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ESTUDIO DE DIAGNOSTICO DEL MODO DE TRANSPORTE FERROVIARIO

INFORME FINAL

INTRODUCCION

El presente documento corresponde al Informe Final del Estudio de Diagnéstico del
Modo de Transporte Ferroviario contratado por la Subsecretaria de Transportes del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, en adelante también MTT, a
Libra Ingenieros Consultores, mediante un Convenio Ad-Referendum aprobado por
Resolucién Exenta N° 2400 de 27 de Diciembre de 2006.

Este estudio se enmarca en el objetivo programatico de gobierno, de establecer
una politica nacional de transportes en sus diversos modos, como se expresa
en el documento Mensaje Presidencial 21 de mayo de 2006, en el acapite del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. En él se propone, para el
periodo 2006-2010, en materia de transportes, establecer una politica nacional
de transportes que describa los objetivos generales del Estado en materias de
transporte maritimo, terrestre, aéreo y portuario, incentivando el desarrollo de
un modelo eficiente de prestacion de los servicios de transporte.

Las Bases Técnicas del presente estudio plantean como objetivo general la
ejecuciéon de un diagnédstico que indique la situacion actual del modo de
transporte ferroviario en el pais, proyectando estos resultados en el mediano
plazo. Este diagnéstico debe contener:

e Un diagnéstico de la operacion actual del transporte ferroviario de
pasajeros y carga, tanto del ambito privado como estatal.

e Un diagnéstico de la infraestructura ferroviaria, tanto del ambito privado
como estatal.

¢ Conocer la importancia relativa del transporte ferroviario de pasajeros y
carga en el pais respecto de los demas modos de transporte.

Las bases sefalan la realizacion de las siguientes actividades: revision
bibliografica de diversos estudios, analisis legal, catastro de informacién
existente, diagnostico de la situacion actual y proposicion de marcos de
intervencion. A través de estas actividades se busca generar propuestas que
permitan aumentar la participacion del modo, identificando las herramientas
para incorporar mejoras a nivel nacional y regional.

La estructura con que se presenta el informe final del estudio, sigue las etapas
que plantean las bases considerando los siguientes capitulos:

En el capitulo 2, Revisién Bibliografica, se analizan los estudios mencionados
en las bases, de los cuales se extrajo la informacion relevante relacionada con
las materias del presente estudio, sin perjuicio de otras referencias
bibliograficas que se mencionan en el desarrollo mismo del estudio asi como en
anexos.

Estudio de D
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En el capitulo 3, Catastro de la Informacion Existente, se entrega informacion
sobre cada uno de los servicios ferroviarios que se encuentran operativos en el
pais, ya sean publicos o privados. Esta revision cubre desde el ferrocarril entre
Arica y Tacna hasta los servicios y empresas que operan en la red de la
Empresa de Ferrocarriies del Estado (EFE), incluyendo los servicios
internacionales. Para cada uno de ellos se considera la siguiente informacion:

Antecedentes

Descripcion fisica
Operacion

Participacién en el mercado
Resultados econémicos
Perspectivas

En el capitulo 4, Marco Legal del Modo Ferroviario, se analiza la Ley General
de Ferrocarriles, la Ley Organica de EFE y otra legislacion de interés, analisis
que se extiende en Anexos.

En el Capitulo 5, Diagnéstico y Marco de Intervencién del Modo Ferroviario, se
entregan los lineamientos conceptuales y bases que justifican el rol del Estado
en el modo ferroviario, se entrega un diagndstico de los diversos ferrocarriles
en el pais y los lineamientos de una politica ferroviaria que sea util a la
autoridad para tomar decisiones sobre posibles intervenciones en este modo de
transporte.

Se incluye en este Informe Final un Anexo Legal que considera de manera mas
extensa la Ley General de Ferrocarriles y la Ley Organica de EFE (DFL1), el
DFL 24 de 2003, que modifica al DFL1. Se considera adicionalmente un
analisis de la vinculacion de EFE con el Sistema de Empresas Publicas, SEP y
el mandato de EFE a la Empresa Portuaria de Arica.

Estudio de D
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REVISION BIBLIOGRAFICA

GENERAL

Los estudios mencionados en las bases del presente estudio fueron analizados
por el equipo consultor. De ellos se extrajo la informacién relevante relacionada
con las materias del presente estudio. A continuacion se entrega algunos
comentarios sobre estos documentos, relacionados con las materias del
estudio.

En Anexos se cita otros documentos que han sido utilizados como fuente o
base para el desarrollo de los temas del presente estudio.

COMENTARIOS AL ESTUDIO “ANALISIS DE ESTRATEGIAS PARA EL DESARROLLO DE
LOS SERVICIOS FERROVIARIOS DE PASAJEROS”, LIBRA INGENIEROS CONSULTORES
PARA SECTRA, 2000.

Comentario general

Este estudio fue realizado en 2000 para Sectra por Libra Ingenieros
Consultores y se refiere especificamente al transporte de pasajeros.

Dado que se trata de un estudio relativamente reciente, las condiciones en que
se desarrolla el servicio de pasajeros no han variado en lo fundamental y los
criterios y puntos de vista del Consultor siguen estando igualmente vigentes.

La mayor parte de este trabajo se refiere a materias que son parte del presente
estudio. Algunos de esos parrafos se transcriben en forma literal para evitar
acudir a la fuente, citando su origen.

Aunque el trabajo esta orientado al desarrollo de los servicios de pasajeros, en
los Antecedentes de Contexto (Seccion C) abarca temas generales que son de
interés para el presente estudio. Estos son principalmente:

C1. Aspectos Legales

C2. Descripcion de la Situacion General de la Red Ferroviaria
C3 Situacion del Transporte de Carga

C5 Condiciones Minimas para un Servicio de Pasajeros

La Seccién E presenta Lineamientos de un Proceso de Concesionamiento de
los servicios de pasajeros, que también pueden ser de utilidad en el presente
estudio.

Los comentarios que siguen abarcan principalmente los siguientes aspectos:

o Referencias al contenido del estudio que se comenta.

e Actualizacién de algunas partes, en especial debido a la variacion de las
caracteristicas de la infraestructura (vias, sefalizacion, etc.).

e Ampliacién o elaboracion adicional de algunos puntos.

Las frases entre comillas corresponden a parrafos textuales del estudio que se
comenta.

Estudio de D
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Comentarios especificos
Punto B2.2 Viabilidad de la actividad ferroviaria

El Consultor considera que el contenido de este punto mantiene su vigencia en
todas sus partes.

La tesis formulada en el documento, es que “el proceso de decadencia del
ferrocarril se debe exclusivamente a que, debido a los cambios trascendentales
experimentados en la tecnologia y en las economias de la mayor parte de los
paises del mundo, el ferrocarril dej6 de ser un transportador general y se
transform6é en un transportador especializado, que sélo resulta viable al
movilizar grandes volimenes, ya sea de pasajeros o de carga.”

Ademas, se sefiala que “Para los servicios de pasajeros, la experiencia mundial
indica que estos son rentables solamente al considerar los beneficios sociales y
con todo, no en la totalidad de los casos.”

“...es posible afirmar de manera concluyente que no hay ningldn sistema que se
autofinancie como operacion privada. En Europa, donde estos servicios estan
mas desarrollados, los subsidios fiscales a las empresas ferroviarias son de dos
naturalezas: los aportes de inversion, mediante los cuales el Estado paga
practicamente la totalidad de las inversiones de infraestructura de los
ferrocarriles, y la mayoria de las veces los equipos rodantes; y los aportes
operacionales, mediante los cuales el Estado cubre los déficit de operacion.”

“Todo lo anterior esta sefialando que el problema de los servicios ferroviarios
[de pasajeros] es un problema complejo, que no es posible resolver sin un
importante aporte, primero conceptual y luego material, por parte del Estado.”

El resto del capitulo propone una linea de accién que es igualmente aplicable a
la situacion presente:

1. Definir lo que el Estado desea hacer en relacion con la actividad ferroviaria y
en particular con EFE.

2. Plantear una politica realista sobre las posibilidades de autofinanciamiento
de la actividad ferroviaria.

3. Formular un plan de desarrollo de la actividad ferroviaria, para su ejecucion
mediante agentes estatales, mixtos o privados.

4. Formular un plan de inversiones de infraestructura y equipos, consecuente
con el plan de desarrollo.

5. Disenar una estrategia eficaz para la materializacién de lo anterior.
Esta linea de accion amerita comentarios que van mas alla de lo expresado en

el estudio que se comenta y que corresponden a la elaboracién del presente
estudio, por lo que se incluyen en la seccion correspondiente.

Estudio de D
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Capitulo C1 Aspectos Legales

Este capitulo contiene un extenso analisis operacional de la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado, en tres puntos principales:

C1.1 La Empresa y su objeto social

C1.2 Las herramientas legales para la realizacion de los objetos sociales

C1.3 Las licitaciones publicas previas a la formacion de sociedades y el
otorgamiento de concesiones

C1.4 La legislacion aplicable y los factores limitantes y condicionantes que
afectan a EFE en los actos destinados a realizar su objeto social

C1.5 EFE y la Ley General de Ferrocarriles

C1.6 Objetos sociales comunes a EFE y Metro S.A.

C1.7 Resumen y conclusiones

Este analisis legal mantiene plena vigencia y su texto completo se incluye en
anexos.

Capitulo C2 Descripcién de la situacién general de la red ferroviaria

La situacion de la red de EFE ha experimentado cambios en los 7 afios
transcurridos desde la elaboracién del estudio que se comenta.

En ese periodo se ha desarrollado dos Planes Trienales que han significado
importantes inversiones en infraestructura:

La modernizacion de Merval contenida en el Proyecto IV Etapa

El mejoramiento de la via férrea entre San Fernando y Chillan

La implementacion del Proyecto Biovias

El mejoramiento de la via entre Temuco y Puerto Montt para el
restablecimiento del servicio de pasajeros

La renovacién de la enrieladura del ramal de Alameda a Barrancas

e El Proyecto SEC (Senalizacion, Electrificacion y Comunicaciones) en actual
desarrollo entre Alameda y Chillan

Ninguno de estos proyectos incluyd modificaciones al trazado y de todos ellos,
sé6lo el Proyecto Biovias y la renovacién Alameda-Barrancas consideran cambio
de la enrieladura, con rieles nuevos de mayor seccion.

En la descripcion de la red ferroviaria contenida en la monografia de EFE, que
forma parte del presente estudio se incorporan estas mejoras.

Capitulo C3 Situacién del transporte de carga

El estudio que se comenta hace un analisis del contrato EFE-Fepasa,
particularmente en su estructura de pagos, formada basicamente por un Canon
Fijo, un Peaje Fijo y un Peaje Variable.

El valor anual del Canon se calcula segun la expresion:

~60.000 + (n —1) x 20.000
n

C [UF/ano]

Estudio de D
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Para un operador unico, Fepasa en este caso, el valor del canon es de
60.000 UF/afo (aproximadamente 2 millones de dolares). Al ingresar un
segundo operador, el canon baja a 40.000 UF/afo para cada uno.

La conclusion de este analisis es que el canon constituye una barrera de
entrada a la actividad, ya que se trata de un valor muy elevado para un
segundo operador especializado de ambito regional y que por lo tanto
aseguraria una especie de monopolio a Fepasa.

La evolucién de los acontecimientos probé que las conclusiones alcanzadas
eran pesimistas y en la practica era posible el ingreso de un segundo operador
al sistema.

En efecto, en 1999 Codelco Divisién El Teniente llamd a una licitacion para el
transporte ferroviario de 1.000.000 de toneladas anuales de acido sulfurico
entre Los Lirios y Barrancas (San Antonio), contrato que fue finalmente
adjudicado a la empresa Transap en 2000.

Un analisis ex-post muestra que la factibilidad econémica de este transporte se
basa fundamentalmente en que se trata de un transporte altamente
especializado, con elevadas exigencias de seguridad, lo que significa tarifas
altas que permitan amortizar no sélo las inversiones y los sistemas de
seguridad requeridos por el proyecto, sino también el canon. El proyecto
operacional era también de elevada eficiencia y al ser implementado en forma
estricta por Transap se tradujo en costos operacionales relativamente bajos.

Habiendo ingresado al sistema mediante el pago del canon, Transap estaba en
condiciones de abordar nuevos proyectos a costos marginales (en relacion a
este importante factor del costo) y precisamente en estas condiciones obtuvo
un contrato de transporte de 2.000.000 de toneladas anuales de celulosa con
origen en tres plantas de CMPC en la VIl Region y destino a los puertos de la
misma. Las politicas comerciales y operacionales de Transap son diferentes a
las de Fepasa, por lo que cabe esperar que en el futuro seguira efectuando
transportes masivos y especializados en sectores relativamente acotados.

Sin perjuicio de la existencia de dos operadores en el sistema, las conclusiones
que siguen en el estudio que se comenta mantienen su vigencia. A
continuacion se transcribe las conclusiones del capitulo, modificadas de
acuerdo con lo anteriormente expuesto.

“La ley 19.170 estableci6 que EFE podrd cumplir su objeto mediante
concesiones a terceros, en ciertas condiciones, entre las cuales las mas
importantes son que estas concesiones deberan tener origen en licitaciones
publicas y que el acceso a las vias férreas debera ser permitido a todo otro
operador ferroviario en condiciones igualitarias y no discriminatorias.”
“Mediante un mecanismo contemplado en la ley, EFE formé la sociedad
Fepasa, otorgandole directamente la concesién de los servicios de carga, y
posteriormente licitdé el 51% de sus acciones, las que fueron adquiridas por
inversionistas privados. El contrato de concesion entre EFE y los operadores
de carga involucra un mecanismo de pagos fijos que, en la préactica dificulta
la entrada a nuevos operadores en el sistema™.”

! Parrafo modificado
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“La existencia de multiples operadores de transporte de carga en el sistema
ferroviario, en un esquema similar al existente en las carreteras, permitiria un
mas eficiente desarrollo del sistema, al existir mdultiples operadores
regionales o locales en competencia, con una mejor adaptacién al mercado.”
“El ferrocarril es eficiente sélo para el transporte de volimenes importantes
de carga con un origen y/o destino determinados, lo que se produce
solamente en algunas actividades mineras, industriales y agricolas. Uno de
los mercados potenciales del transporte ferroviario, la carga miscelanea
consolidada, no esta aln suficientemente desarrollada en Chile.?”

“La tecnologia ferroviaria ha cambiado de manera fundamental en los
ultimos 20 afios y los ferrocarriles chilenos han mantenido su tecnologia de
hace 50 afios, lo que ha redundado en menor eficiencia del sistema. Ni EFE
ni Fepasa estan en condiciones de efectuar las inversiones necesarias para
la modernizacién, asi como tampoco se prevé que el Estado pueda
hacerlas.”

“Una de las opciones coherentes con estos planteamientos es que el papel
del Estado en el transporte ferroviario de carga se limite a liberalizar el
acceso al sistema, y a tomar ciertas medidas de mejoramiento de
estandares de disefio en las nuevas inversiones de infraestructura que se
efectien.”

2.2.2.5 Capitulo C4 Servicios ferroviarios de pasajeros actuales y potenciales

El contenido de este capitulo se refiere directamente al tema principal del
estudio: los servicios de pasajeros.

En el tiempo transcurrido desde la confeccion de este estudio, EFE ha
implementado o ampliado una serie de servicios de pasajeros, basandose en
sus hipotéticos beneficios sociales, para lo cual ha efectuado ingentes
inversiones en el marco de los Planes Trienales.

Resulta interesante revisar la evolucion de los servicios de pasajeros que EFE
prestaba en 1999 y en la actualidad.

Los servicios enumerados en el estudio que se comenta eran:

ONoOORWN =

Servicios suburbanos y de cercanias de Merval

Servicios suburbanos y de cercanias de Metrotren
Servicios suburbanos entre Chiguayante y Concepcién
Automotores Santiago-Chillan

Tren nocturno a Concepcién

Tren nocturno a Temuco

Automotores de cercanias de Concepcién a Laja y Renaico
Buscarril Talca Constitucion

Los dos ultimos servicios tienen caracter social en zonas de dificil acceso vial.

2 Parrafo modificado
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El proyecto IV Etapa, cuya justificacion econémica residia en el mejoramiento
vial obtenido al soterrar el ferrocarril en su paso por Vifia del Mar, contemplaba
una modernizacion integral del sistema ferroviario.

El Plan de Rehabilitacién de EFE, desarrollado entre 1994 y 1998, habia
mejorado de manera considerable la via férrea entre Puerto y Pefiablanca, por
lo que las inversiones del Proyecto IV Etapa (USD 330 millones) incluyeron la
renovacion de la sefalizacion, comunicaciones, electrificacion, edificios de
estaciones y equipo rodante.

La estimacion del volumen de pasajeros a transportar en 2005 contenida en el
Anteproyecto elaborado por Sectra V Region era de 47 millones de pasajeros,
proyeccion que consideraba un sistema de transporte integrado. Una revision
posterior, que no considera transporte integrado, redujo esta cifra a 22 millones
y finalmente, un estudio encargado por Merval IV Etapa redujo la estimacién de
transporte directo a 13 millones. El transporte efectivamente realizado en 2006
fue cercano a los 8 millones de pasajeros.

El servicio se presta con 27 automotores nuevos fabricados en Francia (Alstom).
Metrotren

El servicio Metrotren, que en 1999 transporté 3,3 millones de pasajeros en el
sector Santiago-Rancagua, ha extendido sus servicios hasta San Fernando y
transporta en la actualidad (2005) 7,8 millones de pasajeros al afio, con una

flota de 19 automotores UT440 reconstruidos, adquiridos en Espafia.

Las estimaciones preliminares sehalaban que el servicio deberia llegar a 16
millones de pasajeros anuales para alcanzar el equilibrio operacional.

Servicios suburbanos entre Chiguayante y Concepcién

Los servicios suburbanos a Chiguayante que inicialmente se prestaban en
forma precaria con equipos antiguos e infraestructura de bajos estandares,
dieron origen al Proyecto Biovias, que ofrece servicios cada 30 minutos en las
horas punta entre Hualqui y Talcahuano en un recorrido, y entre Concepcion y
Lomas Coloradas en un segundo recorrido. El servicio se presta con 7
automotores UT440 reconstruidos, adquiridos en Espaia.

Automotores Santiago-Chillan

A la fecha del estudio que se comenta, EFE ofrecia 3 servicios diarios a Chillan.
En este momento, los servicios Terrasur son 8 diarios, efectuados con
automotores reconstruidos UT444, adquiridos en Espana.

Tren nocturno a Concepcion

Este servicio fue reemplazado por un automotor nocturno y posteriormente
suprimido.

Estudio de D
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Tren nocturno a Temuco

El equipo de este servicio fue reemplazado por equipo reconstruido adquirido
en Espanfa, el que no tiene coches-dormitorio, aunque mantiene el servicio de
autotren. A la fecha de este estudio, este servicio esta temporalmente
suspendido.

Durante un tiempo se estableci6 un tren diurno a Temuco, el que fue
posteriormente suprimido por falta de demanda.

Automotores de cercanias de Concepcion a Laja y Renaico

Estos servicios se mantienen hasta la fecha. Hay tres servicios diarios entre
Hualqui y Laja, y uno diario entre Hualqui y Renaico.

Buscarril Talca Constitucién

Estos servicios se mantienen hasta la fecha. Hay dos servicios diarios entre
Talca y Constitucion.

Santiago Talca

Ademas de los servicios ofrecidos en 1999, en el periodo se establecié un
servicio Santiago Talca, inicialmente con automotores AEZ y después con los
automotores UT444.

Victoria Puerto Montt

Ademas de los servicios ofrecidos en 1999, en 2006 se establecid un servicio
entre Victoria y Puerto Montt, con automotores diesel reconstruidos, adquiridos
en Espana.

Inicialmente se ofrecidé 3 servicios diarios entre Victoria y Puerto Montt, pero
actualmente han sido reducidos a s6lo uno, estableciéndose en reemplazo tres
servicios locales: dos diarios entre Victoria y Gorbea y uno entre Osorno y
Puerto Montt.

Comentarios

Como se advierte de Ila revision anterior, EFE ha incrementado
considerablemente su oferta de servicios de transporte de pasajeros, en todas
las clases: suburbanos, de cercanias, de media distancia, de larga distancia y
servicios regionales.

Pese a que no existe informacién sobre los ingresos y costos asignados a estos
servicios, sus resultados pueden inferirse de dos situaciones:

1. La inexistencia de aportes fiscales especificos para los servicios de interés
social.

2. Las importantes pérdidas operacionales experimentadas en los ultimos
afos, especialmente en 2006.

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 9
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Las cuantiosas inversiones realizadas en infraestructura en el marco de los
Planes Trienales ciertamente proveen mejores estandares de servicio y
posiblemente una cierta reduccion de los costos operacionales, principalmente
al diferir gastos de mantenimiento en vias recién rehabilitadas, pero la
reduccion de costos que involucran no es suficiente para dar rentabilidad a los
servicios de pasajeros.

Servicios potenciales

El estudio sefala diversos proyectos de transporte de pasajeros estudiados a
esa fecha. De éstos los suburbanos/cercanias de Melipilla y Til Til no han sido
materializados. EI MOP licité la concesion Santiago Melipilla sin que se
presentaran interesados, probablemente por la insuficiencia de los aportes
fiscales considerados en el proyecto.

Capitulo C5 Experiencias extranjeras

El capitulo tiene por objetivo analizar la forma en que diversos paises han
abordado el problema ferroviario, que en algunos de ellos tiene dimensiones de
gran magnitud.

El factor comun a la mayoria de las soluciones es la separacion de la
infraestructura ferroviaria de la operacion de trenes, mediante la creacion de
entidades o empresas de infraestructura.

Suecia: Banverket

Francia: RFF (Réseau Ferré de France)

Inglaterra:  Railtrack y después Network Rail

Espana: ADIF (Administradora de Infraestructura Ferroviaria)

Los resultados de esta separacion son controvertidos, pero tienen un aspecto
en comun que no puede pasarse por alto: todas estas entidades reciben
importantes aportes estatales.

En Norteamérica —-Estados Unidos y Canada— la mayor parte de la
infraestructura ferroviaria esta privatizada y en las escasas lineas
pertenecientes ya sea a Amtrak, la empresa estatal de transporte de pasajeros
en USA o a Via Rail, su homéloga canadiense, no tiene sentido hacer una
separacion como la europea.

Tanto Amtrak como Via Rail circulan por vias privadas pagando un peaje que
es considerado insuficiente por sus propietarios, que son grandes empresas de
transporte de carga, cuyos canales de circulacion son un bien escaso. Ambas
empresas de pasajeros incurren en elevadas pérdidas operacionales, las que
son cubiertas por el Fisco y en ambos paises representan un problema
presupuestario de importancia.

Tanto en los Estados Unidos como en Canada hay un importante sector de
opinién que es partidario de cerrar estas empresas y dejar al sector privado que
establezca los servicios que el mercado permita. Sin embargo, hay otros
sectores que abogan por el apoyo a Amtrak y el establecimiento de servicios de
alta velocidad.

Estudio de D
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Lo que no esta en discusion en Norteamérica es la importancia de los servicios
suburbanos y de cercanias (commuters), que son parcialmente financiados con
aporte de las autoridades locales y regionales.

Los servicios de carga, en cambio, pasan por un periodo floreciente y
representan aproximadamente el 40% del mercado. Las empresas de
transporte de carga no soélo se autofinancian, sino obtienen grandes utilidades
que les permiten renovar y ampliar sus inversiones y mantenerse al dia en los
avances tecnoldgicos.

En Chile se comenzé un proceso que parecié similar al modelo Europeo, pero
que se paralizé posteriormente. La privatizacion de los servicios de transporte
de carga fue un primer paso que no tuvo su continuacion natural: la
privatizacion de los servicios de pasajeros y la transformacién de EFE en una
empresa de infraestructura o la creacion de una empresa especial. En la
practica, la ley de EFE —el DFL 1 de 1993- permitiria una soluciéon de esta
naturaleza sin requerir mas que de una decision gubernamental.

Capitulo C6 Condiciones minimas para un servicio de pasajeros

Si bien este capitulo se adentra plenamente en el tema de los servicios de
pasajeros —que no es el tema del presente estudio— incluye una serie de
conclusiones que es conveniente tener en cuenta para formular una politica de
transporte ferroviario.

Se transcribe las conclusiones preliminares del punto C6.4 Servicios factibles.

“Los servicios de transporte ferroviario de carga pueden ser rentables
privadamente, pese a existir algunas distorsiones en la asignacion de costos
del camino. Para esto es necesario que el volumen de transporte sea mayor
que una “masa critica” que puede estimarse en 1 millén de ton—km/km.”

“Los servicios de transporte de pasajeros han ido evolucionando para ubicarse
en los dos extremos del espectro de servicios posibles: los servicios masivos
suburbanos y de cercanias, y los servicios de alta velocidad. Todos los
servicios intermedios estan disminuyendo su ocupacion y, de continuar la
actual tendencia, terminaran por desaparecer.”

“No parece factible que los servicios de pasajeros sean rentables
privadamente. En todos aquellos casos en que parece existir una rentabilidad
privada, ya sea existen subsidios indirectos o hay fuertes mecanismos de
proteccion.”

“Los servicios suburbanos y de cercanias requieren también de una “masa
critica” para ser rentables socialmente.”

