1,60 30,00 22.800 # 1,08 37,33 8.600 10.833
1986 5,70 30,94 1,68 38,45 21.500 # 1,07 38,79 9,200 11.599
1987 3,40" 37,56 1,84 34,89 20.500 & 1,87 40,28 9.800 12,348
NOTAS | * Incluye apoyo de 1,745 camiones de menor tonelaje
¥ Incluye apoyo de 1,662 camiones da menor tonelaJe i
ik Se han considerado equipos de 16 Ton. a 32 Ton. de carga util

OFICINA TECNICA G.L.F. ¥ P.A.F.

# Cantidad ajustada por e

7 Yalor estimado

@ Capacidad instalada fara,transgurtar millones TON/KM/ANO con tasa
f

utilizacion 78% y ro 2,000 kilometros anuales

acion de

ectos desguace y siniestros dltimos 4 anos

- Datos de varias fuentes -
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