“Los servicios ferroviarios convencionales de media y larga distancia son de
dificil rentabilidad social y en todo caso requieren de importantes subsidios.”
“La base de la expansién de los servicios ferroviarios de pasajeros esta en la
velocidad. La velocidad media de todos los servicios ha aumentado en forma
sistematica en los Ultimos 20 afios. Los servicios de cercanias en Europa
circulan en forma habitual a 140 km/h y 160 km/h®. Los servicios de alta
velocidad varian, segun el lugar, entre 180 y 350 km/h y la tendencia es a
seguir aumentando.”

8 Texto modificado
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o “El concepto de alta velocidad es en todo caso, relativo. En los paises de
Europa oriental, alta velocidad es 180 a 200 km/h. En los Estados Unidos, el
nuevo tren Acela viajard a 220 km/h, mientras que la nueva generacion de
Shinkansen y de TGV lo hara a 350 km/h.”

e “En Chile, el mercado de los servicios ferroviarios de pasajeros es
basicamente el de los buses para todas las distancias. En los servicios de
cercanias puede esperarse captar algo del mercado de los automéviles, pero
para distancias mayores esto se considera poco probable.”

El punto C6.5 Ejecucion de los servicios aborda un tema que es también de
interés para el presente estudio: el problema de la movilizaciéon y control de
trafico.

En lineas de baja densidad de trafico el costo marginal de un canal de tréafico
adicional es bajo o casi nulo y hay pocos problemas de interferencias al
establecer un servicio nuevo o modificar el itinerario de uno existente, ya sea de
carga o de pasajeros.

Sin embargo, cuando un tramo determinado esta cerca de la saturacion, el
costo marginal de un canal de trafico puede llegar a ser considerable.

Como EFE es el duefio y operador de la infraestructura y ademas de los
servicios de pasajeros, el costo por concepto de capacidad de la via no es
tomado en cuenta cuando se desea establecer un servicio nuevo de pasajeros
y los itinerarios de los trenes de carga son modificados en forma arbitraria,
muchas veces en perjuicio de los operadores.

El caso es especialmente importante en los sectores donde operan servicios
suburbanos: Merval, Metrotren, Biotren, pero también en tramos cuya
capacidad es baja, como entre San Fernando y Chillan.

El resumen del punto C6.5 es asimismo de interés para la formulacién de
politicas:

» “En algunos casos determinados, los servicios de pasajeros de cercanias
tienen una rentabilidad social clara, pero dificilmente tienen rentabilidad
privada.”

» “Los servicios de media y larga distancia tienen dudosa rentabilidad y en los
paises desarrollados estdn siendo progresivamente reemplazados por
servicios de alta velocidad. Sin embargo, los servicios de alta velocidad en
Chile no parecen ser rentables aun, debido a las grandes inversiones
requeridas, a la baja densidad poblacional y al bajo nivel de ingreso de los
usuarios.”

» “Las soluciones adoptadas para el transporte de pasajeros por los distintos
paises son de todo tipo:

1. Servicios efectuados directamente por el ferrocarril estatal

2. Servicios efectuados por entidades de los gobiernos regionales
3. Servicios efectuados por privados bajo el régimen de concesion
4. Soluciones mixtas, formadas por combinacion de las anteriores”

» “En todos los casos hay subsidios directos y/o indirectos. En la mayoria de los
casos hay separacion entre infraestructura y trenes.”
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> “La ejecucion de los servicios mediante concesionarios tiene una serie de

ventajas practicas:

¢ Requiere elaborar un proyecto detallado para conocer la rentabilidad social
de los servicios.

e Es posible fijar de antemano el monto de los subsidios necesarios.

e Se obtendra una respuesta mas flexible a las necesidades del mercado.

o Se facilita efectuar una serie de negocios complementarios que mejoran la
rentabilidad del proyecto.”

Los puntos siguientes del estudio que se comenta se refieren a la posible
estructura de las concesiones, tema sobre el que se volvera en el transcurso de
este estudio; a los problemas de la Estacion Alameda, que no corresponde
tratar aqui; y a una estimacién de los montos de inversidn necesarios para los
servicios de pasajeros, lo que tampoco se considera materia del presente
estudio.

Sin embargo, cabe destacar las conclusiones del Capitulo C8, en el que se hizo
estimaciones de costos operacionales de los trenes de pasajeros, y en el que
se sefala que los servicios a Chilldn no alcanzan a pagar sus gastos
operacionales en ninguno de los escenarios planteados; los servicios a
Concepcion y Temuco podrian hacerlo en determinadas circunstancias y los
servicios al sur de Temuco no tienen posibilidad alguna de hacerlo. Esto es
importante a la hora de definir los servicios que se desea mantener.

La Seccién D trata de las soluciones posibles para el problema de los servicios
ferroviarios de pasajeros, partiendo por un andlisis organizacional que se
considera pertinente al presente estudio.

Se propone 9 areas basicas para las actividades ferroviarias efectuadas por el
Estado:

Ejecucion de las inversiones en infraestructura

Operacion de la infraestructura (movilizacién y control de trafico)
Mantenimiento de la infraestructura (vias y obras)

Provision de energia eléctrica (incluso mantenimiento de las instalaciones)
Servicios de pasajeros de cercanias

Servicios de pasajeros de media y larga distancia

Servicios de carga

Ingenieria ferroviaria y desarrollo

Administracion de concesiones

CoNoORWN =

De estas 9 areas, las 7 primeras son susceptibles de ser privatizadas dentro de
las atribuciones legales de EFE y en la practica, algunas de ellas estan
privatizadas en este momento:

La ejecucion de inversiones en infraestructura y su mantenimiento estan
incluidos en los llamados CPIF (Contratos de Provisiéon de Infraestructura
Ferroviaria), contratados a varias empresas privadas (4 tramos).

Los servicios de carga se encuentran asimismo privatizados (2 operadores).
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Asimismo en esta seccién se analiza los subsidios a la actividad ferroviaria los
que podrian ubicarse entre dos conceptos extremos que son los del modelo
sueco, en que la infraestructura es entregada sin costo a los usuarios y el
modelo inglés, en que los usuarios pagan la totalidad de los costos de
infraestructura y negocian con el Estado el monto de los subsidios.

Finalmente, la Seccién E propone lineamientos para un eventual proceso de
concesionamiento de los servicios ferroviarios de pasajeros, los que pueden
resumirse en;

Separacion de la infraestructura de la operacion

Definicion de los servicios por concesionar

Determinacién de los estandares de seguridad y de servicio
Aportes del Estado y del Concesionario

Variables de Licitacion

Programa de materializacion

ok wh =
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2.3 COMENTARIOS AL ESTUDIO “ ACTUALIZACION DE LA METODOLOGIA DE CALCULO DE

2.3.1

232

233

LA COMPENSACION DE EFE”, ARZE, RECINE Y ASOCIADOS PARA EL MINISTERIO DE
TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES, DICIEMBRE 2003.

Contenido del estudio

El estudio revisa y actualiza las bases que justificaron establecer una
compensacion a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado por los subsidios
existentes al transporte vial de carga, los que producirian una distorsion en la
particion modal, en perjuicio de dicha empresa.

Esta actualizacion se justifica porque, a la fecha de dicho estudio habian
ocurrido cambios fundamentales en el sistema de transporte terrestre:

e Concesionamiento y mejoramiento sustancial de la mayor parte de la
Ruta 5.

e Privatizacion de Ferronor, Ferrocarril de Arica a La Paz y servicios de carga
de EFE.

Se analiza la metodologia empleada para determinar el monto de la
compensacion, y se actualiza las cifras de pagos y cargos por uso de la
infraestructura vial.

Conclusiones del estudio

El estudio establece que la competencia entre EFE y los otros modos se da
Unicamente en las Rutas 78 y 5 Sur, debido a que la linea al norte
practicamente ha desaparecido y las lineas que unen la linea central con el
litoral tienen un trazado absolutamente no competitivo, en aparente referencia a
la linea Santiago-Valparaiso. Concluyendo que no hay subsidio a los camiones
pesados en los tramos considerados.

Por lo tanto, se concluye que, en las condiciones actuales, no procede una
compensacion a EFE, debido a que no existe un subsidio demostrable al
transporte vial de carga como consecuencia del uso de la infraestructura, en
aquellas rutas en que compite con el ferrocarril de carga.

Se plantea ademas que, aun en el evento en que si procediese una
compensacion, EFE debiera beneficiarse soélo en la proporcion en que participa
en el negocio de carga, que se estima en 21% aproximadamente.

Comentarios del Consultor

Este Consultor comparte plenamente la conclusion principal del estudio que se
comenta, que en las actuales condiciones no procede una compensacién a
EFE por no existir subsidio a los camiones pesados en los tramos
considerados.

Sin embargo, es conveniente precisar algunos conceptos sefalados en el
estudio que se comenta, que pueden ser relevantes para el propdsito del
presente estudio.
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De partida, la teoria misma de la compensaciéon a EFE es dudosa, porque el
transporte vial y el ferroviario son competitivos sélo en una fraccién de sus
respectivas areas de aplicacion. Este Consultor postula que las areas de
aplicacion eficiente de camiones pesados y ferrocarriles se superponen en una
zona de dimensiones relativamente reducidas y que por lo tanto, las ton-km
viales no son sustituibles por ton-km ferroviarias en todos los casos. Esto se
comenta en mas detalle a propdsito de los documentos de CEPAL que también
son parte de la bibliografia.

El estudio que se comenta plantea ademas que, aun en el evento en que si
procediese una compensacion (léase: se decidiera otorgar una compensacion),
EFE debiera beneficiarse sélo en la proporcion en que participa en el negocio
de carga, que se estima en 21% aproximadamente. Esta estimacion supone
que el transporte vial podria acceder en forma eficiente a este 21%, lo que no
es efectivo.

Por otra parte, si se tiene en cuenta que la infraestructura representa una
proporcion muy diferente del costo total del transporte ferroviario y del
transporte caminero, es igualmente discutible que las eventuales distorsiones
en el acceso al mercado de transportes sean efectivamente corregidas al
nivelar los costos de infraestructura.

El hecho que la compensacion se haya otorgado exclusivamente a la Empresa
de los Ferrocarriles del Estado, refuerza el planteamiento del estudio que se
comenta, que dicha compensacion tenia por objeto mas bien aliviar la situacion
econdmica de EFE que corregir una falta de equidad cuya existencia es, por lo
menos, discutible.

El estudio establece que la competencia entre EFE y los otros modos se da
Unicamente en las Rutas 78 y 5 Sur, debido a que la linea al norte
practicamente ha desaparecido y las lineas que unen la linea central con el
litoral tienen un trazado absolutamente no competitivo, en aparente referencia a
la linea Santiago-Valparaiso.

Este planteamiento deja fuera del calculo numerosos transportes donde —al
menos dentro de los supuestos que justifican la compensacion— puede haber
una competencia efectiva entre el camion pesado y el ferrocarril, tales como los
transportes de cemento desde Polpaico y La Calera a Santiago, el transporte
de concentrados de cobre de Andina entre Rio Blanco y Ventanas, de
carboncillo de Ventanas a diversos destinos de la zona central, y otros. En un
estudio de mayor profundidad destinado a determinar la procedencia de la
compensacion estos sectores deberian considerarse igualmente.

Sin embargo, el estudio concluye que no hay subsidio a los camiones pesados
en los tramos considerados, por lo que no corresponderia efectuar
compensacion alguna a EFE. Esta conclusién practica permite postergar la
discusion tedrica acerca de la procedencia de la compensacién y si la
igualacion de los costos de infraestructura conduce a una situacion efectiva de
equidad.
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2.4 COMENTARIOS AL ESTUDIO “LA OPTIMIZACION DE LA PARTICION MODAL EN LA

241

242

243

EPOCA DEL CONCESIONAMIENTO DE LAS CARRETERAS Y DE LOS FERROCARRILES”,
IAN THOMPSON, CEPAL.

Contenido del estudio

El ejemplar que se ha tenido a la vista esta rotulado “Version revisada para
libro”.

Este breve trabajo presenta el enfoque que ya se ha vuelto tradicional en la
relacion del transporte de carga por ferrocarril y por carretera, partiendo de la
base de que el trafico de camiones pesados esta subsidiado al no alcanzar a
cubrir los gastos del camino con los peajes y el impuesto especifico a los
combustibles.

Después de una introduccion conceptual, el documento analiza someramente la
situacion chilena a 1995.

Conclusiones del estudio

El documento concluye que el trafico de camiones pesados estaria
subvencionado ya sea en forma directa o implicita en algunos sectores de la
red vial, ya que en éstos los montos contribuidos mediante el impuesto
especifico a los combustibles y los peajes serian inferiores al costo del
desgaste de las carreteras.

Se hace la prevencién de que el tema es complejo y las variaciones entre uno y
otro caso podrian ser significativas. Asimismo, dentro de los subsidios implicitos
se menciona las externalidades, tales como accidentes, eficiencia energética,
contaminacion y otros.

Comentarios del Consultor

La premisa basica del documento, que en algunos casos el trafico de camiones
pesados esta subsidiado —que el autor acepta que es discutida por algunos
estudiosos del tema— puede ser efectiva en el caso chileno, pero no conduce
necesariamente a la conclusion planteada por el estudio, que el monto del
subsidio a los camiones deba ser transferido a las empresas ferroviarias que —
en teoria— podrian efectuar los mismos transportes a costos sociales
considerablemente menores.

La razén basica reside en el cambio fundamental del rol del ferrocarril en el
mercado del sector transportes. En efecto, la teoria de la transferencia de
recursos a los ferrocarriles en forma compensatoria por los subsidios al
transporte vial supone que la respuesta del mercado es relativamente elastica y
que es posible sustituir ton-km viales por ton-km ferroviarias mediante simples
reducciones de las tarifas.
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La realidad del mercado es mucho mas compleja, sin embargo. La particion
modal se produce mas por razones tecnoldgicas que tarifarias y ambos modos
son competitivos sélo en estrechas areas de superposicion. El ferrocarril ha
evolucionado para transformarse en un eficiente transportador de grandes
volimenes en forma independiente de las distancias de transporte, area en la
cual los camiones no pueden competir en forma eficiente.

La experiencia de los ferrocarriles chilenos tiende a comprobar la afirmacion
anterior.

En el transporte de carga de la Red Sur, por ejemplo, Fepasa ha eliminado
practicamente la totalidad de los transportes de bajo volumen, concentrandose
en unos pocos clientes y una limitada cantidad de origenes y destinos. Los
problemas econdmicos y financieros de Fepasa, que no desaparecieron con la
renegociacion de sus pagos a EFE, parecen deberse mas bien a que ha
heredado una parte importante de la tradicién ferroviaria de EFE, lo que le ha
impedido deshacerse completamente de los transportes deficitarios.

La irrupcidon de un segundo operador de carga, Transap, es un segundo
ejemplo bastante ilustrativo. La estructura del contrato entre EFE y Fepasa, con
una evidente barrera de entrada constituida por el canon fijo, parecia asegurar
una especie de monopolio a esta ultima empresa. Sin embargo, la organizacién
eficiente de un transporte especializado —el acido sulfurico de Codelco Teniente
entre Los Lirios y San Antonio— permitié a Transap ingresar en esta protegida
actividad y posteriormente contratar el transporte de la celulosa de CMPC, con
un segundo sistema de elevada eficiencia. Ambos transportes consisten en
grandes volumenes —millones de toneladas— que permiten aprovechar de la
mejor manera las eficiencias intrinsecas del modo ferroviario, pese a la
aparente competencia del modo caminero.

En la red norte, la situacion no es muy diferente.

La primera medida tomada por Ferronor al ser privatizada fue paralizar los
ruinosos transportes que se efectuaban en su extensa red de mas de 2.200 km,
conservando solo aquellos sectores donde, ya sea habia volumenes de
importancia, o donde otras empresas circulaban con trenes propios pagando
peajes a Ferronor. Actualmente Ferronor explota sélo un 17% de su red y ha
abandonado todo el resto, incluyendo el sector La Calera-Copiapé cuyo levante
habia sido decretado por el gobierno en 1986, decreto que fue revocado
posteriormente. En todo este sector de casi 900 km, que pudo haber sido
levantado en condiciones econdmicas razonables hace 20 afios y que hoy dia
se deteriora lentamente sin beneficio para Ferronor ni para el pais, se mantiene
en operacion solo un tramo de 45 km cuya via igualmente tuvo que ser
renovada por completo para permitir el transporte de la mina Los Colorados.

Es muy dudoso que el transporte ferroviario de carga general en el norte tenga
costos sociales inferiores a los del camino, como sostiene el documento. Con
excepciéon de transportes puntuales de explotaciones mineras, los volumenes
movilizados son incapaces de justificar el mantenimiento de una red larga y
dificil, cuyo trazado y tecnologia se hallan completamente obsoletos.
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El caso mas ilustrativo se presenta precisamente en el tramo antes mencionado
por dicho estudio. El trazado entre La Calera y Coquimbo tiene 480 km contra
345 km de la carretera y debe pasar 4 cuestas importantes contra ninguna del
camino. En estas condiciones, no es posible afirmar que los costos de
transporte del sistema ferroviario sean inferiores a los costos viales.

La actividad ferroviaria en sistemas especializados, en cambio, es floreciente
en el norte. Las minas de hierro han explotado sus propios sistemas ferroviarios
por muchos afios en Romeral y Algarrobo, sin que el modo caminero sea una
alternativa a considerar. El caso es similar para el mineral de Los Colorados,
cuyo transporte efectia Ferronor. Soquimich moviliza la totalidad del caliche de
Pedro de Valdivia en su propio sistema ferroviario y su salitre y otros productos,
por su ferrocarril de Tocopilla, sin que los camiones sean una alternativa real.

Y el Ferrocarrii de Antofagasta a Bolivia mantiene su rentabilidad no
precisamente debido a la carga boliviana pese a ser un corredor internacional
donde practicamente no hay competencia caminera, sino por los transportes
especializados y de elevado volumen de la mineria de la zona, acido sulfurico y
cobre, donde el camino si es una alternativa.

La conclusién es que el ferrocarril moderno tiene un ambito que le es propio y
donde otros modos no pueden competir o lo hacen en forma irracional. Hay
desde luego una frontera difusa entre las areas de competencia de ambos
modos, pero los volumenes que se movilizan en estas areas de competencia no
parecen ser relevantes para definir la rentabilidad del ferrocarril.

Lo que lleva a una segunda conclusion, que el estudio que se comenta también
menciona: la compensacion a EFE por la pretendida inequidad entre los modos
es so6lo una herramienta para transferir fondos fiscales a esta empresa. Esta
transferencia no es tan simple como que el fisco se haya hecho un pago a si
mismo, ya que al mantener operaciones ineficientes en EFE se esta sustrayendo
recursos para otros proyectos que tienen probada rentabilidad social.

Todo lo anterior lleva de vuelta a la afirmacién inicial: es posible que el
transporte vial esté subsidiado, aunque en realidad se trata de un subsidio
interno, en que los vehiculos livianos subsidian a los pesados y es una tarea
pendiente corregir esta inequidad para que todos los usuarios del camino
paguen los costos efectivos en que incurren.

Pero de la existencia o permanencia de dicha inequidad no se sigue que deba
compensarse a los ferrocarriles —no sélo a EFE, desde luego— porque sus areas
de eficiencia se superponen en muy escasa medida. El considerable aumento del
transporte de carga en la Red Sur, que practicamente se ha triplicado en los
ultimos 10 o 12 afos se debe a la puesta en servicio de grandes proyectos
generadores de carga: las plantas de celulosa de Arauco y CMPC y la expansion
de El Teniente principalmente. En cambio, no se advierte un aumento de
importancia en la carga general, donde la eficiencia del ferrocarril es menor y
donde la flexibilidad del modo caminero ofrece mejores estandares de servicio.

Finalmente, cabe sefalar que el estudio no menciona el trascendental tema del
transporte de pasajeros, que es en realidad la causa principal de las
tribulaciones econdémicas de EFE y que en no menor medida tiene relaciéon con
el tema del estudio.
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2.5 COMENTARIOS AL ESTUDIO “UN ANALISIS PRELIMINAR DE LOS BENEFICIOS POR

2.5.1

252

253

EXTERNALIDADES DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS EN CHILE", IAN
THOMPSON, CEPAL.

Contenido del estudio

Este documento fue presentado en el Seminario sobre el Transporte Ferroviario
de Pasajeros efectuado en Santiago en Mayo de 1997. El ejemplar que se ha
tenido a la vista esta rotulado “Edicién revisada: 27 de abril de 1999”.

El estudio apunta a determinar en forma preliminar los beneficios por
externalidades del transporte de pasajeros, utilizando una metodologia y
supuestos que no corresponde analizar aqui, por lo que solo se efectua
comentarios puntuales.

Sobre 2.1 Conclusiones generales

El estudio, que data de 1997, menciona la experiencia britanica sobre el
concesionamiento de los servicios de pasajeros. En efecto, la experiencia
britanica es importante y especialmente ahora, 10 afios mas tarde, en que el
modelo de concesionamiento britanico ha dejado en evidencia sus beneficios y
sus puntos débiles.

Previsiblemente, los mayores problemas del modelo britanico —como también lo
ha sido del modelo sueco- reside en los costos de inversién en infraestructura,
que las entidades privadas —Railtrack en Inglaterra y Banverket en Suecia— no
pudieron financiar con los peajes y aportes de los concesionarios. Esto debe
tenerse en cuenta en cualquier esquema de concesionamiento, especialmente
debido a que los trenes de pasajeros requieren estandares de infraestructura
muy superiores a los de carga, como el estudio que se comenta sefiala mas
adelante.

Sobre 2.2 Conclusiones especificas

Los calculos de rentabilidad de los trenes de pasajeros aparentemente se han
efectuado sin considerar los costos de la via. Aun en estas condiciones, los
trenes de larga distancia: Alameda-Puerto Montt y Alameda-Temuco, no se
justifican ni siquiera considerando las externalidades, lo que por demas es la
misma conclusion alcanzada por diversos otros estudios de la época y
posteriores.

La aparente rentabilidad del tren de verano Alameda-Puerto Montt N° 1/ 2 es
ilusoria, ya que depende de la permanencia de los otros servicios para absorber
los costos indirectos. Al suprimir estos ultimos, la rentabilidad del tren N° 1 / 2,
que es un servicio estacional, desaparece.

Los trenes a Puerto Montt mencionados en el estudio fueron suprimidos a
finales de 1997 y se mantuvieron suprimidos hasta la implementacion del
servicio Victoria-Puerto Montt en 2005, que no corresponde comentar aqui.
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Sobre 3.1 La dificultad de lograr la rentabilidad comercial

Afirma el estudio que es probable que algunas rutas Shinkansen cubran sus
costos y, quizas, el tramo de la red francesa entre Paris y Lyon.

El Consultor no tiene informacion sobre los Shinkansen, pero puede afirmar
que, de acuerdo con lo senalado por RFF (Réseau Ferré de France) que es la
empresa de infraestructura ferroviaria francesa, el tramo Paris Lyon —al igual
que otros tramos de alta velocidad— ha cubierto sus costos de corto plazo, pero
ahora que su infraestructura debe renovarse, el Estado debera hacer una
nueva inversion que no esta cubierta por la depreciacién acumulada.

El Consultor considera que la conclusion de este punto, de que es “dificil que
los trenes chilenos cubran todos sus costos” es demasiado prudente. La
opinidon del Consultor es que esto no es posible, por diversas razones, la
mayoria de las cuales esta consignada en el mismo estudio que se comenta.

Sobre 3.2 La influencia de las politicas aplicadas

La influencia de las politicas comentadas en este punto se resume
adecuadamente en el Cuadro 1 del estudio. En él se sefala 5 factores
relevantes, cuyo andlisis muestra las escasas perspectivas de desarrollo
sustentable de un servicio ferroviario de pasajeros en la Red Sur.

De partida, la baja densidad demogréafica del valle central, que no permite
generar una demanda de transporte interurbano de significacion. Esta situacion
no cambiara en un plazo previsible y el Unico trafico que podria suscitar interés,
entre Santiago y Concepcion, esta practicamente fuera de toda consideracion
para el ferrocarril debido a su desventaja estructural por la mayor distancia,
acentuada por la construccion de la Autopista del Itata y la doble via de la
Ruta 5 hasta Chillan, la que no se menciona por no haber sido terminada aun a
la fecha del estudio.

El segundo punto, relativo a las distancias de viaje, menciona los estandares
habituales en los paises desarrollados sobre las distancias competitivas de los
diferentes medios, sefalando para el ferrocarril un tramo entre 200 y 600 km,
bajo el cual el automovil es preferido y sobre el cual es el avidon el modo mas
adecuado.

Estas cifras pueden ser enganosas, ya que se refieren a sistemas de
velocidades mucho mayores que las de los trenes chilenos. Habitualmente los
radios de aplicaciéon de estos modos competitivos se expresan en tiempo de
viaje y no en distancia. Asi por ejemplo, en algunos de los servicios espafnoles
de cercanias que actualmente circulan a 160 km/h, la distancia de mayor
utilizacion ha aumentado a 150 km de Madrid, lo que apunta a que la distancia
optima para los servicios de cercanias es de una hora de viaje. En el caso de
los servicios interurbanos, el tiempo 6ptimo es de unas 2 2 horas y las mayores
velocidades de los trenes actuales tienden a aumentar la distancia del viaje.
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Lo anterior lleva al tema de la velocidad de los trenes. Actualmente los trenes a
Chillan —que, de acuerdo con el estudio que se comenta podrian tener alguna
rentabilidad— demoran aproximadamente 4 %2 horas, lo que equivale a una
velocidad comercial de unos 90 km/h, inferior a la de los buses y muy inferior a
la que puede obtenerse en automovil. Este es un tema relevante, que no se
menciona siquiera en dicho estudio.

El tercer factor, relativo a la proteccion de la competencia, no es presentable en
las actuales circunstancias, aunque podria ser un aspecto interesante para un
potencial Concesionario.

En lo que se refiere al cuarto factor, la infraestructura ferroviaria, EFE ha
efectuado y aun efectia importantes inversiones en el marco de los Planes
Trienales, en la infraestructura entre Santiago y Chillan, ademas de las
inversiones correspondientes al Biotren y a Merval. El antiguo sistema de
sefalizacién del tramo —que tenia extensos sectores con tecnologia de los afios
‘30— esta siendo reemplazado por un sistema en el estado del arte. Todas estas
inversiones estan orientadas en forma practicamente exclusiva a los servicios
de pasajeros.

Finalmente el quinto factor sugiere que el sector privado podria operar estos
servicios en forma eficiente, apreciacion que el Consultor comparte. Sin
embargo, en un eventual proceso de concesionamiento debe tenerse muy en
cuenta la condicidén deficitaria de los servicios de pasajeros. Al respecto, la
experiencia inglesa es aleccionadora. Algunos contratos de concesion
consultaban pagos al fisco por parte de los concesionarios en algun periodo del
plazo de la concesién. Ninguno de los concesionarios pudo cumplir con el pago
de aportes comprometido y todos los contratos tuvieron que ser renegociados.
Si el Estado de Chile pretende concesionar algunos servicios de pasajeros,
deberan hacerse estudios muy cuidadosos y especialmente realistas sobre la
demanda, para estimar adecuadamente el monto de los inevitables subsidios.

Sobre 4.1 La rentabilidad de los trenes de pasajeros

La situaciéon ha cambiado en forma considerable en los 10 afios transcurridos
desde la confeccion del estudio.

Los trenes a Puerto Montt fueron suprimidos en 1997 y aunque fueron después
repuestos en 2005, es dudoso que subsistan por mucho tiempo; los servicios a
Chillan se efectian ahora con los automotores UT444 reacondicionados,
adquiridos en Espafia y los maltratados AEZ circulan hasta Talca vy
esporadicamente en un servicio nocturno a Talcahuano®.

El servicio mas importante, Santiago-Chillan, deberia tener ahora cargos por
depreciacion por equipo rodante y en rigor, deberia también asignarsele
depreciacién de la via férrea, cuyas inversiones son dificiimente asignables a
los servicios de carga.

Pese a lo anterior, la conclusion del punto 4.1.4 del estudio es lamentablemente
valida hoy: con sélo asignar a estos servicios la depreciacion, todos ellos se
vuelven no rentables sin excepcidn.

* En Marzo de 2007, los servicios a Puerto Montt y los servicios a Talca y Talcahuano ya habian sido
suspendidos.
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Sobre 4.2 Un analisis de los beneficios por congestion de algunos trenes

El estudio efectia un analisis que lleva a estimar los presuntos beneficios de
los trenes de pasajeros por congestion —mas accidentes y contaminacion— en el
tramo Santiago-Rancagua.

Los resultados de estas estimaciones llevan a concluir que practicamente la
totalidad de los trenes analizados se justifica socialmente, dados los beneficios
de las externalidades.

Sin analizar la validez de la metodologia y de las cifras empleadas, cabe
sefalar que las condiciones actuales son muy diferentes, especialmente en lo
que se refiere a la vialidad urbana e interurbana.

En efecto, como el mismo estudio lo anticipa, se cuenta con una carretera de
doble via y de un estandar considerablemente mejor que el de 1993, hasta
Puerto Montt. Asimismo, la habilitacion de autopistas urbanas en Santiago ha
reducido de manera notable la congestion urbana, por lo que la mayor parte de
las cifras del estudio probablemente ya no tenga validez.

Un indicador interesante de la situacién actual de los trenes de pasajeros es
que, con excepcion de los servicios a Chillan, los restantes servicios vy
especialmente los de cercanias (Metrotren) no han alcanzado los niveles de
trafico esperados. De acuerdo con la informacién de EFE, en 2005 Metrotren
transportd 7,8 millones de pasajeros. La cifra estimada para el equilibrio
operacional del servicio, segun un estudio realizado en forma previa al
establecimiento del sistema era de 16 millones de pasajeros anuales.

Conclusion

Lo que es claro en relacion al estudio que se comenta, es que es necesario
hacer un estudio en mayor detalle sobre estas externalidades, que
probablemente influiran en forma importante en los servicios suburbanos y de
cercanias, antecedentes que podrian ser decisivos en un proceso de
concesionamiento.
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3. CATASTRO DE LA INFORMACION EXISTENTE
3.1 GENERAL

El analisis comprende tanto los ferrocarriles de servicio publico, como los
ferrocarriles privados de servicio dedicado, principalmente mineros.

Los ferrocarriles en actual operacién, ordenados de norte a sur son:

1. Ferrocarril de Arica a Tacna

2. Ferrocarril de Arica a La Paz

3. Ferrocarril de Tocopilla

4. Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia

5. Ferrocarril de Potrerillos

6. Ferrocarril de Algarrobo a Huasco

7. Ferrocarril de Romeral

8. Ferrocarril del Norte, Ferronor

9. Metro Regional de Valparaiso, Merval
10. Empresa de los Ferrocarriles del Estado

No se incluye los siguientes ferrocarriles por tratarse de sistemas que operan
en recintos industriales, situacion prevista en la Ley General de Ferrocarriles.

e Ferrocarril de la mina Chuquicamata

e Ferrocarril de Somich en la mina Pedro de Valdivia

e Ferrocarriles de la mina El Teniente de Codelco (Teniente 2, Teniente 5,
Esmeralda, Teniente 8).

Sin embargo y especialmente el ferrocarril de Somich y el de Chuquicamata
deberian estar afectos de alguna forma a la normativa general de seguridad,
principalmente porque se trata de ferrocarriles de superficie que se superponen
con redes viales.
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3.2 FERROCARRIL DE ARICA A TACNA (FAT)
3.21 Antecedentes

El Ferrocarril de Arica a Tacna es una linea internacional que une las ciudades
de Tacna y Arica. Fue construido en 1856 cuando ambas ciudades pertenecian
al Peru y su actual régimen de operacion fue fijado por el Tratado de Lima de
1929 y los protocolos Montagne-Rios Gallardo de 1930.

Inicialmente una concesion, actualmente es de propiedad del Estado del Peru,
quien lo administra por intermedio de ENAFER, Empresa Nacional de
Ferrocarriles. Se utiliza exclusivamente para el transporte de pasajeros y carga
internacional entre Arica y Tacna, integramente bajo la administracién peruana.

En 2005, por el acta numero 12-2005 del Gobierno Regional de Tacna, el
Muelle Peruano de Arica, el Ferrocarril Tacna-Arica, el terreno del Chinchorro y
la Casa Yanulaque, pasaron a propiedad del Gobierno Regional de Tacna, para
su utilizacion con fines de desarrollo en coordinacion con el Ministerio de
Relaciones Exteriores del Peru.

3.2.2  Descripcion fisica

El trazado es de simple via:

Longitud total: 62 [km] *
(*) De los 62 km, 12 estan en territorio chileno
Trocha: 56%2 [pg] (1.435 mm)
Gradiente maxima: 3,8  [%] (en Peru)
Rieles: 60 [Ib/yd] (30 [kg/m])
Durmientes de madera 6"x8"x8’
Puentes: Km 19,5 Lagartito 8,3 [m]

Km 27,7 Hospicio 6,3 [m]

Km 49,2 Gallinazo 48 [m]

Km 51,1 Chacalluta 72,0 [m]

Km 59,0 San José 16,0 [m]

Estaciones: Tacna, Kilébmetro 42, Hospicio, Escritos, Chacalluta y Arica.**
(**) Chacalluta y Arica en territorio chileno
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DIAGRAMA 3-1: PLANTA DEL FERROCARRIL ARICA TACNA

3.2.3 Operacién

El ferrocarril ha tenido un funcionamiento irregular. En 2001 la via fue cortada
por una crecida de los rios Chacalluta y San José, y el servicio no fue
restablecido hasta 2004, atendiendo motivos principalmente turisticos.

La principal actividad del ferrocarril es el transporte de pasajeros. Actualmente
tiene dos servicios diarios en cada sentido, con tiempos de viaje de
aproximadamente 90 minutos entre Arica y Tacna.

. -
FOTO 3-1: AUTOMOTOR DE PASAJEROS DEL FERROCARRIL ARICA TACNA
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Como parte de una campafa de fomento de las instalaciones peruanas en
Arica, en 2006 se transfirio al ferrocarril seis carros-bodega (numeros: 3515,
3521, 3530, 3539, 3572 y 3577) de Enafer, las que unidas a la Locomotora
numero 300 permitiran transportar carga pesada entre el Muelle Peruano de
Arica y la ciudad de Tacna.

OCOMOTORA DIESEL DEL FERROCARRIL ARICA TACNA

Participacién del mercado

No se dispone de una serie histérica de estadisticas de transporte del
ferrocarril. Sin embargo, es posible estimar el volumen actual de sus
operaciones a partir de las cifras de la Direccién General de Aduanas. De
acuerdo con su anuario estadistico, en 2006 pasaron por la Aduana de
Chacalluta 2.094.856 pasajeros y 99.446 toneladas de carga. A su vez, el
ferrocarril registra la pasada de 30.924 pasajeros y no registra carga.

Segun esto, el ferrocarril tiene el 1,5% de participacion en el mercado de
pasajeros y, pese a lo sefialado en el punto anterior, en 2006 no registré carga.

La carga hacia y desde Tacna registrada por Aduanas aparentemente
corresponde a cargas ingresadas a Arica por el puerto y desde el resto de
Chile. No hay un desglose que muestre el origen de estas cargas, aunque parte
de ellas proviene del Muelle Peruano del Puerto de Arica, que tiene escaso
movimiento:

Muelle Peruano 2004 21.399 [t
2005 15.552 [t]
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3.25 Resultados econdmicos

No hay cifras disponibles sobre los resultados econdmicos de esta linea, pero
dadas sus caracteristicas, con seguridad se trata de un tramo deficitario, que se
mantiene por razones estratégicas con subsidios del gobierno ya sea regional o
nacional (ENAFER).

3.2.6  Perspectivas

Por las razones antes senaladas, probablemente el tramo seguira en operacion
en forma independiente de sus resultados. En la medida en que aumente el
comercio con Tacna, es posible que se registre algun trafico de carga y
aumente el trafico de pasajeros, pero en todo caso los volumenes seguiran
siendo pequenos y se mantendran en los rangos actuales a menos que se haga
una inversion de importancia en el mejoramiento del servicio de pasajeros
(infraestructura y equipos) para convertirlo en un ferrocarril turistico.

¢ARRIL TACN A-ARICA

KILOMETRO 60

FERRO

FOTO 3-3: ESTACION RICA, KM 60 DEL FERROCARRIL ARICA TACNA
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3.3

3.3.1

3.3.2

FERROCARRIL DE ARICA A LA PAZ (FCA)
Antecedentes

El Ferrocarril de Arica a La Paz es una linea internacional que une las ciudades
de Arica y La Paz. Fue construido en 1913 como parte de los acuerdos del
Tratado de Paz y Amistad de 1904 con Bolivia.

El trazado consta de una sola linea, de trocha 1.000 mm y 206 km de longitud
(204 Km en la actualidad), que va desde el puerto de Arica hasta la frontera
entre Chile y Bolivia, en la localidad boliviana de Charafia, donde conecta con
las lineas de la red occidental de los ferrocarriles Bolivianos.

El ferrocarril fue construido integramente por Chile entre Arica y El Alto de La
Paz, entregandose a Bolivia la administracion del sector boliviano en 1928. En
1942 fue anexado a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado, EFE que lo
operdé como una Administracion Delegada hasta 1997, fecha en que se licitoé su
administraciéon y se adjudico a una empresa boliviana. Esta empresa,
Administradora del Ferrocarril Arica La Paz S.A., abandoné el servicio en 2005
y quebré posteriormente, encontrandose en liquidacion.

A finales de 2006, el Gobierno de Chile anuncié su intencién de entregar su
administracion a la Empresa Portuaria Arica (EPA-Arica) y de rehabilitar el
ferrocarril, asignando recursos de aproximadamente USD 5,5 millones para
inversiones.

El ferrocarril ha tenido pérdidas operacionales en forma permanente, tanto bajo
explotacion fiscal como privada, debido principalmente a su dificil trazado y al
bajo volumen de carga movilizada por la via.

Descripcion fisica

Longitud total (hasta la frontera con Bolivia) 204 [km]
Trocha: 1.000 [mm]
Gradiente maxima: 6,2 [%]
Rieles: (Arica-Central y Puquios-Visviri) 40 [kg/m]
(Central-Puquios) 32 [kg/m]
Durmientes: (Arica-Central y Puquios-Visviri) 6"x9"x6’ madera
(Central-Puquios) 6’ metalicos

En el trazado pueden distinguirse cuatro secciones segun sus caracteristicas
topograficas:

1. Arica (Chinchorro)-Poconchile, seccion de 34 km, cuyo trazado se
desarrolla primero a lo largo de la costa y luego por la seccién inferior del
valle del rio Lluta, con gradientes suaves (1,5%) y curvas amplias.

2. Poconchile-Central, seccion de 33 km, cuyo trazado sube con gradiente
promedio de 2,8%, en lomajes suaves con curvas de relativa amplitud.

3. Central-Puquios, seccion de 43 km, cuyo trazado asciende fuertemente, con
gradiente promedio de 5,2% y numerosas curvas estrechas.
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4. Puquios-Visviri (Frontera), seccién de 94 km, cuyo trazado se desarrolla por
el altiplano, con pocos accidentes topograficos y curvas amplias. Gradiente
promedio de 0,7% hasta General Lagos, bajando luego a Visviri.

Cuadro 3.1
Estaciones FCA
Km Estacion EEEEi
[m.s.n.m.]
0,0 Arica (suprimida) 3
24 Chinchorro (inicio linea) 20
27,7 Rosario 352
36,8 Poconchile 540
59,3 San Martin 1.166
69,8 Central 1.481
80,5 Quebrada Honda 2.064
88,8 Pampa Ossa 2.503
102,7 Angostura 3.228
112,5 Puquios 3.728
139,5 Coronel Alcérreca 3.917
160,4 Humapalca 4.083
184,5 General Lagos 4.256
205,2 Visviri 4.068
206,3 Frontera 4.059

FUENTE: Manual REDEFE

Estudio de Diagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final

30



1 g3
—— :
MTT
DIAGRAMA 3-2: PLANTA DEL FERROCARRIL ARICA A LA PAZ
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3.3.3  Equipo rodante

1. El ferrocarril cuenta con el siguiente equipo remolcado para servicio
comercial:

148 Bodegas

91 Planos
26 Cajones
16 Transportadores de automoviles

2. Las locomotoras del ferrocarril son:

6 locomotoras diesel General Electric U13C de 1350 HP
(originalmente 8)
3 locomotoras diesel General Electric de 600 HP (maniobras)
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FOTO 3-4: TREN DEL FERROCARRIL ARICA A LA PAZ CERCA DE CHACALLUTA

3.3.4  Operacion

Bajo la administracion fiscal el ferrocarril transportaba pasajeros y carga en
cantidades modestas, como muestra el cuadro siguiente.

Cuadro 3.2
Transporte de pasajeros y carga FCA 1988-1997

Anho Pasajeros [N°] Carga [t]
1988 2.653 180.300
1989 3.370 203.800
1990 5.252 285.900
1991 6.888 318.900
1992 5.192 328.400
1993 2.566 273.800
1994 3.482 244.100
1995 1.206 205.200
1996 2.030 169.100
1997 776 126.400

FUENTE: Memorias y Anuarios Estadisticos EFE

Desde su privatizaciéon en 1997, el ferrocarril ha tenido un funcionamiento
irregular. La nueva administradora suprimié los servicios de pasajeros y logré
aumentar el tonelaje transportado, que en los ultimos afios de administracion
fiscal venia en sostenido descenso, de las 126.400 TMA a 272.000 TMA en
1999 y 215.000 TMA en 2000, sin llegar a las cifras maximas historicas. Sin
embargo, a principios de 2001 la via fue cortada por una crecida del rio Lluta y
no fue reparada por EFE hasta finales de 2002, con fuerte deterioro de la
posicion comercial del ferrocarril.
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Cuadro 3.3
Transporte de carga FCA 1998-2006

Anho Pasajeros [N°] Carga [t]

1998 - 183.300

1999 - 271.900

2000 - 215.100

2001 - 17.400

2002 - 22.000

2003 - 44.000

2004 - 89.000

2005 - -

2006 - -

3.3.5

FUENTE: Memorias y Anuarios Estadisticos EFE

La paralizaciéon forzada del ferrocarril provocé un desplazamiento de las cargas
bolivianas a otros puertos (Antofagasta y Matarani) y un fuerte aumento del
transporte vial por Tambo Quemado. Con la reanudacion del servicio, la
empresa administradora no pudo recuperar sus niveles normales de trafico.

Como resultado de lo anterior, en 2005 se paralizé nuevamente el servicio y la
sociedad administradora se declar6 en quiebra, quedando el ferrocarril sin
trafico hasta esta fecha.

Participacién del mercado
Por la naturaleza del ferrocarril, su movimiento de carga depende en forma casi

exclusiva de la carga boliviana, que a su vez representa aproximadamente el
70% del movimiento del Puerto de Arica, como muestra el cuadro siguiente.

Cuadro 3.4

Movilizacién de carga Puerto de Arica 1997-2006
Ano Total [t] Transito [t] %
1997 947.564 632.647 67
1998 1.039.314 763.029 73
1999 1.155.507 881.329 76
2000 1.104.553 809.335 73
2001 1.255.376 1.016.862 81
2002 898.497 618.674 69
2003 763.796 415.557 54
2004 931.664 656.892 71
2005 1.541.416 1.153.489 75
2006 1.250.070 875.995 70

FUENTE: 1997-2005 DIRECTEMAR

2006 EPA-Arica
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El movimiento del ferrocarril, por su parte, que originalmente constituia el 100%
del trafico boliviano, con la apertura del camino por Tambo Quemado ha visto
descender significativamente su participacién, la que en los ultimos afios de
operaciéon normal habia alcanzado aproximadamente un 30% del trafico total.

Resultados econémicos

El Ferrocarril de Arica ha sido histéricamente un ferrocarril deficitario, situacion
que se acentud con la pavimentacion del camino por Tambo Quemado.

La situacion no cambid con la concesion, que terminé declarandose en quiebra.
Perspectivas

Dadas las caracteristicas del comercio internacional boliviano, a menos que el
Puerto de Arica aumente en forma muy importante los tonelajes en transito
hacia y desde Bolivia, es poco probable que el ferrocarril pueda alcanzar cifras
de transporte compatibles con una operacion comercial sustentable.

En estas condiciones y dada la situacion de este ferrocarril, que es producto de
un Tratado con Bolivia, lo mas probable es que el Fisco debera subsidiar su
explotacion para mantener los términos del Tratado.

La participaciéon que llegue a tener el ferrocarril en el movimiento de carga
boliviana dependera basicamente del monto anual del mencionado subsidio.

En forma reciente, EFE ha planteado un Plan de Rehabilitaciéon del ferrocarril,
para lo cual ha otorgado un mandato a la Empresa Portuaria Arica (EPA-Arica).
Segun este mandato, EPA-Arica se compromete a efectuar las actividades
necesarias para el desarrollo del Proyecto Rehabilitacion Via Férrea Ferrocarril
Arica La Paz.

Este convenio revela la intencion de restablecer el servicio ferroviario,
interrumpido desde 2005, posiblemente por intermedio de EPA-Arica en el
futuro, ya que el convenio asi lo menciona. El texto del convenio ha sido
analizado por los especialistas del Consultor. El andlisis se adjunta en el Anexo
Legal.
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FERROCARRIL DE TOCOPILLA (FCTT)
Antecedentes

El Ferrocarril de Tocopilla a Toco fue construido en 1890 por la Anglo Chilean
Nitrate & Railway Co. para transportar salitre de las diversas explotaciones de
la zona.

En 1928 fue electrificado a 1.500 VCC. Este sistema electrificado aun subsiste
entre Tocopilla y Tigre, aunque el sistema electrificado se opera soélo hasta
Barriles.

Posteriormente se construyé un ramal desde Tigre a Maria Elena y Pedro de
Valdivia y en 1975 se levanté el tramo entre Tigre y Toco.

El ferrocarril pertenece a SQM y forma parte de una de sus filiales, SIT.
Actualmente esta dedicado solamente al transporte de insumos y productos de
las explotaciones de salitre de SQM en Maria Elena, Pedro de Valdivia y Coya
Sur.

Descripcion fisica

Longitud total: 127 [km]
Trocha: 1.067 [mm] (427)
Gradiente maxima: 4,0 [%]
Rieles: Tocopilla a Tigre 40 [kg/m]

Tigre a Pedro de Valdivia 30 [kg/m]
Durmientes: 6"x9"x6’ madera
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Cuadro 3.5
Estaciones FCTT
Km Estacién = EVEGET
[m.s.n.m.]
0,0 Tocopilla 17
7.1 Reverso 226
12,2 Carmelita (suprimida) 423
16,7 Quillagua 598
27,7 Barriles 1.001
39,2 Tigre 1.296
46,8 Colupito 1.394
61,0 Cerrillos 1.375
75,4 Tupiza (suprimida) 1.282
83,8 Maria Elena 1.243
91,2 Empalme a Coya Sur 1.263
99,1 Cruce Vergara (a Miraje FCN) 1.360
115,7 Pedro de Valdivia 1.455

FUENTE: Manual REDEFE

DIAGRAMA 3-3: PLANTA DEL FERROCARRIL DE TOCOPILL (SQMm)

Barriles

(y
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FERROCARRIL DE TOCOPILLA
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3.4.3 Equipo rodante

El equipo rodante del ferrocarril es:

7 locomotoras eléctricas GE de 1927
3 locomotoras diesel SW1200 de 1954, transformadas a trocha 42”
9 locomotoras diesel U6B de maniobras
350 carros gondolas de 22 [t]
70 carros estanque de 15 [t]
20 carros tolva de 25 [i]

3.4.4  Operacion
Actualmente el ferrocarril transporta solo los insumos y productos de las plantas
de SQM, por lo que los volumenes transportados dependen de la produccion y
ventas de SQM. El cuadro siguiente muestra la produccion de SQM en los
ultimos anos. El transporte del ferrocarrii puede ser menor debido a que
demandas puntuales que exceden su capacidad se movilizan por camiones.

Cuadro 3.6
Produccion de SQM [t]

Producto 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Nitrato de sodio 71.200 63.100 59.500 54.800 56.000 58.000
Nitrato de potasio 472.200| 544.800f 558.600] 676.500| 710.000] 696.000
Mezclas 200.200] 232.700f 276.600| 344.400[ 374.000] 366.000
Sulfato de potasio 151.600| 156.600 161.000] 142.900] 158.000f 179.000
Carbonato de litio 20.600 21.700 22.300 27.300 30.600 27.800
Nitratos industriales 196.300| 187.000f 187.300| 192.400] 190.000f 176.000
Sulfato de sodio 43.800 66.700 63.200 54.200 30.000 25.000
Acido boérico 8.700 12.800 11.300 10.700 5.900 6.300
Cloruro de potasio 279.400| 262.900, 286.000{ 284.100 210.400] 128.700
Yodo 5.700 5.600 6.400 6.600 7.700 8.100
Total 1.449.700| 1.553.900| 1.632.200| 1.793.900| 1.772.600| 1.670.900
FUENTE: Memorias SQM

3.4.5 Participaciéon en el mercado
Por tratarse de un ferrocarril de servicio propio, su mercado potencial esta dado
solamente por el transporte de insumos y productos de SQM. El ferrocarril
deberia transportar el 100% de este mercado, pero no tiene capacidad para
atender demandas puntuales mas altas.

3.4.6 Resultados econémicos

El ferrocarril es parte de una filial de SQM (SIT) que presta a las otras filiales
diversos servicios, incluyendo el ferrocarril y el manejo del puerto de Tocopilla.
La filial SIT tiene contabilidad independiente y sus resultados son positivos,
pero no es posible desglosar de ella los resultados del ferrocarril.
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3.4.7 Perspectivas

SQM produce los llamados fertilizantes de especialidad, por lo que su mercado
esta limitado a este nicho. Sin embargo, en los ultimos afios ha diversificado su
produccién, agregando carbonato de litio y otros productos quimicos.

La tendencia del transporte ha sido sostenidamente creciente, estabilizandose
en aproximadamente 1,7 millones de toneladas, como se aprecia en el cuadro
anterior. El transporte de 2005 fue un 15% mayor que el de 2000.

Se prevé que SQM seguird utilizando el ferrocarrii para efectuar sus
transportes.
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3.5

3.5.1

3.5.2

FERROCARRIL DE ANTOFAGASTA A BoLIviA (FCAB)
Antecedentes

El origen de FCAB reside en una concesion, fechada el 5 de septiembre de
1868, del gobierno de Bolivia a la Compania Exploradora del Desierto de
Atacama para explotar el salitre y borax del territorio de Antofagasta. En 1888,
The Antofagasta and Bolivia Railway Company Ltd., inicia la transformacion de
las lineas locales del salitre en un ferrocarril internacional, al extenderse los
rieles sobre la frontera con Bolivia, completandose en 1916 la linea hasta el
Alto de La Paz.

El Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia es una compafiia inglesa de propiedad
de inversionistas chilenos (Luksic), que a diferencia de los ferrocarriles privados
de la region, logré mantenerse en operacion rentable hasta la fecha, mediante
una eficaz politica comercial y operacional, basada en las ventajas
comparativas del ferrocarril en la zona.

La red del FCAB consta basicamente de dos lineas, ambas de trocha métrica:
la principal, de Antofagasta a Ollagle, en la frontera con Bolivia (441 km) y el
ramal de O’Higgins a Augusta Victoria, que conecta a través de la linea
Augusta Victoria-Socompa de Ferronor, con la linea a Salta del Ferrocarril
General Belgrano de igual trocha.

Descripcion fisica

Longitud total: 799 [km]
Trocha: 1.000 [mm]
Gradiente maxima: 1,7 [%]
Rieles: 30,40y 45 [kg/m]
Durmientes: 6"x9"x6’ madera

a) La rama principal sale de Antofagasta, subiendo por la quebrada de La
Negra hasta el Salar del Carmen. Continda hacia el norte y noreste hasta
Ollague (Km 438) y Frontera (Km 441).

b) En O'Higgins (Km 35) sale un ramal de 118 km a Augusta Victoria, donde
continia por lineas de Ferronor hasta Socompa, en la frontera con
Argentina (181 km mas). Este ramal cruza la linea principal de Ferronor en
Palestina (Km 65 del ramal).

c) Desde Antofagasta sale una linea de 69 km a Mejillones, actualmente en
desuso.

d) Desde aproximadamente el Km 60 sale un ramal a Mejillones, reconstruido
recientemente a partir de un antiguo trazado.

e) El antiguo ramal de Ollagle a Ujina (70 km) fue levantado.
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Cuadro 3.7
Estaciones linea principal FCAB

Km Estacién SR

[m.s.n.m.]
0 Antofagasta 46
4 Playa Blanca 62
20 La Negra 403
29 Portezuelo 553
35 O’Higgins * 551
48 Uribe 586
60 Prat 691
71 Latorre 795
84 Cuevitas 905
97 Baquedano ** 1.035
110 Cerrillos 1.165
124 Carmen Alto 1.292
130 Salinas (cerrada) 1.342
138 Central 1.381
145 Pampa Unidn 1.420
162 La Noria (cerrada) 1.538
171 Sierra Gorda 1.624
180 Cochrane 1.712
205 Cerritos Bayos 2.148
230 Rio Loa 2.240
238 Calama 2.271
254 San Salvador *** 2.475
270 Cere 2.652
300 Conchi 3.025
317 San Pedro 3.236
344 Polapi 3.761
364 Ascotan 3.962
391 Cebollar 3.730
406 Carcote 3.808
414 San Martin 3.697
432 Buenaventura (cerrada) 3.719
438 Ollague 3.703

(*) Nacimiento ramal a Augusta Victoria
(***) Nacimiento ramal a Chuquicamata
FUENTE: Manual REDEFE

(**) Cruce e intercambio con Ferronor
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Cuadro 3.8

Estaciones del ramal a Augusta Victoria del FCAB

Km Estacion Elevacion

[m.s.n.m.]
0 O’Higgins 551
33 Lata 634
53 Llanos 699
64 Palestina * 837
78 | Cerro Negro 1051
117 Augusta Victoria 1.790

(*) Cruce con linea central de Ferronor
FUENTE: Manual REDEFE

DIAGRAMA 3-4
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3.5.3 Equipos rodantes

No se tiene informacion actualizada sobre los equipos rodantes de FCAB, la
que se solicité por intermedio del MTT.

En general, y sujeto a revision, puede decirse que FCAB tiene una flota de
aproximadamente 50 locomotoras diesel de diversos tamafnos y potencias, de
las cuales las locomotoras de linea son General Motors modelo GR12 de
considerable antigiedad (45+ afios), algunas de las cuales provenian del
ferrocarril de Terranova, en Canada.
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La flota de vagones de carga es también variada, con carros planos muy
antiguos (70+ afos); carros bodega reconstruidos, utilizados para el transporte
de grano a Bolivia; carros portacatodos utilizados para el transporte de
Chuquicamata, de buena relacion tara/carga y otros carros diversos.

3.5.4  Operacion

Los traficos mas importantes del FCAB son el comercio exterior de Bolivia y los

productos e insumos de las industrias cupriferas localizadas en Chuquicamata,

Zaldivar y Mantos Blancos. También el FCAB opera un tren de pasajeros que

une Calama con Ollague y La Paz semanalmente.

Si bien no se dispone de cifras oficiales de transporte, los volimenes

movilizados por el ferrocarril pueden deducirse en forma aproximada de otras

fuentes (2005):

Carga boliviana: 300.000 ]

Céatodos Chuquicamata a Mejillones: 800.000 [t

Anodos Antofagasta y La Negra a Chuquicamata: 300.000 [t]

Molibdeno Chuquicamata Antofagasta: 30.000 [t]

Acido sulfarico varios origenes y destinos: 2.000.000 [t

Concentrados: 300.000 [t]

Varios: 570.000 []

Total transporte FCAB: 4.300.000 [t]

Fuentes: Directemar, Aduanas, Codelco, FCAB

3.5.5 Participacién en el mercado

La falta de precision de las cifras y la naturaleza del transporte ferroviario, cuyo

mercado especifico se circunscribe sélo a algunas cargas, no permite hacer

una estimacion adecuada de la participacion del transporte ferroviario en la
zona cubierta por el FCAB.

En cifras gruesas, esta participacion en el mercado especifico puede estimarse

en 30% del total. Los siguientes comentarios permiten justificar esta

apreciacion.

e La carga boliviana en transito sélo se moviliza por ferrocarril, ya que en la
ruta por Ollagiie no hay un camino paralelo.

e Los catodos de Chuquicamata son materia de un contrato por el cual el
FCAB transporta la totalidad de la produccion.

e Los anodos de Alto Norte (La Negra) son igualmente materia de un contrato
exclusivo.

e EIl acido sulfurico, por razones de seguridad, se transporta 100% por
ferrocarril entre aquellos puntos con acceso ferroviario. En el caso de
lugares sin acceso ferroviario (por ejemplo, la mina Gaby) se utiliza
transporte combinado.

e Los anodos con origen en el puerto de Antofagasta, en cambio, se
transportan sélo parcialmente por ferrocarril. Lo mismo sucede con los
concentrados, que se transportan mayoritariamente por camiones.

e Oftros productos se transportan también por ambos medios.
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Resultados econdmicos

Como se sefald en 3.5.1, el FCAB logré sobreponerse a la decadencia de los
ferrocarriles de la zona norte después del cierre de las salitreras, gracias a un
aprovechamiento eficaz de sus ventajas comparativas.

Con pocas excepciones, la empresa ha arrojado utilidades en forma
permanente y ha expandido sus operaciones mas que duplicando su volumen
de carga en los ultimos 20 afios, lo que le ha permitido mantener su rentabilidad
y hacer algunas inversiones para expandir su capacidad de transporte.

Perspectivas

El FCAB mantendra su presencia en la zona y seguira participando en el
transporte de los grandes proyectos mineros. El ferrocarril tiene una politica
comercial activa, que le permite participar en el transporte de proyectos
recientes, como Gaby y Spencer.

FOTO 3-7: TREN DE ACIDO SULFURICO DEL FCAB, CERCA DE MEJILLONES
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3.6 FERROCARRIL DE POTRERILLOS (FCP)

3.6.1  Antecedentes
El Ferrocarril de Potrerillos fue construido en 1928 por la Andes Copper Mining
Co. para transportar la produccién del mineral de Potrerillos hasta el puerto de

Chanaral.

La via se construyd solo hasta Diego de Almagro (Pueblo Hundido), donde
empalmé con las vias existentes del longitudinal norte y ramal a Chafiaral.

Adicionalmente se construydé un desvio de 3 km entre Chafaral y Barquito
(puerto).

Durante muchos afios la mina operé sus propios trenes, pagando peaje a EFE
en el tramo Diego de Almagro-Chafaral. Posteriormente, con la privatizacién de
Ferronor, Codelco contratd con esa empresa la operacion del ferrocarril entre
Potrerillos y Barquito.

3.6.2  Descripcion fisica

El ferrocarril puede separarse en dos tramos, segun su propiedad:

1. Diego de Almagro-Potrerillos (91 km) de propiedad de Codelco
2. Diego de Almagro-Chanaral (64 km) de propiedad de Ferronor

Longitud total: 155  [km]

Trocha: 1 [m]

Gradiente maxima: 29 [%]

Rieles: 80 [Ib/yd] (30 [kg/m])
Durmientes de madera 6"x8"x8’

El trazado utilizado por el ferrocarril puede separarse en cuatro secciones:

(a) Potrerillos-Llanta, seccion de 66 km, cuyo trazado baja desde Potrerillos con
pendientes hasta de 2,9% y curvas estrechas.

(b) Llanta-Diego de Almagro, seccién de 25 km, cuyo trazado prosigue por el
valle del rio Salado con pendiente promedio de 1,6%.

(c) Diego de Almagro-Empalme 2, seccién de 10 km, que corresponde a la
linea principal de Ferronor, con una pendiente promedio de 1,7%.

(d) Empalme 2-Chafaral, seccién de 54 km, que corresponde a un ramal de
propiedad de Ferronor que se desarrolla por el valle del rio Salado con una
pendiente promedio de 1,1% y curvas suaves.
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Cuadro 3.9
Estaciones FCP
Km Estacion Elevacion
[m.s.n.m.]
0,0 Potrerillos 2.880
18,0 Montandoén 2.365
32,0 Encanche 2.027
45,0 Rio Sal 1.667
66,0 Llanta 1.197
91,0 Diego de Almagro 790
101,0 Empalme 2 616
119,0 Salado (18R) 405
155,0 Chanaral (54R) 13
158,0 Barquito (desvio a puerto) 5

FUENTE: Manual REDEFE

) - ¥h . Y
DIAGRAMA 3-5: PLANTA DEL FERROCARRIL DE POTRERILLOS
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3.6.3  Operacion

El ferrocarril transporta sélo los insumos y productos de las instalaciones de
Codelco, por lo que los volumenes transportados dependen de la produccion de
las minas y fundiciéon. No se dispone de cifras recientes de transporte del

ferrocarril.
Cuadro 3.10
Produccién de Codelco Salvador [TMA]

Cobre | Molibdeno | Acido Total
1996 89.841 1.158 n.d. 90.999
1997 88.297 1.352 n.d. 89.649
1998 88.143 1.740 n.d. 89.883
1999 91.702 2.059 n.d. 93.761
2000 80.538 2.259 n.d. 82.797
2001 81.166 1.575 n.d. 82.741
2002 72.819 1.258 n.d. 74.077
2003 85.105 1.172 n.d. 86.277
2004 74.874 1.154 n.d. 76.028
2005 77.520 1.248 n.d. 78.768

FUENTE: Memorias Anuales CODELCO

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 48



—
—1

LIBRA

3.6.4

3.6.5

3.6.6

MTT

A la produccién de la Division debe agregarse los concentrados externos que
recibe por camiones la fundicién de Potrerillos, que se traducen en una
produccion adicional de unas 90.000 toneladas anuales de cobre metalico. El
acido sulftrico corresponde a la produccion total de la fundicion.

FOTO 3-8: TREN DEL FERROCARRIL DE POTRERILLOS, EN SECTOR MONTANDON
Participacién en el mercado

Pese a que este ferrocarril es operado por Ferronor, se trata de un ferrocarril de
servicio propio, que por contrato transporta los insumos y productos de Codelco
Divisién Salvador. Esta operacion se efectiua en forma directa, de Potrerillos a
Barquito (Chafiaral) o combinada con camiones, como es el caso del acido
sulfdrico, que se transporta por ferrocarril hasta Salado y es trasbordada a
camiones. No hay productos ajenos a la Division.

Resultados econdmicos

No se conoce la rentabilidad de este contrato, que es parte de las actividades
globales de Ferronor. Los resultados de esta empresa se comentan en la
monografia correspondiente.

Perspectivas

La disminucién que se observa en la producciéon de la Division se debe
basicamente al agotamiento de los yacimientos. Inicialmente se proyectaba
cerrar las explotaciones, pero el alza internacional del precio del cobre hizo
factible la explotacion de minerales de menor ley y de los ripios de
explotaciones antiguas, postergando de esta manera el cierre.

No hay un programa definido para el futuro de la Division Salvador. Los
proyectos desarrollados son de plazo relativamente corto, pero se sigue
buscando actividades que retrasen o eventualmente eviten su cierre. En caso
que esto suceda, se producira el abandono o levante del ferrocarril.
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3.7

3.7.1

3.7.2

FERROCARRIL DE ALGARROBO A HUASCO (FAH)

Antecedentes

El ferrocarril de la mina El Algarrobo a la Planta de Pellets de Huasco tiene tres
secciones diferentes atendiendo a su origen. El primer tramo (50 km), desde la
mina, ubicada al suroeste de Vallenar, hasta Maitencillo, en el valle del rio
Huasco, fue construido por CAP (hoy CMP, filial CAP) para enlazar la mina con
el ramal existente de EFE entre Llanos de Soto y Huasco. El segundo tramo
(28 km), originalmente perteneciente a la Red Norte de EFE, corresponde al
sector del ramal antes mencionado, entre Maitencillo y Empalme CAP, poco
antes de la localidad de Huasco. El tercer tramo (8 km), también construido por
CAP, corresponde al acceso a la Planta de Pellets, ubicada frente al puerto
Guacolda, en la localidad de Huasco. Originalmente, la via de EFE continuaba
hasta el puerto de Las Losas, vecino a Guacolda, tramo hoy levantado.

Posteriormente, durante el proceso de racionalizacién de EFE, el tramo entre
Maitencillo y Empalme CAP fue vendido a CMP, pasando esta empresa a ser
propietaria de la totalidad de la linea.

La mina El Algarrobo producia anualmente unos 5 millones de toneladas de
mineral, el que se transportaba en trenes propios, inicialmente pagando peajes
a EFE. Con el agotamiento de la mina, fue reemplazada por la mina Los
Colorados, ubicada al noroeste de Vallenar, pero la linea no fue levantada
porque actualmente todavia se explotan desmontes de El Algarrobo, con una
produccién de aproximadamente 500.000 toneladas anuales.

La produccion de la mina Los Colorados que reemplazé a El Algarrobo, de unos 6
millones de toneladas anuales, se transporta en trenes de Ferronor parcialmente
por vias propias y por vias de CMP. Entre la mina y la linea central de Ferronor hay
un ramal de 14 km de propiedad de CMP. Los trenes siguen por la linea central
hasta Llanos de Soto y por el ramal a Huasco hasta Maitencillo (Km 14), para
continuar hasta la Planta de Pellets por las vias de CMP. El recorrido de estos
trenes es de 59 [km] por lineas de Ferronor y 50 [km] por lineas de CMP.

Descripcion fisica

Longitud total El Algarrobo-Planta de Pellets 86 [km]
Longitud ramal Los Colorados 14 [km]
Trocha: 1.000 [mm]
Gradiente maxima: 0,6 [%]
Rieles El Algarrobo-Planta de Pellets 50 [kg/m]
Rieles Los Colorados-Km 765 Linea Ferronor 40 [kg/m]
Durmientes 6"x9"x6’ madera

En el trazado pueden distinguirse tres secciones principales mas el tramo de
Los Colorados a la linea central de Ferronor.

1. El Algarrobo-Maitencillo, seccion de 50 km, cuyo trazado baja desde la mina
a 1.050 m.s.n.m. en un trazado muy sinuoso, con fuertes pendientes y
curvas estrechas hasta el valle del rio Huasco, a 270 m.s.n.m.

2. Maitencillo-Empalme CAP, seccién de 28 km, cuyo trazado baja con
pendientes mixtas y curvas de relativa amplitud, por la orilla sur del rio
Huasco, hasta 16 m.s.n.m.
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3. Empalme CAP-Planta de Pellets, secciéon de 8 km, cuyo trazado sube con
gradiente promedio de 0,2% y maxima de 0,6%, pasando por sectores
poblados de la localidad de Huasco, para bajar luego hasta la planta.

4. Mina Los Colorados-Km 765 Ferronor, secciéon de 14 km, cuyo trazado,
relativamente recto y con curvas amplias, sube desde la mina con una
gradiente promedio de 0,2% y maxima de 0,6%, hasta el Km 765 de la linea
central de Ferronor.

Cuadro 3.11
Estaciones Ferrocarril de Algarrobo
Km Estacion Elevacion
[m.s.n.m.]
0,0 Algarrobo (mina) 1.050
9,3 Romerito 970
23,6 Mollaca 610
33,5 Pucol 500
49,5 Maitencillo 270
57,9 Km 22 (Atacama) 100
65,8 Freirina 81
77,6 Empalme CAP (Bellavista) 16
85,8 Planta de Pellets 12
0,0 Los Colorados (mina) 407
14,2 Empalme Norte Km 765 433

S

aitencillo
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3.7.3  Operacion

Los trenes de CMP estaban compuestos de 24 carros de 60 [t] de capacidad,
remolcados por una locomotora General Motors de 1.400 HP modelo GR12.

Los 4 trenes disponibles tenian un ciclo de 576 minutos, lo que les permitia
hacer dos ciclos diarios, con un tonelaje total de 11.500 [t/dia] equivalente a
4 millones de toneladas anuales.

Con el agotamiento de la mina, la mayor parte del equipo (carros y
locomotoras) fue traspasada al contrato de Los Colorados, quedando al servicio
de Algarrobo dos locomotoras (de 5) y 30 carros (de 122). Este tren tiene una
capacidad de 2.900 [t/dia] equivalente a un millén de toneladas anuales.

La explotacion de El Algarrobo —y de otras minas cercanas, como Domeyko-
continuara mientras se mantenga el precio del hierro y CMP no tiene planes
para levantar el primer tramo de esta linea. Los otros tres tramos se utilizan
para el transporte de Los Colorados, mina que se encuentra en plena
produccion.
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Cuadro 3.12
Transporte Ferrocarril de Algarrobo
(Los Colorados)

Afo Toneladas
1997 4.004.300
1998 3.900.000
1999 3.878.300
2000 4.194.200
2001 4.073.000
2002 4.578.100
2003 5.722.200
2004 5.856.400
2005 5.938.000
2006 6.164.400

FUENTE: Compaiiia Minera del Pacifico

2

R

FOTO 3-9: TREN DE CMP (TRANSPORTISTA FERRONOR), EN ESTACION MAITENCILLO

3.7.4  Participacién de mercado

Por tratarse de un ferrocarril de servicio propio, se procura transportar la
totalidad de la produccion de ambas minas por ferrocarril. En el caso de Los
Colorados, esto se efectia mediante un contrato con Ferronor y en Algarrobo,
con trenes propios. Los transportes en camiones son eventuales y se efectuan
solamente por falta de capacidad temporal del ferrocarril.
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3.7.5 Resultados econdmicos

3.7.6

En el caso de los transportes de Algarrobo no es posible hablar de resultados
econémicos, ya que el transporte se efectia con trenes propios cuyos costos
son parte de la actividad de CMP.

En el caso del transporte de Los Colorados, los resultados del contrato son
parte de las actividades globales de Ferronor. Los resultados de esta empresa
se comentan en la monografia correspondiente.

Perspectivas

La mina Los Colorados tiene reservas por lo menos para 20 afos y su
produccion aumentara a 7 millones de toneladas anuales, por lo que el trafico
del ferrocarril deberia mantenerse estable en los alrededores de esta cifra.

La explotacion de los desmontes de Algarrobo se estda complementando con
minerales provenientes de Cristales, una mina ubicada al sur de Algarrobo, los
que se llevan en camiones hasta el ferrocarril. En total, los minerales de
Algarrobo mas los de Cristales ascienden a unas 500.000 toneladas anuales,
que se agregan a los 7 millones de Los Colorados.

Hay proyectos de explotar la mina Boquerdén Chafar, ubicada al norte de Los
Colorados. Si estos proyectos se concretan, probablemente se duplicaria el
transporte del sistema ferroviario de CMP.
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FERROCARRIL DE ROMERAL (FRG)
Antecedentes

El ferrocarril de la mina El Romeral al Puerto de Guayacan tiene tres secciones
diferentes atendiendo a su origen. El primer tramo (22 km), desde la mina,
ubicada al norte de La Serena, hasta el Empalme Km 492 en la linea central
norte, en el valle del rio Elqui, fue construido parcialmente por CAP (hoy CMP,
filial CAP) para enlazar la mina con el desvio de la antigua fabrica de cemento
Juan Soldado, que se unia a la linea central norte de EFE en el Km 492, al
norte de La Serena. El segundo tramo (13 km), originalmente perteneciente a la
Red Norte de EFE, corresponde a un sector de la linea central antes
mencionada, entre La Serena (Km 492) y Coquimbo. El tercer tramo (3 km),
corresponde al desvio de acceso al puerto mecanizado de Guayacan.

Posteriormente, durante el proceso de racionalizacion de EFE, el tramo entre el
Empalme Km 492 y Coquimbo fue vendido a CMP, pasando esta empresa a
ser propietaria de la totalidad de la linea, interrumpiendo la continuidad de la
linea central norte entre La Calera e Iquique.

La mina El Romeral produce anualmente unos 2 millones de toneladas de
mineral, el que se transporta en trenes propios, inicialmente pagando peajes a
EFE en el sector de su propiedad, actualmente en una operacion integral.

Descripcion fisica

Longitud total Romeral-Guayacan 38 [km]
Trocha: 1.000 [mm]
Gradiente maxima: 3,0 [%]
Rieles EI Romeral-Guayacan 50y 57 [kg/m]
Durmientes 6"x9"x6’ madera

En el trazado pueden distinguirse tres secciones principales.

1. Romeral-Empalme Km 492, seccién de 22 km, cuya via baja desde la mina
a 220 m.s.n.m. en un trazado de curvas amplias y pendientes moderadas
hasta las cercanias de la costa, a 12 m.s.n.m. donde sigue hacia el sur
paralelo a la Ruta 5, en un trazado recto y plano hasta empalmar con la
linea central de Ferronor —hoy abandonada- en las cercanias de Islon, a 12
m.s.n.m.

2. Empalme Km 492-Estacion Coquimbo, seccién de 13 km, cuyo trazado
inicialmente sigue hacia el sur paralelo a la Ruta 5 hasta el estero Culebrén,
a 4 m.s.n.m. donde vira hacia el este subiendo fuertemente hasta
43 m.s.n.m. para remontar la estribacién rocosa que separa la bahia de
Coquimbo de Guayacan hasta la antigua estacion Coquimbo, cruzando
zonas densamente pobladas. La gradiente promedio es de 0,6% y la
maxima de 3,0%. Este tramo pertenecia originalmente a EFE y fue vendido
a CAP en 1985.

3. Estacion Coquimbo-Guayacan, secciéon de 3 km, cuyo trazado sinuoso
cruza zonas pobladas, bajando hacia el puerto con una pendiente promedio
de 1,1%.
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Cuadro 3.13
Estaciones Ferrocarril de Romeral
Km Estacion Elevacion
[m.s.n.m.]
0 Romeral (mina) 220
7 Pajaritos 38
15 El Jardin 10
23 La Serena 14
29 Pefiuelas 7
35 Coquimbo 43
38 Guayacan 10

FUENTE: Manual REDEFE
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DIAGRAMA 3-7: PLANTA DEL FERROCARRIL ROMERAL-GUAYACAN
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3.8.3

Operacion

Los trenes de Romeral estan compuestos normalmente de 22 carros de 55 [t]
de capacidad, remolcados por una locomotora General Motors de 1.400 HP
modelo GR12.

Los 3 trenes disponibles en forma permanente tienen un ciclo de 255 minutos,
lo que les permitiria hacer 4 ciclos diarios, con un tonelaje total de 14.500 [t/dia]
equivalente a 5 millones de toneladas anuales.

Sin embargo, la produccion actual de la mina es muy inferior a esta capacidad,
aparentemente por agotamiento del yacimiento. En 2003 se transportaron 1,9
millones de toneladas y en 2004 2,1 millones. Hace unos 15 afos el transporte
sobrepasaba los 4 millones de toneladas.

La explotacion de El Romeral —y de otras minas cercanas, como El Tofo—
continuara mientras se mantenga el precio del hierro y CMP no tiene planes
para levantar esta linea, que moviliza la totalidad de su produccion local.

El cuadro siguiente muestra el transporte del ferrocarril en los ultimos 10 afios.
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Cuadro 3.14
Transporte Ferrocarril de Romeral
ARO Toneladas
1997 4.004.300
1998 3.900.000
1999 3.586.200
2000 3.518.200
2001 3.508.500
2002 2.103.300
2003 1.981.200
2004 2.168.700
2005 1.901.200
2006 2.290.000

FUENTE: Compairiia Minera del Pacifico

3.8.4  Participacién de mercado
La totalidad de la produccién de la mina se transporta por el ferrocarril.

3.8.5 Resultados econémicos
En el caso de los transportes de Romeral no es dable hablar de resultados
econdémicos, ya que el transporte se efectia con trenes propios cuyos costos
son parte de la actividad de CMP.

3.8.6  Perspectivas
El transporte de esta mina se mantendra en niveles del orden de 2 millones de
toneladas anuales hasta el agotamiento total de la mina, cuyo horizonte

asegurado es de unos 10 afos, aunque se estan haciendo exploraciones
periféricas que podrian ampliar este plazo.
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3.9.1
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FERROCARRIL DEL NORTE, FERRONOR (FCN)
Antecedentes

El Ferrocarril del Norte, Ferronor, se constituy6 a partir de la antigua Red Norte
de EFE, la que a su vez tuvo su origen en la agregacion de diferentes
ferrocarriles que se transfirieron a EFE o se construyeron en la primera mitad
del siglo XX.

La linea central del Ferrocarril del Norte va desde La Calera Km 0,0 hasta
Iquique Km 1.880, aunque esta interrumpida en un tramo de 13 km entre
Coquimbo y La Serena (Km 492), tramo que pertenece a CMP. Originalmente
tenia numerosos ramales, la mayor parte de los cuales fue levantado.
Actualmente subsisten sélo los siguientes:

Llanos de Soto a Maitencillo 14 [km] en operacién
Toledo a Caldera 72 [km] abandonado
Empalme 2 a Chanaral 54 [km] en operacion
Augusta Victoria a Socompa 181 [km] en operacion
Central a Humberstone 29 [km] abandonado

El Ferrocarril del Norte fue vendido por EFE a CORFO en 1990, entidad que lo
licitd en 1996, siendo adquirido por un consorcio formado por Rail America
(USA) e inversionistas nacionales (Pirazzoli).

El Ferrocarril del Norte sélo mantiene actividad en cinco sectores:

1. Tramo de la linea central entre El Melon y La Calera (12 km), donde circulan
trenes de Cemento Meldn, que pagan peaje a Ferronor.

2. Tramo de la linea central entre el Km 720 y el Km 765, mas el ramal de
Llanos de Soto a Maitencillo, donde circulan trenes de Ferronor que
transportan minerales de hierro de la mina Los Colorados de CMP.

3. Ramal de Empalme 2 a Chafiaral (54 km), donde circulan trenes de Codelco
Divisién Salvador operados por Ferronor, operacion que incluye la linea de
Codelco desde Diego de Almagro a Potrerillos (91 km).

4. Ramal de Augusta Victoria a Socompa, que conecta con la linea a Salta.

5. Tramo de Palestina a Coya Sur, donde se transporta sales del Salar de
Atacama a las instalaciones de Soquimich en Coya Sur.

Algunos otros cortos tramos de la linea central tienen ocupacién esporadica,
pero la mayor parte de la red esta abandonada.
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3.9.2  Descripcion fisica

Longitud total La Calera-lquique 1.867 [km]
Trocha: 1.000 [mm]
Gradiente maxima: 3,5 [%]
Rieles: 25a50 [kg/m]
Durmientes 6"x9"x6’ madera

El largo trazado del Ferrocarril del Norte se caracteriza por la existencia de 12
cuestas que limitan el tamafo de los trenes. Con la excepcion del alto de
Chacritas, todas las cumbres se encuentran en sectores actualmente
abandonados para la operacion:

Palos Quemados Km 23 392 m.s.n.m.
Cavilolén Km 170 530
Lagarrigue Km 265 1.397
Las Perdices Km 428 610
Hualcuna Km 556 1.061
Chanar Km 631 1.125
Viscachitas Km 680 1.042
Chacritas Km 750 633
Travesia Km 858 709
Chimberos Km 995 1.972
Balmaceda Km 1.250 2.416
Los Dones Km 1.523 1.498

Desde el punto de vista de la operacién puede distinguirse nueve tramos
principales.

1.

La Calera-El Melén, tramo de 12 km en sector plano y con pocas curvas
amplias, con riel de 50 kg/m, utilizado por los trenes de Cemento Meldn,
que transportan caliza desde la mina El Navio a la planta de La Calera.

El Melén-Coquimbo, tramo de 467 km que se desarrolla en terreno de
topografia variada, con un trazado dificil y considerablemente mas largo que
la carretera. Comprende las 4 primeras cuestas del ferrocarril y actualmente
se encuentra abandonado.

La Serena-Vallenar, tramo de 244 km que se desarrolla en terreno de
topografia dificil, pero con longitud similar a la carretera. Comprende 3 de
las cuestas del ferrocarril y actualmente se encuentra abandonado, aunque
hay algunas posibilidades de transporte de minerales de hierro. De Llanos
de Soto sale el ramal a Maitencillo (14 km) por donde pasa el trafico de
minerales de hierro de la mina Los Colorados hacia la Planta de Pellets de
Huasco.

Vallenar-Copiap6, tramo de 172 km que comprende dos cuestas moderadas
y en cuya primera parte (45 km) se desarrolla el trafico de minerales de
hierro de la mina Los Colorados. De Copiapé (Toledo) sale el ramal a
Caldera (72 km).

Copiapo-Diego de Almagro, tramo de 177 km que comprende una cuesta
moderada (Travesia) y una larga y dificil (Chimberos). Actualmente se
encuentra abandonado.

Diego de Almagro-Palestina, tramo de 316 km que incluye la larga cuesta de
Balmaceda, punto mas alto de la red. En Palestina se cruza con la linea del
FCAB a Augusta Victoria. El tramo se encuentra abandonado.
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Palestina-Baquedano, tramo de 68 km. En Baquedano la linea se cruza y se
conecta con la rama del FCAB que va hacia Ollagle. El tramo tiene uso
esporadico, por equipos de servicio interno de Ferronor.

Augusta Victoria-Socompa, ramal de 181 km que se encuentra aislado del
resto de la red, conectandose a ella por la via del FCAB entre Palestina y
Augusta Victoria (53 km). El ramal se encuentra en operacion.
Baquedano-lquique, tramo de 424 km que incluye la ultima cuesta del
ferrocarril, pero en general relativamente plano con excepcion de la bajada
a lquique. El tramo se encuentra abandonado.

Cuadro 3.15
Estaciones principales del FCN

Km Estacion S

[m.s.n.m.]
0 La Calera 212
12 El Melén 238
23 Palos Quemados (cumbre 1) 392
135 Los Vilos 20
170 Cavilolén (cumbre 2) 530
190 Choapa 235
265 Lagarrigue (cumbre 3) 1.397
389 Puntilla (Ovalle) 235
428 Las Perdices (cumbre 4) 610
479 Coquimbo 39
492 Empalme CMP (La Serena) 55
556 Hualcuna (cumbre 5) 1.061
597 Punta Colorada 396
631 Chanar (cumbre 6) 1.125
659 Domeyko 788
680 Viscachitas (cumbre 7) 1.042
720 Llanos de Soto (ramal Huasco) 389
723 Vallenar 373
750 Chacritas (cumbre 8) 633
813 Castilla 331
858 Travesia (cumbre 9) 709
886 Toledo (ramal Caldera) 305
895 Copiapo 380
995 Chimberos (cumbre 10) 1.972
1.062 Empalme 2 (ramal Chanaral) 646
1.072 Diego de Almagro 790
1.250 Balmaceda (cumbre 11) 2.416
1.388 Palestina (cruce FCAB) 837
1.456 Baquedano (cruce FCAB) 1.027
1.523 Los Dones (cumbre 12) 1.498
1.562 Miraje (intercambio SIT) 1.303
1.660 Quillagua 802
1.849 Las Carpas (bajada Iquique) 932
1.880 Iquique (EI Colorado) 8
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Cuadro 3.16
Estaciones de ramales del FCN

Km Estacion Elevagion

[m.s.n.m.]
0 Llanos de Soto 389
14 Maitencillo 270
0 Toledo 305
72 Caldera 2
0 Empalme 2 646
54 Chafiaral 13
0 Augusta Victoria 1.790
54 Adolfo Zaldivar 3.182
108 Pan de Azucar 3.061
181 Socompa 3.914

Conexiones

La extensa red de Ferronor se conecta practicamente con la totalidad de los
ferrocarriles de la zona norte:

En Coquimbo (Km 479) y La Serena (Km 493), con el Ferrocarril de Romeral
En Maitencillo (Km 14 ramal Huasco), con el Ferrocarril de Algarrobo

En Empalme Norte (Km 765), con el ramal de la mina Los Colorados

En Diego de Almagro (Km 1072), con el Ferrocarril de Potrerillos

En Palestina (Km 1388) cruza con la linea del FCAB a Augusta Victoria

En Augusta Victoria (Km 0 linea a Socompa) con el FCAB

En Baquedano (Km 1456) con la linea del FCAB a Ollague

En Miraje (Km 1562) con lineas del Ferrocarril de Tocopilla (trocha 1067 mm)

Ademas, en La Calera hay un patio de intercambio con las lineas de EFE de
trocha 1.676 mm, donde se cambiaba boguies a los carros para pasar de una
red a la otra. Actualmente el intercambio no se utiliza, ya que no hay trafico en
el sector Melén-Coquimbo de Ferronor.

Operacion

Una de las primeras medidas tomadas por la administracién privada de
Ferronor fue suspender el trafico ferroviario propio en toda la red, salvo el ramal
a Socompa y los trenes de Los Colorados. También se mantuvo en operacion
los tramos de peaje de trenes ajenos.

Posteriormente las actividades se concentraron en los transportes de alto
tonelaje o de altas tarifas: Los Colorados, Minsal, trafico internacional por
Socompa, peajes y la operacion del ferrocarril de Codelco Salvador.
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Actualmente Ferronor explota sélo el 17% de la red.

Longitud total de vias del ferrocarril: 2.217 [km]
Longitud de vias en operacion: 374 [km]

El trafico de Ferronor se concentra en 6 operaciones principales:

1. Caliza de Cemento Melén entre Melon y La Calera (10 km). Se transporta
en trenes propios de Cemento Meldn, que pagan peaje a Ferronor. El
transporte asciende aproximadamente a 1 millon de toneladas anuales.

2. Mineral de hierro de la mina Los Colorados de CMP. Se transporta en
trenes propios, por vias de CMP (50 km) y de Ferronor (59 km). El
transporte asciende aproximadamente a 6 millones de toneladas anuales.

3. Transportes de Codelco Divisién Salvador. Se transporta en trenes propios,
por vias de Codelco (91 km) y de Ferronor (64 km). El transporte asciende a
aproximadamente a 300.000 toneladas anuales de catodos, petrdleo y acido
sulfurico.

4. Transporte internacional via Socompa. Ferronor moviliza los carros entre
Socompa y Augusta Victoria, donde siguen hasta Antofagasta en trenes de
FCAB. EIl transporte asciende normalmente a unas 180.000 toneladas
anuales, pero ha estado interrumpido por largo tiempo, debido a problemas
entre Ferronor y su contraparte argentina, Belgrano Cargas.

5. Acido sulfurico entre Mejillones y la mina Zaldivar. Se transporta en trenes
de FCAB que pagan peaje a Ferronor entre Augusta Victoria y Zaldivar. El
transporte asciende a aproximadamente a 300.000 toneladas anuales.

6. Sales del Salar de Atacama, para SQM. Cloruro de potasio (500.000
toneladas anuales) y carbonato de litio (30.000 toneladas anuales) con
destino a Coya Sur.

El equipo rodante de Ferronor esta compuesto de:

27 locomotoras de linea de 1.400 HP (de las cuales 19 modelo GR12)
1 locomotora de linea de 2.600 HP modelo GT26
12 locomotoras de maniobras
188 tolvas para transporte de minerales de hierro
150 cajones para transporte de minerales
220 bodegas cerradas para carga general
140 carros estanque y miscelaneos

Participacién de mercado

Resulta dificil estimar la participacion que podria tener Ferronor en el mercado
pertinente, ya que hay muy poca informacion sobre el mercado total de la zona
norte y en las condiciones actuales, el ferrocarril sélo es competitivo en
aquellas actividades que generan grandes volumenes, como en las que
actualmente participa.

En la zona norte la actividad principal es la mineria metalica (Codelco, CMP) y
no metalica (SQM) y en ambas Ferronor tiene contratos de importancia. Sin
considerar los transportes de minerales de hierro, donde Ferronor tiene
practicamente el 100%, puede estimarse una tasa de participacion del orden
del 30%. Sin embargo, el 70% restante es poco susceptible de transporte
ferroviario.
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Resultados econdmicos

La politica de concentrar las actividades en unos pocos traficos rentables ha
permitido a Ferronor obtener utilidades. Las ventas anuales del ferrocarril
ascienden a unos MUSD 40, con utilidades del orden de MUSD 5. Estas
utilidades han sido posibles por una limitacion drastica de las inversiones y de
los niveles de mantenimiento de la infraestructura y los equipos rodantes.

Dentro de las restricciones de los gastos de mantenimiento de la infraestructura
debe mencionarse el abandono de extensos sectores de la red, pese a la
obligacion legal de Ferronor de mantener en condiciones de operacion la via
entre La Calera e Iquique, contenida en la ley 18.871.

Perspectivas

Desde su privatizacion Ferronor ha mantenido un relativo equilibrio operacional
mediante una politica de concentracion en las operaciones de mayor
rentabilidad, suprimiendo los restantes traficos.

El Ferrocarril del Norte (ex-Red Norte de EFE) ha sido un ferrocarril de
transporte general, en que los principales volumenes correspondian a los
transportes de la mineria. Actualmente Ferronor, con la sola excepcién de los
transportes internacionales via Socompa, se ha dedicado solamente a la
mineria, dejando de lado los transportes miscelaneos, por estar en este sector
productivo los principales transportes que representan un volumen de interés
para el ferrocarril.

El principal negocio de Ferronor es el transporte de minerales de hierro de la
mina Los Colorados de CMP, que aporta el 60% de los ingresos de la empresa,
y que termina en 2018.

Los peajes (Melén, FCAB) representan ingresos reducidos, pero también
requieren pocos gastos y especialmente no tienen complicaciones operativas.

El trafico internacional tiene tarifas elevadas, principalmente debido a la falta de
competencia vial, pero tiene también costos de operacion elevados y serias
limitaciones comerciales debido al aislamiento de la linea, cuya conexién con
las restantes lineas de Ferronor pasa por un tramo de propiedad del FCAB
(Augusta Victoria-Palestina, 53 km). El transporte internacional via Socompa ha
sido un tanto irregular, pero siempre ha tenido perspectivas interesantes por las
exportaciones argentinas, que no se han materializado.

Ferronor transporta unas 500.000 toneladas de sales de SQM desde el Salar
de Atacama hasta Coya Sur, en una operacion combinada con camiones en un
contrato de largo plazo.

En otros tramos, el ferrocarril enfrenta una dura competencia vial, donde los
camiones pesados estan efectivamente subsidiados al no pagar peajes y no
tener mayores restricciones ambientales.
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METRO REGIONAL DE VALPARA{SO, MERVAL
Antecedentes

Merval —Metro Regional de Valparaiso— es una empresa de propiedad de EFE
dedicada al transporte de pasajeros suburbanos y de cercanias entre Limache
y Valparaiso (Puerto).

Técnicamente Merval es un operador de pasajeros que deberia tener un
contrato de concesion similar al de Fepasa y Transap, aplicado al transporte de
pasajeros, lo que se encuentra sélo en estado de proyecto. La via férrea es
propiedad de EFE, la que hace su mantenimiento en el marco del contrato
denominado CPIF (Contrato de Provision de Infraestructura Ferroviaria) en el
tramo Yungay-Puerto que EFE tiene con Comsa.

El sistema de Merval ha sido recientemente modernizado por completo dentro
del llamado Proyecto IV Etapa de la Interconexién Vial Vifa del Mar Valparaiso.

El Proyecto IV Etapa —basicamente un proyecto de vialidad urbana— en lo que
se refiere al ferrocarril consistio en el soterramiento de la via que atravesaba la
ciudad de Vina del Mar de este a oeste, entre El Salto y Puente Capuchinos,
con un tunel de 5 km de largo. Adicionalmente, se mejor6é la geometria y la
calidad de la via férrea, se reemplazo la subestacion eléctrica de Villa Alemana,
se construydé una nueva subestacién en Portales, se instalé un nuevo sistema
de sefializacion y comunicaciones, se construyé un total de 20 estaciones y se
adquirié una flota de 27 automotores nuevos fabricados por Alstom en Francia.

Los trabajos principales fueron terminados a fines de 2005 y el sistema entr6 en
operacion a partir de 2006. Los resultados esperados del proyecto de
modernizacion de Merval son una importante reduccion de los costos
operacionales y un fuerte aumento de los pasajeros transportados, los que
eventualmente lograrian financiar al menos los costos operacionales.

En el primer ano de operacion del sistema, sin embargo, ninguno de estos
resultados se ha obtenido. Por una parte, los costos operacionales aumentaron
al elevarse el estandar de explotacion, que antes del Proyecto se mantenia en
niveles muy precarios. Por otra, las proyecciones de trafico del anteproyecto
efectuado antes de materializar las inversiones estaban muy sobreestimadas y
han sido ajustadas dos veces a la baja. Los mejorados estandares de servicio
no han atraido la cantidad de publico esperada en ninguno de los escenarios y
una mas precisa asignacion de los costos directos se ha traducido en un
importante déficit operacional que ha afectado considerablemente los
resultados globales de EFE.
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Descripcion fisica
General
El sector de via férrea en que opera Merval, de doble via en toda su extension

(43 km) y electrificado a 3.000 VCC, puede separarse en cuatro tramos de
caracteristicas topograficas y demograficas diferentes:

1. Puerto-El Salto 13 [km]
2. El Salto-Quilpué 7 [km]
3. Quilpué-Penablanca 9 [km]
4. Penablanca-Limache 14 [km]
Tramo 1: Puerto-El Salto

El primer tramo, entre Puerto y El Salto (13 km), se desarrolla a orillas del mar
en su primera parte y por la quebrada de Marga Marga luego, en un trazado
relativamente plano pero con numerosas curvas estrechas. Corresponde a una
aglomeracion urbana continua y comprende en su trazado el tinel El Salto
Capuchinos y a 11 de las 20 estaciones del sistema.

Con el aparente propésito de rebajar los costos de inversion, el tunel fue
construido con dimensiones reducidas, con cumplimiento estricto de los galibos
actuales, lo que presentara limitaciones en el futuro al paso de vehiculos de
carga de mayores dimensiones (double stackers, por ejemplo).

También por razones de espacio el acceso al puerto de los trenes de carga ha
sido limitado, aunque este problema parece tener soluciones de bajo costo.

La estacién El Salto tiene un desvio para trenes de carga, el que permite su
estacionamiento en horarios de mayor congestion, en forma previa a la pasada
por el tunel.

Tramo 2: El Salto-Quilpué

Este tramo sale de la estacién El Salto con una larga recta hasta el sector de
Las Cucharas, donde cruza estero Marga Marga y sube con una fuerte
gradiente y numerosas curvas estrechas hasta el sector denominado Paso
Hondo. Todo este sector no esta poblado debido a su topografia abrupta.

Entre Paso Hondo y Quilpué la via es relativamente plana, pero presenta
también curvas estrechas. En el sector hay numerosas urbanizaciones que
alcanzan su mayor densidad en la zona de Valencia, donde habia un paradero,
ahora suprimido.

Entre El Salto y Quilpué no hay estaciones. La estacion Quilpué tiene también
un desvio para estacionamiento de trenes de carga.
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3.10.2.4 Tramo 3: Quilpué-Pefiablanca

El trazado de este tramo es plano y tiene pocas curvas. En su extremo oriente,

en la estacion Sargento Aldea, hay un desvio para estacionamiento de trenes
de carga

Alemana y Pefiablanca. El tramo tiene 8 de las 20 estaciones del sistema.

3.10.2.5 Tramo 4: Pefablanca-Limache

La linea atraviesa la extensa conurbacion formada por Quilpué, El Belloto, Villa

Hasta el tramo anterior, puede decirse que el servicio de Merval tiene

caracteristicas de suburbano. En cambio, la zona entre Pefiablanca y Limache
es completamente rural y el servicio tiene mas caracteristicas de cercanias.

vuelve a subir hasta la ciudad, en la cota 143, con curvas moderadas.

3.10.2.6 Estaciones

El tramo no tiene estaciones intermedias.

El trazado baja desde Pefablanca, en la cota 156 hasta el estero Limache y

Cuadro 3.17
Estaciones de Merval
Kilometraje . Elevacion ,
Nerval EFE Estacion [m.s.n.m.] Observaciones
0,000 | 186,842 | Puerto 3 Zona de maniobras
0,775 | 186,067 | Bellavista 3
1,467 | 185,375 | Francia 4
2,272 | 184,570 | Bardn 5 Zona de maniobras
3,995 | 182,847 | Portales 5
6,022 | 180,820 | Recreo 6
7,456 | 179,386 | Miramar -4 En tunel
8,358 | 178,484 | Vina del Mar 2 En tunel
9,222 | 177,620 | Hospital 2 En tdnel
10,227 | 176,615 | Chorrillos 2 En tdnel
11,691 | 175,151 | El Salto 17 Zona de maniobras
21,360 | 165,482 | Quilpué 103 Zona de maniobras
23,167 | 163,675 | El Sol 111
25,243 | 161,599 | El Belloto 123 Zona de maniobras
26,368 | 160,474 | Las Américas 140
27,565 | 159,277 | La Concepcion 141
28,438 | 158,404 | Villa Alemana 144
29,079 | 157,763 | Sargento Aldea 149 Zona de maniobras
30,375 | 156,467 | Penablanca 154
43,096 | 143,746 | Limache 91 Zona de maniobras
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3.10.3 Enrieladura

DIAGRAMA 3-8: PLANTA DEL FEROCARRIL MERVAL

N
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(Limache

La enrieladura del sector donde opera Merval tiene las siguientes

caracteristicas:

Puerto a boca poniente del tunel:

Tunel:

Boca oriente a Quilpué:

Quilpué a Pefiablanca:

Pefiablanca a Limache:

riel tipo Z (50 kg/m) soldado en barras
largas, en general sobre durmientes de
hormigdn y sujecion elastica, salvo en las
curvas estrechas y desviadores, donde tiene
durmientes de madera.

riel tipo X (57 kg/m) soldado continuo, sobre
durmientes de madera con sujecién KZ,
sobre balasto. Estos durmientes deberan
reemplazarse ya sea por una sujeciéon
monolitica o al menos por durmientes de
hormigébn, ya que no cumplen con Ilo
establecido en la norma NFPA 130.

riel tipo Z (50 kg/m) soldado en barras
largas, en general sobre durmientes de
hormigén y sujecion elastica, salvo en las
curvas estrechas y desviadores, donde tiene
durmientes de madera.

riel tipo X (57 kg/m) soldado continuo sobre
durmientes de hormigdn con sujecion
elastica.

riel tipo Z (50 kg/m) soldado continuo sobre
durmientes de madera con sujecion KZ.
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3.10.4 Sistema electrificado
3.10.4.1 Lineas de contacto

Catenarias autocompensadas en tramos de 1.600 m, formadas por un
mensajero AWG 300 MCM y dos hilos de contacto AWG 4/0, con alimentadores
de refuerzo AWG 500 MCM en algunos tramos.

Las catenarias estan suspendidas de triangulos metalicos con aisladores de
vitro-resina, afianzados en postes de hormigén empotrados en el terreno, con
luces maximas de 60 m.

El sistema tiene seccionadores motorizados comandados en forma remota.
3.10.4.2 Subestaciones

Tres subestaciones rectificadoras de 2x3000 KW, ubicadas en:

Portales, Km 182 (PK 5 de Merval)
El Salto, Km 174 (PK 13 de Merval)
Villa Alemana, Km 159 (PK 27 de Merval)

La subestacion de alta tension (220KV/44KV) esta ubicada en El Sol, Km 164
(PK 23 de Merval).

3.10.4.3 Lineas de alta tension

Las subestaciones rectificadoras estan alimentadas en 44KV desde la
subestacion El Sol mediante una linea aérea trifasica, salvo en el tinel, en que
corre por una canaleta lateral.

3.10.4.4 Sistemas auxiliares

Los sistemas auxiliares estan formados por subestaciones ubicadas en las
estaciones, alimentadas en CA por una red de 12KV proveniente de las
subestaciones rectificadoras.

3.10.5 Senalizacion y control de trafico

El sistema de sefializacion consta de enclavamientos electronicos en las zonas
de maniobras:

o Puerto

Bardn

El Salto
Quilpué

El Belloto
Sargento Aldea
Limache

©Oo0O0O0O0O0

La deteccion de los trenes se efectia mediante circuitos de via sin junturas
(audiofrecuencia).

La indicacion a los trenes es mediante sefales luminosas de tres aspectos.
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El sistema tiene normalmente control centralizado, el que esta ubicado en
Puerto, pero tiene también mandos locales en 3 zonas o dominios, que
permiten el comando del trafico en caso de falla del sistema de control
centralizado.

Los trenes Alstom de Merval tienen ademas un sistema ATP (Automatic Train
Protection) que es un primer automatismo de la operacion, el que sefala en
forma permanente la velocidad a la que debe circular en cada tramo, tomando
en cuenta los programas de trafico y la cercania de otros vehiculos.

Operacion

El proyecto original consultaba una frecuencia de 5 minutos entre Puerto y
El Belloto, 7 72 minutos a Sargento Aldea y 15 minutos a Limache. La dotacion
de 27 trenes esta dimensionada para estos tres bucles operacionales.

La modernizacion de Merval apunta o elevar considerablemente los pasajeros
movilizados en relaciéon a su ftrafico historico. ElI Anteproyecto estimé un
transporte de 47 millones de pasajeros anuales, pero esta cifra fue reducida
posteriormente a 22 millones y finalmente a 13 millones de pasajeros, cifra que
en todo caso es considerablemente superior a las histéricas, como muestra el
cuadro siguiente.

Cuadro 3.18

Transporte de Merval
Ano Pasajeros
1997 5.433.624
1998 6.351.855
1999 5.262.828
2000 7.959.762
2001 8.912.273
2002 6.900.000
2003 4.893.966
2004 3.355.581
2005 1.718.222
2006 7.983.918

La baja registrada entre 2002 y 2005 corresponde al periodo de construccién
del proyecto.

El equipo rodante de Merval consta de 27 automotores eléctricos ALSTOM
modelo Xtrapolis, compuestos de dos coches, con un total de 148 asientos y
capacidad total 394 pasajeros (6 pax/m?).
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FOTO 3-11: TREN XTRAPOLIS DE MERVAL

Participacién de mercado

Hay diversos estudios que estiman el mercado de transporte de pasajeros en el
corredor Valparaiso Limache. La cifra mas actualizada de que se dispone es de
aproximadamente 250 millones de viajes anuales, pero esta cifra incluye los
desplazamientos urbanos. De este total, el transporte actual de Merval
representa aproximadamente el 3%.

Como se sefald antes, el Anteproyecto sefiald un trafico ferroviario de 47
millones de pasajeros anuales, basado en el modelo Estraval, suponiendo un
transporte integrado en todo el corredor. Se estima poco probable que se
pueda establecer un sistema integrado en el corto plazo, por lo que las
estimaciones efectuadas posteriormente estaran mas cerca de la realidad.

Resultados econémicos

El sistema de Merval ha sido histéricamente fuertemente deficitario. Aunque
aun no se tiene cifras del resultado de 2006, dado que el volumen de transporte
es similar al histdrico, con gastos mayores provenientes de las actuales
frecuencias, mucho mayores, y de los mejores niveles de mantenimiento del
sistema, el déficit operacional deberia ser aun mayor que el histérico y las
informaciones extraoficiales provenientes de EFE asi lo confirman.

Se considera importante hacer un analisis ex-post del proyecto para determinar
sus costos reales de operacion y su rentabilidad social, en lo posible
considerando las externalidades positivas del sistema, para obtener del Estado,
si es del caso, un subsidio que permita operar en forma adecuada. De lo
contrario, el sistema se deteriorara en forma progresiva, llegando a la situacion
que se pretendia corregir con la modernizacién de Merval.
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Perspectivas

El papel historico del servicio de Merval y su reciente modernizacion aseguran
la permanencia del sistema.

Sin embargo, los actuales volumenes de transporte, cercanos a los 8 millones
de pasajeros anuales, son insatisfactorios, ya que las estimaciones mas
prudentes sefalaban dos veces este volumen una vez que el sistema estuviera
en régimen.

Pese a que la actual coyuntura no hace aconsejable intentar la implementacion
de un sistema integrado de transporte en el corredor atendido por Merval, las
inversiones realizadas no podran aprovecharse si en un plazo relativamente
corto no se establece dicho sistema. El caso de Merval es especialmente
adecuado para ello, ya que el elemento troncal, constituido por el servicio
ferroviario estd en este momento subutilizado y el disefio de las estaciones
considera el intercambio modal.

Estudio de Diagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 73



—

LIBRA

3.11

3.11.1

3.11.2

3.11.2.1

7

MTT
EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO (EFE)
Antecedentes

La Empresa de los Ferrocarriles del Estado fue creada en 1884 a partir de
diversos ferrocarriles que por diversas razones habian quedado en manos del
Estado, de ahi su nombre.

A lo largo de su existencia, la actual EFE ha tenido diversas formas de
administracion, como se resume en los antecedentes histéricos de la Seccion
siguiente. Esta breve resefia ilustra en forma clara los esfuerzos recurrentes de
los sucesivos gobiernos para dar a EFE una estructura organizacional
adecuada.

Actualmente EFE se rige por el DFL 1 de 1993, que reemplazé al DFL 94 de
1960, cuerpo legal que explicita la politica de externalizacién de los suministros
y eventualmente la privatizacion de sus servicios.

En cumplimiento de estas politicas, EFE privatizdé los servicios de carga
mediante la creacion de la empresa FEPASA, de la cual licitd el 51% de su
propiedad y de la que en este momento es propietaria sélo del 18%. El Contrato
de Acceso a las vias de EFE suscrito con FEPASA establecié la condicién no
exclusiva de esta concesion y de esa manera posteriormente se constituyd un
segundo operador, TRANSAP, empresa relacionada con Ferronor, que efectia
el transporte del 4cido sulfurico de Codelco Division El Teniente y de la celulosa
de las plantas de CMPC en Mininco, Nacimiento y Laja.

EFE ha mantenido en su poder los servicios de transporte de pasajeros, ya sea
en forma directa o a través de filiales, como Merval. También administra su
propia infraestructura, la que esta impedida de enajenar sin autorizacion del
Presidente de la Republica.

La mayor parte de la red de EFE es de trocha 1.676 mm (66”), con la excepcion
de dos tramos en operacion, Los Andes-Rio Blanco (35 km) y Talca-
Constitucion (89 km), y uno abandonado, Monte Aguila-Polcura (73 km), que
son de trocha métrica. En la antigua Red Norte habia sectores con trocha
estandar internacional (1.435 mm), pero fueron levantados o transformados en
forma previa a la enajenacion de la red.

Descripcion fisica y funcional

General

La red de EFE se desarrolla entre Valparaiso (Puerto) y Puerto Montt (La
Paloma) en una linea central de 1.254 km de longitud. A esta linea central
confluyen dos ramales principales y 11 ramales de diversa importancia:

Ramales principales:

1.  Alameda-San Antonio (Barrancas)
2. San Rosendo-Talcahuano
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Otros ramales:

San Pedro-Ventanas

Llay Lay-Los Andes + Los Andes-Rio Blanco
Paine-Talagante

San Fernando (Centinela)-Pichilemu
Talca-Constitucién
Rucapequén-Concepcion
Concepcion-Curanilahue

Santa Fe-Los Angeles
Coigle-Nacimiento

Pua-Curacautin

Antilhue-Valdivia

Ramales abandonados:

14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.

Monte Aguila-Polcura

Los Angeles-Santa Barbara
Coiglie-Mulchén
Pua-Galvarino
Curacautin-Lonquimay
Cajon-Vilcun
Temuco-Carahue
Freire-Cunco
Loncoche-Villarrica
Lanco-Panguipulli

3.11.2.2 Linea Central

La linea central tiene diversos tramos caracteristicos, segun su infraestructura:

Puerto-Limache (43 km), sector en que opera Merval, de doble via,
electrificado a 3.000 VCC, descrito en la monografia de Merval.
Limache-Yungay (144 km), tramo de simple via, de operacién diesel, en el
que opera exclusivamente FEPASA. De este tramo salen los ramales San
Pedro-Ventanas y Llay Llay-Los Andes.

Alameda-San Fernando (134 km), sector donde opera Metrotren, de doble
via, electrificado a 3.000 VCC.

San Fernando-Chillan (264 km), tramo de simple via, electrificado a 3.000
VCC, sector donde operan trenes de pasajeros de distancia media, a Talca
y Chillan.

Chillan-San Rosendo (101 km), tramo de simple via, electrificado a 3.000
VCC, sector donde operan trenes de pasajeros de larga distancia, a
Talcahuano y Temuco.

San Rosendo (Laja)-Temuco (192 km), tramo de simple via, electrificado a
3.000 VCC, sector donde operan trenes de pasajeros de larga distancia a
Temuco.

Temuco-Puerto Montt (376 km), tramo de simple via, de operacion diesel,
sector donde opera el servicio de Victoria a Puerto Montt.

En todos estos sectores operan trenes de carga de Fepasa y en algunos de
ellos, también de Transap.

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 75



—

b7
LIBRA

MTT
3.11.2.3 Ramal Alameda-San Antonio

Con una longitud total de 110 km, arranca del Km 1,8 de la linea central (patio
Alameda) hacia el poniente. En la localidad de Talagante (Km 34) empalma el
ramal Paine Talagante. El ramal tiene simple via, es de operacion diesel y la
movilizacion de los trenes se efectia mediante autorizacién radial (Autorizacién
de Uso de Via, AUV).

En él circulan trenes de Fepasa, en todo el recorrido y de Transap, entre
Talagante y Barrancas.

En el sector Alameda-Talagante se proyecta el establecimiento del servicio
suburbano Melitren (originalmente hasta Melipilla), lo que requiere de
importantes inversiones, entre las que se cuenta duplicar la via, electrificar y
sefalizar todo el tramo. El proyecto se licitd hace algunos afios sin que se
presentaran interesados.

3.11.2.4 Ramal San Rosendo-Talcahuano

Con una longitud de 85 km, arranca de San Rosendo en el Km 499 de la linea
central, siguiendo el curso del rio Bio Bio hasta Concepcién (Km 70). Tiene
simple via entre San Rosendo y La Leonera (Km 54), doble via hasta El Arenal
(Km 83) y finalmente una via simple hasta la Estacion Mercado (ex-
Talcahuano).

Esta electrificado a 3.000 VCC, aunque los trenes de carga operan con traccion
diesel.

El trafico de este ramal es probablemente el mas intenso de toda la red de EFE.
A los trenes de Biovias entre Hualqui (Km 47) y Mercado, se agregan los trenes
entrantes y salientes de Fepasa con diversas cargas y los trenes con celulosa
de Transap.

El proyecto Biovias efectué importantes inversiones en la infraestructura de la
zona, mejorando considerablemente la enrieladura entre Hualqui y Talcahuano.

Esta sefializado en toda su extensién y la movilizaciéon de trenes se controla
desde el Puesto de Comando de Concepcion.

3.11.2.5 Ramal San Pedro-Ventanas
Tiene una longitud de 45 km en simple via y arranca del lado poniente de la
estacién San Pedro, para conectar con el puerto de Ventanas. En este ramal
circulan sdlo trenes de Fepasa, siendo los mas importantes los cargados con
concentrados de cobre de Codelco Division Andina.

El ramal es de operacion diesel y los trenes se movilizan por via radial (AUV).
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Ramal Llay Lay-Los Andes y Los Andes-Rio Blanco

El ramal Llay Llay-Los Andes tiene 46 km en simple via y sale de la estaciéon
Llay Llay hacia el norte y luego al oriente por el valle de Aconcagua.

Por el ramal circulan sélo trenes de Fepasa con concentrado de cobre de
Andina, con traccion diesel.

Desde Los Andes sale un ramal de trocha métrica y 35 km de longitud que va
hasta Rio Blanco, donde un desvio de 5 km conecta con las instalaciones de
Codelco Divisién Andina. Este tramo de 35 km es la parte inferior del antiguo
Ferrocarril Transandino por Juncal.

El tramo inferior se utiliza para el transporte de concentrado de Andina en
contenedores que son trasbordados a carros de trocha ancha en Los Andes.

El tramo superior que fue abandonado en 1984, es actualmente materia de un
proyecto de rehabilitacion que se licitara proximamente. Esta rehabilitacion no
parece ser comercialmente viable sin aportes fiscales.

La movilizacion de los trenes se efectua por via radial en ambas secciones.
Ramal Paine-Talagante

Tiene una longitud de 25 km en simple via y une las localidades de Paine (Km
40 de la linea central) y Talagante (Km 34 del ramal a San Antonio). Se utiliza
solamente por los trenes de acido sulfurico de Transap, aunque también
constituye una via alternativa de emergencia al tramo Alameda Paine. Es de
operacién diesel y la movilizacion se efectua por via radial.

Ramal San Fernando-Pichilemu

Tiene una longitud de 119 km en simple via y une las localidades de San
Fernando (Km 134 de la linea central) y Pichilemu. Se utiliza solamente por
trenes turisticos y esta abandonado a partir de Santa Cruz (Km 36).

Talca-Constitucion

Este ramal, de 89 km de longitud en simple via, es de trocha métrica y por él
circulan solamente los buscarriles del servicio de pasajeros, que atienden una
zona relativamente aislada en la margen norte del rio Maule.

Hasta hace algunos afnos circulaban por €l trenes de carga, que llevaban trozos
de pino a la planta de celulosa CELCO y transportaban la celulosa hacia
San Antonio o San Vicente/Lirquén. Sin embargo, para acceder a la planta
CELCO los trenes debia atravesar un sector de la ciudad y el Municipio prohibié
el trafico de trenes con lo que el transporte se hizo inviable.
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3.11.2.10 Rucapequén-Concepcion

El ramal tiene 130 km de longitud en simple via y se halla abandonado entre su
origen en Rucapequén (Km 415) y el puerto de Lirquén (Km 111 del ramal). Sin
embargo, se han iniciado los trabajos de rehabilitacién del tramo de 19 km entre
Rucapequén y Nueva Aldea, para efectuar el transporte de la celulosa de la
planta Nueva Aldea de Arauco.

No hay planes para rehabilitar el tramo intermedio, de 92 km.

3.11.2.11 Concepcion-Curanilahue

El ramal tenia originalmente 92 km, pero con la decadencia de las minas de
carbon se suprimié la entrada a Curanilahue y posteriormente se abandond el
tramo entre Ramadillas y Curanilahue. Actualmente sélo esta habilitado hasta
Horcones (Km 60) donde se encuentra la planta de Celulosa Arauco.

El ramal es de simple via y esta electrificado a 3.000 VCC hasta Lomas
Coloradas hasta donde llegan los trenes Biovias del tramo Concepcién-Lomas
Coloradas.

Ademas del movimiento de automotores suburbanos, el ramal tiene un intenso
trafico de carga debido al creciente movimiento del puerto de Coronel, donde
llegan trenes de Fepasa y Transap con celulosa.

3.11.2.12 Santa Fe-Los Angeles

El tramo inicial (20 km) del antiguo ramal a Mulchén se utiliza sélo por trenes de
Fepasa que atienden la planta IANSA de Los Angeles.

Tiene simple via, operacion diesel, movilizacion por AUV y velocidad muy
restringida por el mal estado de la via.

3.11.2.13 Coiglue-Nacimiento

Originalmente considerado un ramal en propiedad, actualmente es en realidad
s6lo un desvio largo (5 km) que da acceso a la planta Santa Fe de CMPC.
Debido a la ampliacion de esta planta, la via ha sido rehabilitada recientemente
para permitir el paso seguro de los trenes de Transap con celulosa (3 diarios).

Tiene simple via, operacion diesel y movilizacién por AUV.

3.11.2.14 Pua-Curacautin

Este tramo constituye el tramo inicial (49 km) del antiguo ramal a Lonquimay,
construido con la intencion de establecer el llamado Transandino Sur con la
conexion a Zapala en Argentina.

La unién con la red argentina nunca pudo concretarse y EFE levantd el tramo
entre Cuaracautin y Lonquimay, y vendioé el tunel Las Raices, la obra mas
importante del tramo a Vialidad.

El tramo hasta Curacautin se utiliza en forma intermitente por trenes de
recorrido turistico, el Tren de la Araucania con traccion a vapor.
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3.11.2.15 Antilhue-Valdivia

Este ramal, de 28 km no tiene utilizacion actualmente, pero se mantiene con la
intencion de establecer un servicio de pasajeros a Valdivia, como complemento
del servicio de buscarril a Puerto Montt.

3.11.2.16 Ramales abandonados

3.11.3

3.11.31

3.11.3.2

3.11.3.3

La mayoria de estos ramales esta simplemente abandonado, sin levantar sus
vias y manteniendo la faja de terreno en propiedad de EFE.

En algunos ramales los rieles han sido levantados, especialmente cuando su
valor comercial justifica los trabajos de levante. En otros casos, los rieles son
robados en forma paulatina y la faja via es objeto de ocupaciones ilegales,
especialmente a su paso por zonas urbanas, que hacen muy dificil un eventual
restablecimiento del ramal.

Sistema electrificado
Descripcion general

La red de EFE esta electrificada entre Valparaiso y Temuco (Metrenco), mas el
ramal de San Rosendo a Talcahuano y el tramo de Concepcién a Lomas
Coloradas.

El sistema suministra corriente continua a 3.000 V, mediante subestaciones
rectificadoras, a catenarias formadas por un cable mensajero y uno o dos hilos
de contacto.

Lineas de contacto

Las catenarias son mayoritariamente autocompensadas, pero entre Laja y
Temuco y entre San Rosendo y Hualqui son ancladas, sin compensacion.

Las catenarias autocompensadas estan en tramos de 1.600 a 1.800 m,
formadas por un mensajero AWG 300 MCM (o AWG 500 MCM en tramos de
mayor demanda) y dos hilos de contacto AWG 4/0, con alimentadores de
refuerzo AWG 500 MCM en algunos tramos.

Las catenarias ancladas estan formadas por un mensajero AWG 300 MCM y un
hilo de contacto AWG 4/0.

Las catenarias estan suspendidas de triangulos metalicos con aisladores de
vitro-resina, afianzados en postes de hormigén empotrados en el terreno, con
luces maximas de 60 m.

Subestaciones
Las subestaciones rectificadoras son 25, de 2x3000 KW, normalmente

alimentadas en 66.000 V (con excepcion de la SE Espejo, alimentada a
110.000 V.

Estudio de D

iagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 79



— _

E{é \B

LIBRA

3.11.4

Las subestaciones rectificadoras estan ubicadas en:

Lo Espejo Km 6,4
Los Guindos Km 29,7
Hospital Km 47,0
Graneros Km 69,9
Los Lirios Km 88,9
Rengo Km 110,5
San Fernando Km 133,8
Quinta Km 158,2
Curico Km 185,2
Itahue Km 207.,4
Panguilemo Km 240,3
Villa Alegre Km 2799
Longavi Km 315,8
Perquilauquén Km  350,5
Cocharcas Km 387,7
Bulnes Km 4239
Monte Aguila Km  464,6
Laja Km  501,2
Quilacoya Km 37,0 Ramal
Concepcion Km 70,2 Ramal
Renaico Km 551,0
Collipulli Km 588,8
Victoria Km 625,5
Lautaro Km 661,5
Metrenco Km 702,4

Los grupos rectificadores son de diodos de silicio. Los antiguos rectificadores
de vapor de mercurio instalados en las subestaciones entre Lo Espejo y Bulnes
fueron reemplazados por los primeros, mas modernos y de mejor rendimiento.

Sefalizacién y control de trafico
En la red de EFE hay diversos sistemas de sefializacion.

En el tramo entre Limache y Yungay, la sefializacion electromecanica fue
desmantelada y actualmente los trenes (s6lo de carga) se movilizan
radialmente mediante AUV (Autorizacion de Uso de Via).

En el ramal entre Alameda y San Antonio, el sistema de movilizacién es
también por AUV.

Entre Alameda y Talca habia un sistema de sefializacién mediante
enclavamientos electromecanicos que esta siendo reemplazado por un sistema
de sefializacion automatica con deteccidon de trenes mediante circuitos de via,
sefales de 3 aspectos y control de trafico centralizado (CTC).

Entre Talca y Chillan hay un sistema de sefalizacion mediante enclavamientos
a relés con circuitos de vias de corriente alterna y senales de tres aspectos.
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El Proyecto SEC, en actual desarrollo consulta también el reemplazo de este
sistema por el mismo que se instala entre Alameda y Talca.

Al sur de Chillan hasta Turquia y en el ramal de Talcahuano hasta Hualqui, las
estaciones estan sefializadas, pero la movilizacion de los trenes se efectua
mediante baston (staff).

Entre Hualqui y Talcahuano, asi como entre Concepcion y Lomas Coloradas, el
sistema de senalizacion es el de Biovias y corresponde al Proyecto SEC antes
mencionado.

En el tramo entre Laja y Temuco, sélo 7 estaciones estan sefalizadas y la
movilizacion se efectlia igualmente mediante baston.

Al sur de Temuco y en el resto de los ramales, no hay sefalizacién y la
movilizacion de los trenes se efectia mediante AUV.

Servicios de carga

Los servicios de carga son prestados por EFE por medio de concesionarios,
denominados porteadores de carga. Actualmente hay soélo dos empresas
porteadoras de carga: FEPASA, que opera en la totalidad de las vias de EFE y
que transporta aproximadamente 8 millones de toneladas anuales, y
TRANSAP, operador especializado que atiende sdélo a dos grandes clientes:
Codelco Division El Teniente (acido sulfurico entre Los Lirios y Barrancas) y
CMPC Celulosa (celulosa entre las plantas de Mininco, Nacimiento y Laja y los
puertos de la VIII Regién), que transporta unos 2 millones de toneladas
anuales.

Servicios de pasajeros
General

EFE presta directamente servicios de transporte de pasajeros que pueden
agruparse en cuatro clases:

Servicios suburbanos y de cercanias
Trenes de media distancia

Trenes de larga distancia

Servicios regionales

PN =

Servicios suburbanos y de cercanias

Los servicios suburbanos y de cercanias estan establecidos en las tres
principales ciudades del pais: Santiago, Valparaiso y Concepcion.

En Valparaiso, los servicios son prestados a través de una empresa filial,
MERVAL, entre Valparaiso y Limache (Ver monografia de Merval en punto
3.10).
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En Concepcidn, los servicios son prestados a través de una segunda empresa
filial, FESUB, entre Hualqui y Talcahuano y entre Concepcion y Lomas
Coloradas (Ver monografia de Biovias en punto 3.12).

En Santiago, los servicios son prestados directamente por EFE entre Santiago
y San Fernando (Metrotren).

Metrotren transporta 7,8 millones de pasajeros al afio (2005), ofreciendo unos
40 servicios diarios a Buin, Rancagua y San Fernando.

FOTO 3-12: UNIDAD UT440 DE METROTREN

3.11.6.3 Trenes de media distancia

Compuestos por servicios Terrasur a Talca y Chilldn, con automotores
eléctricos UT444.

Actualmente se ofrece 8 servicios diarios a Chillan y uno a Talca.
3.11.6.4 Trenes de larga distancia

Servicios a Temuco. Terrasur ofrece s6lo un servicio nocturno a Temuco con
equipo convencional (locomotora y coches remolcados). El servicio diurno fue
suprimido por falta de demanda. A la fecha de este estudio, el servicio nocturno
habia sido suspendido por mal estado de la via férrea, hasta que se cuente con
recursos para su reparacion.
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3.11.6.5 Trenes regionales

3.11.6.6

3.11.7

En esta categoria se agrupan los servicios entre Talca y Constitucién: 2
servicios diarios en buscarril diesel; los “cortos” de Laja: 3 servicios diarios a
Laja y uno a Renaico en automotores eléctricos, y los del servicio Victoria
Puerto Montt: un servicio Victoria-Puerto Montt, dos Victoria-Gorbea y uno
Osorno Puerto Montt en automotores diesel.

Resumen estadistico

El cuadro siguiente resume los pasajeros transportados a los destinos de media
y larga distancia y servicios regionales en los ultimos cuatro afios.

Cuadro 3.19
Servicios de pasajeros de EFE

Servicio 2003 2004 2005 2006

Metrotren 7.246.068 | 7.516.486 | 7.797.383 | 7.455.591
Santiago-Talca 108.789 150.658 99.458 53.688
Santiago-Chillan 689.058 586.974 610.633 517.648
Santiago Talcahuano 79.731 67.213 67.177 59.868
Santiago-Temuco 73.493' 167.673 161.910 97.794
Talca-Constitucion 88.287 94.629 98.730 83.621
Cortos del Laja 479.731 457.977 379.247 372.483
Victoria-Puerto Montt - - 18.078° 154.460

Nota 1: Transporte en Diciembre 2003
Nota 2: Transporte en Diciembre 2005

Participacién de mercado

El Instituto Nacional de Estadisticas, INE, no entrega cifras precisas sobre la
participacién de mercado del modo ferroviario. Las cifras disponibles
corresponden al censo de 2004 (encuesta anual de transporte interurbano), que
considera los viajes que exceden 200 km, mas los viajes entre la Region
Metropolitana y las localidades costeras de la V Region.

Estas cifras sefialan un total de 53 millones de pasajeros y 31.700 millones de
pasajeros-kildbmetro para el afio 2004, lo que implica una distancia media de
600 km.

La informacién del INE no separa la zona norte de la zona sur, por lo que las
cifras incluyen zonas donde EFE no presta servicios, pero dado que el
movimiento de la zona norte es marcadamente inferior al de la zona sur, es
posible estimar el orden de magnitud de su participacion.

Para hacer comparables las cifras, del transporte ferroviario debe excluirse el
Metrotren y los servicios regionales, con lo que el transporte de EFE en 2004
asciende aproximadamente a 950.000 pasajeros. Esto equivale a una
participacion de 1,8% lo que es consistente con otras estimaciones globales de
la participacién de EFE en el mercado de media y larga distancia.
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Debe tenerse en cuenta que las cifras del INE consideran solamente el
transporte publico. Al agregar los vehiculos particulares, la participacion del
ferrocarril en el transporte de pasajeros baja del 1%. Esta estimacion es
consistente con las proyecciones de Estrasur, que para el corte de 2008 sefiala
para el ferrocarril una participacion de 0,95% de los pax-km en temporada
normal y 1,35% en verano.

En lo que se refiere al transporte suburbano y de cercanias, concentrados en el
Metrotren, el estudio Analisis Servicio Ferroviario de Pasajeros, Sectra, 1998
proyecté —en forma conservadora— una demanda de 32,6 millones de pasajeros
para 2006, de la cual el sistema Metrotren debia transportar 9,77 millones.

El transporte real de 2006 fue de 7,46 millones de pasajeros, lo que indica que
la participacién de Metrotren en el mercado pertinente es 22,9% como maximo,
ya que, por una parte las cifras de EFE incluyen el servicio hasta San
Fernando, que no estaba incluido en el proyecto original y la proyeccion del
mercado total se hizo con criterios conservadores y probablemente las cifras
actuales son mas altas.

En lo que se refiere al transporte de carga, la falta de informacion es similar.
Hay informacion detallada del transporte ferroviario, pero no la hay acerca del
transporte vial.

Estrasur aporta informacion muy agregada por grupos de productos, que no
separa el mercado especifico del ferrocarril, pero que sin embargo, puede dar
una idea del orden de magnitud de su participacion.

El cuadro siguiente muestra la particién modal proyectada a 2008.

Cuadro 3.20
Estrasur: Particion modal a 2008

S G e s Camion Ferrocarril Total
[%] [%] [Kt-km/mes]
Combustibles liquidos 100 0 134
Minerales 93 7 103
Productos agricolas industriales 97 3 254
Cereales y cultivos anuales 98 2 241
Trozos, astillas y lefa 99 1 599
Materiales de construccion 100 0 262
Productos de celulosa 91 9 440
Productos de acero y cemento 89 11 144
Productos industriales 98 2 652
Bienes de consumo 100 0 267
Otros productos 100 0 116

En el modelo Estrasur la situacion proyectada a 2015 no varia ostensiblemente
respecto de la situacién 2008.
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3.11.8 Resultados econdmicos

3.11.9

Los resultados consolidados de EFE en 2006 arrojaron una pérdida de
aproximadamente $38.000 millones, de los cuales son parte importante los
resultados de Merval y Fesub (Biovias).

Escapa a los alcances de este estudio un andlisis mas detallado de los
resultados de EFE. Sdlo cabe sefalar que el origen principal de las pérdidas
esta en la operacion de los servicios de pasajeros, para los cuales no se
dispone de informacion de costos —al menos en forma publica— que permita
identificar la rentabilidad privada de cada servicio.

Perspectivas

EFE es el principal ferrocarril del pais y ademas, el principal transportista
individual de pasajeros. Su importancia en el sector transportes conduce a que
sus resultados sean causa de especial preocupacion de las autoridades, lo que
en parte no menor ha motivado el presente estudio.

Las politicas gubernamentales para el sector transportes, el marco de
intervencion del modo ferroviario, una adecuada metodologia para la
evaluacion de los proyectos ferroviarios, las externalidades de los diversos
modos y otros aspectos, como el marco legal, que inciden en forma directa o
indirecta en los resultados de EFE, se analizan en mayor detalle en el texto del
presente estudio.
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SERVICIO BIOVIAS (BIOTREN)
General

Biovias es en lo ferroviario un proyecto similar a Merval, disefiado para dar
servicio suburbano en la zona de Concepcion. El proyecto lo desarrolla FESUB,
Ferrocarriles Suburbanos de Concepcion S.A. filial de EFE. Pese a lo anterior,
el servicio ferroviario se sigue efectuando con recursos y bajo administracién de
EFE y sd6lo hay estudios para establecer una organizacion separada.

La estructura de la red ferroviaria es especialmente adecuada para este
servicio, ya que se cuenta con una doble via entre Chiguayante (actualmente
La Leonera) y El Arenal en el sentido Norte-Sur, ademas de las vias de los
ramales de Rucapequén y de Curanilahue en el sentido Este-Oeste.

La rama principal del servicio es entre la localidad de Hualqui por el sur y
Mercado (ex-Talcahuano) por el norte. En el sentido Este-Oeste el servicio se
proyecté hasta Lomas Coloradas, en el ramal de Curanilahue, quedando para
una etapa posterior la posibilidad de extenderlo hasta Coronel por el Oeste y
hasta Lirquén por el Este.

De manera similar al proyecto Merval, asociado a una importante remodelacién
vial, Biovias incluyé la construccion de un troncal vial desde Valle del Sol hasta
Talcahuano, descongestionando especialmente la zona de Chiguayante.

El servicio de trenes debia complementarse con los servicios de buses; sin
embargo esta parte del proyecto no se ha completado.

Descripcion fisica

La infraestructura utilizada por Biovias, de propiedad de EFE, ha sido renovada
completamente.

El tramo principal, entre Hualqui y Mercado (39 km) tiene un primer sector de
via simple entre Hualqui y La Leonera (8 km). A partir de este punto comienza
la via doble hasta El Arenal (29 km) y el tramo final, entre El Arenal y Mercado
vuelve a ser de simple via.

El tramo lateral, entre Concepcion y Lomas Coloradas (12 km) es de via simple
y cruza el rio Bio Bio por el puente del mismo nombre, de casi 2 km de longitud.

La enrieladura de estas vias esta siendo renovada por completo, utilizando riel
de 57 kg/m, seccion 115RE, en reemplazo del riel 100RA existente, con
durmientes de hormigén.

Todo el sistema esta electrificado a 3.000 VCC; es alimentado principalmente
desde la subestacion rectificadora de Concepcion y parcialmente desde la
subestacion Quilacoya, en el Km 37 del ramal de San Rosendo a Talcahuano.

La sefalizacién es automatica, con sefales luminosas de tres aspectos y
Control de Trafico centralizado (CTC).

Las estaciones del sistema se muestran en el cuadro siguiente.
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Cuadro 3.21
Estaciones del sistema Biovias
Km Estacion Ellztzzlion
[m.s.n.m.]
Sur-Norte
46,7 Hualqui 21
54,3 La Leonera 19
56.3 Manquimavida 19
58,3 Pedro Medina 18
60,1 Chiguayante 18
70,2 Concepcion 9
74,4 Lorenzo Arenas 8
77,2 Universidad Santa Maria 7
79,2 Los Céndores 6
81,3 Hospital Las Higueras 4
83,3 El Arenal 3
85,0 Mercado 3
Este a Oeste
0,0 Concepcion 9
3,0 Juan Pablo Il (antes San Pedro Viejo) 11
5,0 Diagonal Bio Bio 10
7,0 Costa Mar (antes San Pedro) 9
12,0 Lomas Coloradas 7
www.biovias.cl
Hualqui

Penco

» '-n._f""" _

gonera (Valle del Sol)

Mangdimavida
Pedro Meafna

CONCEPCION
Lorenz
Talcahuano
Unlversid:

3 EMArenal O™ 1eciics Feddrico
Las Higueras ' "Santa Mafa

0 5
A
Mercado km
-
sy I ) Lomas Coloradas
2 / Coronel

O Estaciones nuevas  EIM: Estaciones Intermodales

DIAGRAMA 3-9: PLANTA DEL SERVICIO BIOVIAS
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3.12.3 Operacién

3.12.4

La operacion de del Biotren esta separada en dos sectores:

e Hualqui-Talcahuano
e Concepcidon-Lomas Coloradas

En el sector Hualqui-Talcahuano se ofrece un total de 16 servicios diarios los
dias laborales, en general uno cada hora, en el tramo de doble via.

En el sector Concepcién-Lomas Coloradas también se ofrece un total de 16
servicios diarios, en un tramo de simple via.

Estas frecuencias soélo producen algunas interferencias con el trafico de carga
entre Hualqui y La Leonera y entre Concepcién y Bio Bio. Sin embargo, a
medida que la demanda del sistema aumente y se establezcan nuevas
frecuencias, los sectores arriba mencionados se tornaran criticos para los
trenes de carga.

Cuadro 3.22
Transporte de Biotren

Ano Pasajeros
2003 781.028
2004 808.980
2005 361.398
2006 1.803.514

El bajo transporte de 2005 se debe a que las obras del Proyecto Biovias
obligaron a reducir las frecuencias.

Participacién de mercado

El caso de Biovias es similar al de Merval: los estudios previos estimaron el
mercado potencial en un supuesto de sistema integrado, el que no se ha
materializado y, por las mismas razones dadas para Merval, es probable que no
lo sea en el corto plazo.

El transporte durante el afio inicial del sistema significé un aumento de 123%
por sobre el maximo histdrico, pero aun muy por debajo de las estimaciones
iniciales, que eran del orden de los 6 millones de pasajeros.

Los pasajeros transportados en 2006 representan menos del 10% del mercado
total.
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3.12.5 Perspectivas

3.13

Las importantes inversiones realizadas en el sistema Biovias aseguran la
permanencia del sistema.

Sin embargo y al igual que en el caso de Merval, los actuales volumenes de
transporte, cercanos a los 2 millones de pasajeros anuales, son insatisfactorios,
ya que las estimaciones mas prudentes sefialaban tress veces este volumen
una vez que el sistema estuviera en régimen.

De igual forma que en Merval, las inversiones realizadas no podran
aprovecharse si en un plazo relativamente corto no se establece un sistema
integrado. El equipo rodante de Biovias, formado por automotores UT440
rehabilitados es menos adecuado para esto que el de Merval, por su acceso a
diferente nivel con los andenes, pero al igual que éste, el elemento troncal,
constituido por el servicio ferroviario esta en este momento subutilizado y con

cambios relativamente menores podria facilitarse el intercambio modal.

RESUMEN

El cuadro siguiente resume la informacion disponible sobre los ferrocarriles

chilenos.
Cuadro 3.23
Resumen de informacion

Ferrocaril Propisdad Longitud Trafico [miles de unidades] Mercado

tkm] [t/afio] [tkm/afio] | [pax/afio] |[paxkm/afo] [%]
Arica-Tacna Estado del Peru 62 - - 31 1.922 2
Arica-La Paz Estado de Chile 204 - - - - -
Tocopilla-Toco SQM 127 1.700 171.700 - - 100
Antofagasta a Bolivia | Grupo Luksic 799 4.300 1.257.000 S.i. S.i. 30
Potrerillos-Chafaral Codelco Salvador 91 350 54.250 - - 100
Algarrobo-Huasco CMP 100 500 43.000 - - 100
Romeral-Guayacan CMP 38 2.300 87.400 - - 100
Ferronor Pirazzoli 1.867 6.730 773.950 - - 30
Merval Estado de Chile (43) - - 8.000 184.000 3
EFE Estado de Chile 1.254 10.000 1.505.000 8.800 633.600 2
Biovias Estado de Chile (51) - - 1.800 45.000

NOTA 1: Los kilometrajes de Merval y Biovias estan incluidos en el kilometraje de EFE
NOTA 2: Las participaciones de mercado son soélo estimaciones globales
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3.14 CONEXIONES INTERNACIONALES
3.14.1 General

Las conexiones ferroviarias internacionales son cinco:

Ferrocarril de Arica a Tacha en Chacalluta

Ferrocarril de Arica a La Paz en Visviri/Charana
Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia en Ollagle

Ferrocarril de Antofagasta a Salta en Socompa

Ferrocarril Transandino por Juncal en Caracoles/Las Cuevas

De las cuatro conexiones de ferrocarriles chilenos, sélo una esta activa en
forma regular: Ollagtie.

3.14.2 Ferrocarril de Arica a Tacna (FAT)

Se trata de un tramo aislado y no es propiamente una conexién internacional.
Perd mantiene esta linea principalmente por motivos de reivindicacion territorial,
y sblo transporta pasajeros (31.000 pax en 2006), pese a que se le asigné
recursos limitados para el transporte de carga.

3.14.3 Ferrocarril de Arica a La Paz (FCA)

Como se sefala en la monografia particular, esta conexion tuvo su origen en el
Tratado de Paz y Amistad de 1904 con Bolivia y fue construido enteramente,
hasta La Paz, por el Estado de Chile.

Posteriormente, el tramo boliviano se entregé al Gobierno de Bolivia, formando
parte de su Red Andina, actualmente controlada por capitales chilenos.

La conexiéon con dicha Red Andina se produce en la frontera con Bolivia, en el
Km 206 del FCA y el intercambio se hace en las localidades de Visviri (Chile) y
Charana (Bolivia).

Por la Red Andina, de igual trocha que el FCA (1.000 mm), se accede a La Paz,
Oruro, Cochabamba, Uyuni y a las conexiones internacionales de Ollagle (con
Chile, FCAB) y Villazon/La Quiaca (Argentina, igual trocha).

Por la conexion argentina, via Jujuy es posible acceder a la Red Occidental de
los ferrocarriles bolivianos en la conexién Yacuiba/Pocitos y de alli a
Santa Cruz y a la conexion internacional Concepcion/Corumba con el ferrocarril
brasilefio a Santos en la misma trocha.

Esta ruta se ha utilizado en forma experimental para intentar establecer un
“puente terrestre” Arica-Santos, pero sin resultados practicos debido a la
longitud y complejidad del trazado, al transito por 5 diferentes ferrocarriles y a
los numerosos controles aduaneros (4).

Actualmente el trafico por esta via esta paralizado.
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3.14.4

3.14.5

3.14.6

Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB)

La linea principal del FCAB, de trocha 1.000 [mm], conecta con la Red Andina
de Bolivia en la localidad de Ollagte, en el Km 444 desde Antofagasta. Por el
ramal de Uyuni se conecta con la linea principal de la Red Andina y a las
restantes conexiones descritas para el Ferrocarril de Arica a La Paz.

Esta conexion esta en operacion activa, aunque el volumen de trafico ha
disminuido considerablemente en relacion a las cifras histéricas: 300.000 [t/afio]
de cifras cercanas a 1 millon de toneladas anuales.

Ferrocarril de Antofagasta a Salta (FCAB/Ferronor)

El Ferrocarril de Antofagasta a Salta, estda compuesto de un primer tramo de
153 [km] entre Antofagasta y Augusta Victoria, de propiedad de FCAB, y un
segundo tramo de 181 [km] entre Augusta Victoria y Socompa, de propiedad de
Ferronor.

El trazado de FCAB cruza la linea central de Ferronor en la localidad de
Palestina

En Socompa se une a las vias del ramal C14 de los ferrocarriles argentinos,
que lleva a Salta y de alli conecta con las extensas vias del Ferrocarril Belgrano
de Argentina, de igual trocha.

Ademas de las conexiones a Bolivia, mencionadas antes, estas lineas conectan
las principales ciudades del norte argentino y llegan en la misma trocha hasta
Buenos Aires.

Esta conexion ha funcionado en forma irregular debido a problemas
operacionales. Actualmente (2006) el trafico esta suspendido.

Ferrocarril Transandino por Juncal

Este ferrocarril nace en la localidad chilena de Los Andes, en trocha
1.000 [mm]. A Los Andes llegan las vias de EFE en trocha 1.676 [mm], por lo
que no hay una conexion directa al resto de la Red Sur.

Inicialmente un ferrocarril privado de propiedad inglesa, fue integrado a la red
de EFE primero como una Administracion Delegada y posteriormente como un
simple ramal de la Red Sur.

El ramal tiene 70 [km] entre Los Andes y Frontera (Caracoles), de los cuales el
primer tramo, de 35 [km] tiene pendientes moderadas (25%o) y se encuentra en
operacion por el transporte que efectia Fepasa de concentrados de la Division
Andina de Codelco (~800.000 t/afio).

El resto del ramal, que tiene pendientes hasta de 83%. y sube hasta los
3.200 [m] de altitud, esta abandonado desde 1984, cuando EFE decidio
paralizar su costosa operacion.

Posteriormente una empresa argentina elabor6 un proyecto de rehabilitacion de
esta conexion y logro interesar a los gobiernos de Chile y Argentina, interés que
se tradujo en un llamado a licitacion por la concesion.
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En opinion del Consultor, este proyecto no tiene viabilidad ni técnica ni
econdmica, pese a que su trazado conecta con el ramal C15 de los ferrocarriles
argentinos y desde Mendoza a todas las vias trocha 1.000 [mm] del norte
argentino y a las vias trocha 1.676 [mm] del centro y sur de ese pais.

El diagrama siguiente muestra las principales conexiones ferroviarias
internacionales del cono sur de América.

ARICA

1GUIGUE

ANTOFAGASTA SANTOS

) RA
VALPARAISO ,
WINTEVIDEO

BUENOS AIRES

BAHIA BLANCA

PUERTO MONTT

Trocha 1000 mm
Trocha 1676 mm
Trocha 1435 mm

Proyecto

DIAGRAMA 3-10: CONEXIONES FERROVIARIAS INTERNACIONALES

Estudio de Diagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 92



i
/"

LIBRA

4.1

411

MTT
MARCO LEGAL DEL MODO FERROVIARIO
LEY GENERAL DE FERROCARRILES
Resumen de la Ley

La Ley General de Ferrocarriles corresponde al texto refundido del Decreto-Ley
N° 342 de 1925 y sus modificaciones, aprobado por Decreto N° 1157 de 1931.

Pese a su antigiiedad, esta ley sigue siendo la Unica norma de caracter general
que, como expresa su articulo 1°, “se refiere a las vias férreas de toda
naturaleza existentes a la fecha de su dictacion, a las que se establezcan en el
futuro y a sus relaciones con las demas vias de transportes terrestres, aéreas y
por agua.” Agrega el mismo articulo que, con todo, sus disposiciones se
aplicaran a los ferrocarriles particulares existentes “en lo que no contrarien los
derechos y obligaciones creados a las Empresas por las Leyes que hubiesen
otorgado las concesiones; y a los Ferrocarriles explotados por el Estado en
cuanto no sean incompatibles con los preceptos de las Leyes especiales que
rigen su administracion.”

La concepcién general de la ley es que la actividad ferroviaria es funcion propia
del Estado, el que delega su materializacion en los particulares a través del
mecanismo legal de las concesiones. Asi lo declara el articulo 2° en los
siguientes términos: “La concesién de permisos para el establecimiento de vias
férreas destinadas al servicio publico, asi como de ramales y otras lineas de
uso privado, correspondera al Presidente de la Republica’. Se exceptuan de
esa disposicion las lineas “destinadas a la explotacion agricola o industrial que
se desarrollen dentro del predio rural o del establecimiento respectivo y para el
uso exclusivo del propietario de estos”.

La ley detalla los antecedentes que deben incluirse en la solicitud de concesion
y el procedimiento a seguir hasta la dictacion del decreto de concesion,
incluyendo los puntos que debe sefialar ese decreto. Resulta necesario
actualizar esto con las disposiciones actuales de la Ley de Bases del Medio
Ambiente que exigen presentar estudios o informes de impacto ambiental.

Por el decreto de concesion, el concesionario adquiere algunos derechos, tales
como el de requerir judicialmente permiso para practicar en terrenos de toda
clase los estudios necesarios para preparar el proyecto definitivo y el de
obtener del Presidente de la Republica el uso de los terrenos fiscales
necesarios para la via y sus dependencias y el permiso para la ocupacién de
caminos publicos.

Como medidas de fomento e incentivo para la habilitacién de vias férreas, la
Ley otorga algunos beneficios como ser la devolucion de los derechos de
aduana pagados por la internacion de equipos y materiales y la exencion de
impuestos de la primera categoria durante los primeros 10 afios de vigencia de
la concesion.
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Se obliga al concesionario a constituir una sociedad anonima de giro ferroviario
exclusivo para la construccion y explotacion del ferrocarril; se dan reglas sobre
la constitucidn del capital de la sociedad y las circunstancias que daran origen a
la caducidad de las concesiones. Se faculta al Presidente de la Republica para
adoptar medidas en el evento de interrumpirse total o parcialmente la
explotacion de una via férrea y se prohibe a las empresas levantar las lineas
sin autorizacion expresa del Presidente de la Republica.

En su Titulo Il Ia ley trata de las servidumbres originadas por las vias férreas y
confunde la institucién juridica de la expropiacion con la de las servidumbres.
En el articulo 29 declara sujetos a expropiacion por causa de utilidad publica,
los terrenos municipales y particulares necesarios para la construccion de un
ferrocarril, cuando se hubiere otorgado una concesion u ordenado la
construccion por el Estado. Como servidumbre propiamente tal, puede
imponerse la de ocupacién temporal de terrenos para establecer caminos
provisorios y otras instalaciones necesarias para la expedita construccién de las
obras y para mantener la continuidad del trafico. También declara que las vias
férreas “como vias publicas, gozan de las servidumbres establecidas por la Ley
sobre los predios colindantes”.

En materia de expropiaciones los procedimientos sefialados en la Ley deben
entenderse derogados por el Decreto Ley N° 2186, de 1978 que aprobé la Ley
Organica de Procedimientos de Expropiaciones.

En varios articulos se establecen prohibiciones destinadas a proteger las vias
férreas y garantizar un trafico seguro. En el Titulo IV “Gravamenes de las
Empresas”, se imponen a éstas obligaciones que hoy pueden reputarse
obsoletas, como son las de transportar gratuitamente correspondencia,
arrastrar coches de establecimientos de instruccién superior y pases libres a
diversas autoridades y funcionarios. También se fijan tarifas reducidas para el
transporte de armas y pertrechos de guerra y se faculta al gobierno para tomar
por su cuenta el uso de los ferrocarriles en las situaciones de excepcién
constitucional que se indican y que hoy se denominan “estado de asamblea” y
“estado de sitio” segun la Constitucion Politica de la Republica.

Hay también obligaciones para las empresas en relacion con el empalme de
sus vias con otros ferrocarriles.

En el Titulo V “Explotacion de los Ferrocarriles” hay normas detalladas para
garantizar la seguridad del trafico y particularmente en relacién con los cruces a
nivel, tanto publicos como particulares. Se otorgan facultades al Departamento
(autoridad que ahora corresponde al MTT) para revisar el material rodante
antes de su entrada en servicio y para excluirlo si no ofrece la seguridad
necesaria. En este mismo Titulo hay normas sobre formacion de los trenes e
itinerarios y sobre transportes que aparecen como mas apropiadas para una
reglamentacion interna.

El Titulo VI trata “De la Supervigilancia del Estado” y detalla las atribuciones
que competen al Departamento de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento,
algunas de las cuales estan francamente obsoletas y otras tendrian que
actualizarse para poder ser ejercidas por el MTT, sucesor actual del citado
Departamento.
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En lo que respecta a la supervigilancia del Estado, surge la necesidad de definir
una politica de Estado en materia ferroviaria, que determine claramente su
posiciéon en todo lo relativo al desarrollo de la actividad ferroviaria y, por
consiguiente, el papel del Gobierno en esta materia.

En el Titulo VII se detallan las “Contribuciones Ferroviarias” detallando los
recursos que deberan ingresar al Fisco y en el VIII “Disposiciones Penales”, se
establecen las penalidades para los delitos o faltas contra la seguridad del
transito en las vias férreas y finalmente “de las faltas cometidas por las
Empresas”.

Habida consideracion al hecho de que en el Cddigo Penal estan consideradas
figuras delictivas analogas a las de la Ley General se sugiere eliminar esta
dualidad que puede conducir a dificultades judiciales. También surge la
necesidad de incluir en la Ley General algunos delitos que estan penados en la
legislacion antiterrorista.

Finalmente, el Titulo IX “Disposiciones Diversas” trata de asuntos varios,
debiendo senalarse especialmente el articulo 138 que dispone que “no se
aplicaran a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado las disposiciones de la
presente ley, en cuanto sean contrarias a los preceptos del Decreto con Fuerza
de Ley N° 167, de fecha 12 del mes indicado, organico de dicha empresa (hoy
DFL 1 de 1993).

Comentarios sobre la Ley General de Ferrocarriles

En el Anexo Legal se incluye un analisis comentado en extenso sobre esta ley.
En este capitulo se comenta los aspectos conceptuales de mayor importancia
para el analisis.

Como se sefald6 mas arriba, la concepcién de esta ley esta referida
principalmente a las concesiones a particulares, pese a senalar expresamente
que sus disposiciones se aplicaran a los ferrocarriles explotados por el Estado,
“en cuanto no sean incompatibles con los preceptos de las leyes especiales
gue rigen su administracién.” Mas adelante, se refuerza esta excepcién al
disponer que las disposiciones de la ley no se aplicaran “en cuanto sean
contrarias a los preceptos del DFL 167" (reemplazado hoy por el DFL 1 de 1993
y sus modificaciones).

Si bien hay un sinnimero de disposiciones de la ley que serian aplicables a
EFE, por no estar consideradas en los diversos DFL que han regido a la
empresa, en la practica se ha producido una separacion entre los ferrocarriles
estatales (EFE) y los privados, en que los primeros estan regidos por su ley
especial, modificada y actualizada en forma periddica (DFL 167 - DFL 94 —
DFL 1) y los segundos por la Ley General, que ha perdido toda vigencia y cuya
aplicacion es escasa o0 ninguna.

En un segundo nivel de analisis, puede concluirse que la ley esta referida a los
ferrocarriles de servicio publico, dejando de lado los ferrocarriles de servicio
propio, salvo por la mencion efectuada en el articulo 2° a las lineas “que se
desarrollen dentro del predio rural o del establecimiento respectivo”, mencién
que ciertamente no incluye en forma suficientemente explicita a estos
ferrocarriles.
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Se considera necesario estudiar la situacion de estos ferrocarriles en relacion
con la Ley General, ya que muchos de sus preceptos son inaplicables y otros,
de ser aplicados, les producirian graves perjuicios.

Para regularizar todas estas situaciones especiales, debera definirse
previamente la estructura institucional que se desea dar al sistema ferroviario.

En la actual estructura, EFE sigue siendo un elemento predominante en el
modo Y, en virtud de su importancia, probablemente se justifica el que tenga un
régimen legal especial.

Sin embargo, la evolucién de los mercados, de la tecnologia ferroviaria y de las
condiciones en las que deben desenvolverse los ferrocarriles, han llevado a los
gobiernos de la mayoria de los paises a buscar soluciones institucionales que
resuelvan a la vez los problemas de transporte de la sociedad y los serios
problemas econdmicos de los ferrocarriles estatales.

Una solucién de esta naturaleza requerira modificaciones de importancia a la
Ley General, que van mucho mas alla de una mera modernizacién de sus
disposiciones, materias que se analizan mas adelante en esta seccion.

Conclusiones

La Ley General de Ferrocarriles ha dejado de ser un instrumento idéneo para el
desarrollo de una politica ferroviaria, a menos que esta politica sea de absoluta
prescindencia.

La mayoria de sus disposiciones esta obsoleta, ya sea en lo conceptual o en lo
especifico, ya que el entorno social, técnico, juridico y econémico donde se
inserta, ha cambiado de modo fundamental en los mas de 75 arfos
transcurridos desde su dictacién.’

En opinion de los Consultores, es necesario estudiar y proponer una nueva ley,
que rija a la totalidad de los ferrocarriles, en forma independiente de su
propiedad, incorporando aspectos de actual vigencia, como son la
normalizacién técnica, la seguridad y el medioambiente.

®En la practica esta ley es de 1925. El texto de 1931 es refundido del anterior y sus modificaciones.
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LEY ORGANICA DE EFE
Resumen de la Ley

La Ley Organica de EFE es el DFL 1 de 1993, del MTT, con las modificaciones
introducidas por el DFL 24 de 2003, del Ministerio de Hacienda. Estas ultimas
modificaciones se relacionan basicamente con aspectos administrativos de la
Empresa y se analizan en extenso en el Anexo Legal.

La Ley de EFE comienza por definir el caracter legal de EFE: es una persona
juridica de derecho publico, empresa auténoma del Estado, dotada de
patrimonio propio, con domicilio en Santiago, y que se relaciona con el
Gobierno a través del MTT.

A lo anterior habria que afiadir que, al margen de la ley en comento, EFE se
vincula con el Gobierno en el Sistema de Empresas Publicas (SEP), un Comité
de CORFO que actua como asesor del Estado y cuya funcion, respecto de
EFE, es el control de su gestion.

El aspecto fundamental de la Ley es la definicion del objeto social de EFE y las
formas en que puede realizar dicho objeto. De ello trata el Titulo I, cuyo articulo
2° describe el objeto social y del que se desprende que EFE. puede: a)
Establecer y explotar servicios de transporte de pasajeros y carga; b) utilizar,
para lo recién indicado vias férreas (sin distincion de si son propias o ajenas), o
sistemas similares (concepto no definido y que permite incorporar otras
tecnologias); c) Explotar servicios de transporte complementario, cualquiera
sea su modo, debiendo entenderse el término “complementario” como referido
al transporte principal, o sea el ferroviario y el vocablo “modo” en su acepcién
de “medio de transporte” (camiones, buses, etc.); d) Realizar actividades
conexas necesarias para realizar el transporte ferroviario de pasajeros y carga.
(Se entienden, sin que la ley lo diga, como actividades conexas el
almacenamiento de mercancias, su carga y estiba, la vigilancia y todo lo
relacionado con la construccion y conservacion de la infraestructura y de las
instalaciones y equipos ferroviarios; y €)La explotacion comercial (sin la
limitante de su relacion directa o indirecta con el transporte ferroviario) de los
bienes de su dominio.

Por tratarse de una empresa publica, el cumplimiento fiel y estricto de su objeto
social es de la esencia misma del quehacer de EFE, y tal principio es aplicable
a las formas en que puede realizar el referido objeto, las que, segun el mismo
articulo 2°, tratandose su objeto principal (el transporte), son: 1) Directamente,
esto es, con su propio personal y recursos; 2) Por medio de contratos o de
concesiones, vale decir, entregandole a terceros la realizacion del transporte
ferroviario, previa celebracién de un contrato o el otorgamiento de una
concesion; y 3) Mediante la constitucion de sociedades anodnimas, que se
encargarian de realizar el transporte ferroviario con los medios de la sociedad
asi constituida o a través de otras modalidades, sin mas limitaciones que la del
inciso cuarto del mismo articulo 2°, que prohibe a EFE celebrar actos o
contratos que impliquen la enajenacion de la franja de terreno, puentes y obras
de arte que constituyen el trazado y via ferroviaria.
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En cuanto a los servicios complementarios, EFE no los puede realizar
directamente, debiendo recurrir al sistema de contratos o concesiones, o
constituyendo sociedades con terceros, las que no necesariamente deberan ser
del tipo de sociedades andnimas.

La Ley en comento obliga a pactar las sociedades y los contratos y
concesiones previa licitacion publica “en cuyas bases se estableceran clara y
precisamente los elementos de la esencia del pacto social o del contrato de
concesion”, siendo la unica excepcion las sociedades y concesiones cuyo
objeto sea la prestacion de servicios menores.

Antes mencionamos la prohibicion absoluta de enajenar la via férrea lo que no
obsta a la celebracion de contratos o concesiones en que se conceda “uso
exclusivo de la via férrea, en todo o parte”, siempre y cuando se estipule como
condicién esencial que se permita a terceros el uso de la via, sobre la base de
un sistema tarifario igualitario y no discriminatorio.

En la celebracion de actos y contratos EFE, se regira exclusivamente por las
normas de derecho privado, en todo lo que no fuere contrario a su Ley
Organica.

El Titulo Il de la Ley Organica trata de la Administracion de la Empresa, el Il del
Personal, el IV del Patrimonio, del régimen econdmico y de la fiscalizacion, y el
V de Disposiciones Diversas.

En lo que concierne a la Administracién sélo se mencionara que ella es ejercida
por un Directorio, con las mas amplias facultades, el que designa al Gerente
General, encargado de ejecutar los acuerdos del Directorio y supervisar
permanentemente la administracién y funcionamiento de la Empresa.

El personal de la Empresa se rige por la Ley Organica y el Codigo del Trabajo y
se consideran trabajadores del sector privado.

El patrimonio de la Empresa esta constituido por las vias férreas, los terrenos
ocupados por ellas, los edificios, instalaciones, obras de arte, etc., el material
rodante, equipo, maquinaria, las concesiones y privilegios, las entradas de la
explotacion, el producto de la venta de sus bienes, las sumas que le asigne la
Ley de Presupuestos vy, en general, todos los bienes muebles e inmuebles y
derechos que adquiera a cualquier titulo.

EFE esta sujeta a las normas financieras, contables y tributarias que rigen para
las sociedades anonimas abiertas y esta afecta a disposiciones de régimen
econdmico propio de una empresa estatal.

En los articulos 41° y 42°, la Ley establece normas especiales para EFE en
materia de sefializacion de cruces publicos, las que complementan lo que al
respecto dispone la Ley General de Ferrocarriles.

Cabe mencionar aqui la facultad que la ley en comento otorga tanto a EFE
como a la Empresa de Transportes de Pasajeros Metro SA, para formar
sociedades andnimas para atender servicios de transporte suburbano de
pasajeros y la explotacion comercial de sus bienes en actividades o servicios
complementarios.
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Hay otras disposiciones que no conciernen directamente a la actividad
ferroviaria por lo que se omiten, para concluir mencionando lo prevenido en el
articulo 10° Transitorio, segun el cual “Las disposiciones del decreto supremo
N° 1.157, de 16 de septiembre de 1931, que fija el texto definitivo de la Ley
General de Ferrocarriles no se aplicardn a la Empresa ni a las sociedades que
para la explotacion de la via férrea se constituyan, en conformidad a lo
establecido en el articulo 2° del decreto con fuerza de ley N° 94, en cuanto
fueren contrarias con las en él establecidas”.

La norma recién transcrita es concordante con lo establecido en el mismo
sentido por el articulo 138 de la Ley General de Ferrocarriles.

Comentarios sobre la Ley Organica de EFE

En el Anexo Legal se incluye un analisis comentado en extenso sobre esta ley.
En este capitulo se comenta los aspectos conceptuales de mayor importancia
para el analisis.

La Ley Organica de EFE es un instrumento legal relativamente reciente (1993)
que incorpora una serie de conceptos de gran importancia para su gestion.

Como se sefiala en el punto anterior, el aspecto fundamental de la Ley es la
definicion del objeto social de EFE y las formas en que puede realizar dicho
objeto.

El objeto social es la explotacion de servicios de transporte de carga y de
pasajeros, el que podra realizarlo directamente o por intermedio de terceros
(contratos, concesiones, sociedades, etc.), con las Unicas limitaciones que:

(@) Las concesiones deberan otorgarse por licitacion publica

(b)  No se permite la enajenacion de la infraestructura

(c) Los contratos deben permitir a terceros el uso de la via sobre la base de
un sistema tarifario igualitario y no discriminatorio

Estas disposiciones permiten la aplicacion de variadas politicas de explotacion,
desde la situacion vigente hasta 1990, en que EFE realizaba por si misma la
explotacion de todos los servicios de transporte, hasta un esquema de total
privatizacion de sus servicios, en que EFE mantiene sélo la propiedad de la
infraestructura y se limita a controlar el desarrollo de los diversos contratos de
explotacion, operacion y mantenimiento. La situacion actual corresponde a una
situacion intermedia, en la que EFE aun efectia por si misma (o mediante sus
filiales) los servicios de pasajeros, habiendo concesionado los servicios de
carga y el mantenimiento de la infraestructura y los equipos.

En lo que se refiere a los aportes fiscales, se dispone que EFE podra recibir
aportes de acuerdo con lo propuesto en los Planes Trienales, los que deberan
ser aprobados por el MTT. Estos aportes soélo podran destinarse a financiar
inversiones en infraestructuras y equipos.®

6 . . o - . -
El articulo menciona también la compensacién por equidad, ya suprimida, y el pago de la deuda de arrastre
existente a la fecha. Ambos conceptos son de naturaleza transitoria y no afectan el analisis.
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Esta disposicion, unida a lo dispuesto en el articulo 35, en el sentido que el
Gobierno no podra obligar a EFE a proporcionar servicio alguno sin la
adecuada compensacion, esta indicando que no se contempla en caso alguno
efectuar aportes fiscales a la operaciéon de EFE.

Lo anterior y las referencias de la ley a la explotacién comercial de los bienes,
al cuidado y diligencia que deberan emplear los Directores en el ejercicio de
sus funciones, la responsabilidad de los mismos en los negocios y otras
disposiciones, sefalan en forma clara que la gestion de EFE debe enmarcarse
en las practicas comerciales habituales y generar una rentabilidad a su
patrimonio, lo que no sucede en la especie.

Conclusiones

En general no parece necesario efectuar modificaciones trascendentales a la
Ley Organica de EFE, que tiene la necesaria flexibilidad para aplicar politicas
de gestion variadas.

Sin perjuicio de lo anterior, el contenido que tenga una eventual nueva Ley
General de Ferrocarriles, podria afectar al DFL 1 de 1993 en algunos aspectos,
especialmente en el plano normativo.

Ademas de lo anterior, se considera conveniente precisar en forma clara las
condiciones en las que el Estado otorgara subsidios a determinados servicios.
La ley vigente solo permite aportes de capital e insinda que el fisco debera
pagar los servicios que el Gobierno solicite, pero no esta mencionado el caso
de servicios con rentabilidad social que podrian justificar subsidios fiscales.

OTRA LEGISLACION RELACIONADA CON EL MODO FERROVIARIO

Hay diversas normas legales que de manera directa o indirecta se relacionan
con las actividades ferroviarias.

Aparte de las modificaciones al DFL 1 de 1993, efectuadas por el DFL 24, que
se comentan en extenso en el Anexo Legal, hay normas generales que regulan
diversas actividades, la ferroviaria entre ellas.

Una de las mas importantes es la Ley de Bases del Medioambiente, N° 19.300
de 1994 y el Reglamento del Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental. La
incidencia de esta ley en los proyectos ferroviarios se trata en detalle en la
Seccién 12 del documento Recomendaciones de Disefio para Proyectos de
Infraestructura Ferroviaria, REDEFE, de Sectra.

En la Ley de Transito N° 18.290, hay también algunas disposiciones
relacionadas con la senalizacion de los cruces a nivel, también tratadas en la
Seccion 6 de REDEFE. En esta Seccion se analiza también el Decreto
Supremo N° 2132 de 1939, que constituye el Reglamento de Cruces
Particulares.

Hay diversas normas del Instituto Nacional de Normalizacion, INN, para el
transporte de productos peligrosos, que se mencionan en el capitulo de
diagnéstico del presente estudio, y que tienen incidencia en los aspectos de
seguridad y medioambientales del transporte ferroviario.
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DIAGNOSTICO Y MARCO DE INTERVENCION DEL MODO FERROVIARIO
ASPECTOS GENERALES

La industria ferroviaria, desde su invencién a mediados del siglo 19, ha sido
materia de la mas amplia diversidad de formas de participacion empresarial por
parte tanto del Estado (sector publico) como del sector privado. Las
caracteristicas de la estructura de costos del modo ferroviario en que cerca del
80% de los costos de infraestructura son fijos en el corto plazo, asi como la
presencia de indivisibilidades y economias de escala en el largo plazo, junto
con la posibilidad de explotacion monopdlica en determinadas situaciones
geograficas, han llevado a los gobiernos a ejercer histéricamente controles de
acceso, de salida, control tarifario, regulacion de tecnologias, practicas
operacionales, relaciones entre compafias, propiedad de las fajas y otros que
se alejan de una forma de organizacién industrial regida por la competencia
abierta. Como resultado de estas caracteristicas econdémicas, a las cuales se
agrega los elevados costos de infraestructura, la industria ferroviaria ha sido
definida como un monopolio natural que requeriria una propiedad unica a nivel
de la red ya sea con control publico o privado (Nash, C.A.y Toner, J.P., 1998).

El fuerte desarrollo del modo terrestre competitivo (caminero) asi como las
deficiencias de adaptacion y gestidon que se han observado en la industria
ferroviaria en las Ultimas décadas, han contribuido a generar pérdidas de
participacién en el mercado de transporte y, en general, cuantiosas pérdidas
econdémicas. Se ha ido planteando como respuesta, profundos y variados
cambios en las formas de regulacion e intervencion del sector publico, dirigidos
hacia nuevas formas de desregulacion y de participacién del sector privado que
sean capaces de generar competencia, eficiencia e innovacién. Un obijetivo
importante se ha dirigido hacia la disminucion del gasto publico en los
ferrocarriles y un traspaso hacia capitales y riesgo privado.

Chile no ha estado ausente de este proceso. A principios de la década del 90, se
inicia la transformacion de la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) en que a
través de la Ley 19.170 ha hecho posible la incorporacion de privados en los
servicios de carga asi como la constitucion de filiales que administran
separadamente negocios afines (pasajeros segun ambito geografico, negocios
inmobiliarios). Sin embargo, se ha mantenido y reforzado en los ultimos afos una
alta participacion del Estado en inversiones y gestion dirigida mayoritariamente al
transporte de pasajeros. Complementariamente, la privatizacion de Ferronor
(1996) y el arriendo del Ferrocarril de Arica a La Paz (1997) han estado dentro de
esta politica de incorporacion de privados al sistema ferroviario, aunque en los
ultimos 10 afios no ha habido nuevas iniciativas en este sentido. Los ferrocarriles
privados del norte, han mantenido su operacion y desarrollado nuevas
inversiones en funcién de las cargas mineras y la conveniencia econémica.

Los cambios ocurridos se han producido mayoritariamente dentro de la red de
la empresa estatal, sin que necesariamente se hayan generado en el marco de
una politica ferroviaria nacional que busque un desarrollo armoénico y eficiente
de este modo en un contexto del sistema de transporte global. El traspaso de la
supervision de EFE al Sistema de Empresas Publicas (SEP) es una senal de
esta situacion, que paralelamente ha dejado al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones en una precaria posicion en la generacion de politicas y
gestion del sistema ferroviario.
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En relacién con los ferrocarriles privados, no puede dejar de mencionarse que
la Ley General de Ferrocarriles de 1931, que es el cuerpo legal que los rige y
que continua vigente, esta obsoleta en la mayor parte de sus alcances, como
se muestra en los analisis realizados en este mismo estudio.

Es natural pensar que, independiente de cual sea, el pais debe tener una
politica ferroviaria que defina el rol del Estado y enmarque el rol de las
empresas privadas asi como el de la empresa estatal y que esté de acuerdo
con las politicas econdmicas y sociales del pais y de las politicas nacionales de
transporte.

La definicion de esta politica corresponde sin duda a las autoridades del
gobierno central y autoridades sectoriales. En ella debe quedar definido y
justificado el rol del Estado por una parte, y el de las empresas, sean estas
publicas o privadas por otra. A su vez, los roles y responsabilidades que
permanezcan en un nivel central, deben quedar reflejados en una organizacién
institucional capaz de hacerse cargo de ellos. Se trata de aprovechar y/o
desarrollar los recursos que el pais ya tiene disponibles, asi como las ventajas
tecnoldgicas del modo ferroviario de la manera mas conveniente, en el marco
de las politicas nacionales vigentes.

Este capitulo del informe busca contribuir en estas definiciones. La metodologia
utilizada recoge la experiencia en el planteamiento de politicas de transporte
recientes en nuestro pais, en un nivel de disefio preliminar, como ha sido el
caso del Plan de Transporte Urbano para Santiago (PTUS) y el Plan de
Transporte Interurbano (PTI) entre otros. Para ello se desarrolla un marco
conceptual que entrega los elementos a considerar para justificar la
participacién del Estado en un determinado sector econémico, consecuente con
un conjunto de objetivos explicitos. Un segundo aspecto necesario en una
definicion de politica corresponde a un diagnéstico de las principales
situaciones que debieran ser superadas para el mejor logro de los objetivos.
Por ultimo, la definicién de politicas se dirigira a identificar el conjunto de
acciones e instrumentos (legales, normativos, proyectos u otros) que se estime
adecuados para resolver los principales problemas identificados en el
diagnéstico.

Debe considerarse que este estudio, por plazo y presupuesto, corresponde a
un estudio preliminar, que requerira con seguridad otros analisis con un alcance
mayor.
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5.2 BASES PARA LA DEFINICION DEL ROL DEL ESTADO

5.2.1

Consideraciones generales

En el rol o marco de intervencion que se defina para el Estado en el sistema
ferroviario se debera considerar:

a) La consistencia con las politicas nacionales econdmicas y sociales vigentes.

b) La consistencia con las politicas globales de transporte.

c) La consistencia con politicas relacionadas con las de transporte como son
las de infraestructura publica, de uso de suelo (desarrollo regional),
ambientales y otras.

d) Una orientacién dirigida hacia generar los cambios que se estime
necesarios para mejorar las condiciones en que se desenvuelve el sistema
ferroviario en relacion con los objetivos explicitos que se defina. Los
instrumentos seleccionados para el cambio podran ser de distintos ambitos;
legales, normativos, econdmicos (tarifas, subsidios, incentivos), proyectos
de infraestructura, institucionales u otros, todos ellos dentro de las
atribuciones del Estado.

e) Definiciones claras que limiten la intervencion estatal a lo efectivamente
necesario para permitir el desarrollo de las iniciativas y muy especialmente
para estimular la inversion y gestion privada en la actividad.

La teoria econdmica del bienestar sirve de base conceptual para analizar el rol
que le corresponde al Estado, en la promocién de la eficiencia econdmica,
equidad social y otros objetivos aplicables al sector transporte en general y al
ferroviario en particular. En el plano de la eficiencia econémica, en términos
muy sucintos, los teoremas fundamentales de dicha teoria demuestran que, al
cumplirse los supuestos de la competencia perfecta, el libre funcionamiento de
los mercados lleva a una asignacién de recursos que es optima (Pareto),
definida como un estado de la economia en que nadie puede mejorar su
bienestar sin necesariamente reducir el bienestar de otros individuos en la
sociedad.

Los temas vinculados a la redistribucion del ingreso, que no quedan resueltos
con el modelo competitivo, mas el hecho de que varios de sus supuestos no se
cumplen, originando los denominados fallos del mercado, justifican un rol del
Estado, que como se puede demostrar particularmente en el caso del sector
transporte en muchas situaciones es de importancia, particularmente en
comparacion con otros mercados. Los fallos mas comunes de mercado que
justifican una intervencién estatal, se deben a:’

1. Existencia de economias de escala e indivisibilidades en la produccioén de
bienes o servicios que dan origen a monopolios naturales. Ejemplos en el
sector transporte se encuentran ligados a la provisién de infraestructura de
uso publico y a la provision de servicios de transporte que por su tecnologia,
en combinaciéon con tamafio de mercado, justifican servicios Unicos (por
ejemplo, aeropuertos de aviacion comercial).

" Ver Economia del Sector Publico, de Joseph Stiglitz ; Algunas Reflexiones en Torno al Rol Regulador y
Empresarial del Estado, de Eduardo Bitran y Eduardo Saavedra
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2. Existencia de externalidades positivas o0 negativas que generan una
discrepancia entre los beneficios y los costos privados y sociales. Casos
tradicionales en transporte que presentan externalidades negativas son
dafos al medioambiente de diversa indole, asi como la presencia de
congestiéon en la utilizacion de infraestructura y accidentes con dafios a
terceros. Estudios recientes muestran, por ejemplo, que el modo caminero
(transporte de carga por camiones), presenta una cantidad importante de
externalidades que distorsionan la competitividad con el modo ferroviario.

3. Existencia de bienes publicos, que son aquellos que 0 no son suministrados
por el mercado o, si lo son, la cantidad suministrada es insuficiente. Ejemplo
de un bien publico puro son las ayudas a la navegacién (faros y balizas),
donde no cuesta nada que otra persona mas disfrute del bien y ademas, en
general sera dificil impedir que se pueda disfrutar del bien publico (dificultad
de cobrar por su uso o consumo). Otro ejemplo, pueden ser las calles en un
ambiente urbano, sin presencia de congestion.

4. Bienes complementarios, que son aquellos que el mercado no es capaz de
ofrecer, a pesar de que existe una disponibilidad a pagar del mercado por
ellos. Un ejemplo, en el sector transporte lo constituyen la infraestructura de
integracion fisica y/o los mecanismos de integracion econémica de modos
de transporte publico, en que el mercado no tiene la capacidad para
generarlos.

5. Bienes preferentes, como aquellos bienes que el Estado castiga su
consumo por estimarse negativos socialmente (ej. cigarrillos) o incentiva su
consumo (ej. cinturén de seguridad en vehiculos).

Bajo este marco el rol del Estado mas aceptado hoy en dia sera verificar e
incentivar el cumplimiento de las condiciones de competencia en los mercados
de transporte, actuando sobre ellos con sus diferentes facultades y opciones,
en la busqueda de la eficiencia econémica. Se complementa con un rol activo
en generar condiciones de mayor equidad en la economia y en introducir otros
objetivos explicitos, ya sea a través de herramientas normativas, de regulacion
econdmica u otros.

Definicion de Objetivos Estratégicos del Sistema de Transporte

Se ha mencionado la importancia de definir explicitamente objetivos para el
Sistema de Transporte, con el propdsito de orientar tanto el diagndstico como
posteriormente la propuesta de politicas y acciones.

A partir de una revision de diversos documentos que plantean obijetivos
nacionales con distintos enfoques, se presenta a continuacion una forma de
agregacion en objetivos estratégicos. Para su definicion se ha tenido en
consideracion que fueran los minimos posibles, pero que a su vez no dejen
fuera objetivos especificos que de una u otra forma hayan sido propuestos a
nivel gubernamental. A través de ellos se examinara tanto los resultados del
diagnostico preliminar como la proposicién de politicas y cambios. En etapas
posteriores se podra analizar la eficacia de las medidas propuestas en funcion
de indicadores que reflejen el grado de cumplimiento de los objetivos.

En diversos estudios recientes vinculados a politicas y planes de transporte se
han definido los siguientes objetivos estratégicos:
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Eficiencia econdmica global. Este objetivo apunta a la eficiencia en la
utilizacion de los recursos econdmicos o de recursos que es posible
expresar en cifras econdmicas. Principalmente, aun cuando no
exclusivamente, se refiere a recursos que se utilizan en inversion, gestion y
administracion de la infraestructura publica, en la operacion de los
mercados de transporte, asi como a los recursos que aportan los usuarios
del sistema de transporte (tiempo de viaje de pasajeros y carga). En
determinados tipos de proyectos se busca la eficiencia econdmica de una
manera global, en que los recursos vinculados al transporte son sélo una
parte de un sistema mas amplio (sistema de actividades).

Equidad social. Este objetivo apunta a apoyar a través del desarrollo del
sistema de transporte el objetivo nacional de lograr una mejor distribucion
del ingreso. Significa privilegiar en las decisiones que afectan el sistema de
transporte los beneficios que son recibidos por los grupos sociales mas
débiles. Este concepto de equidad se puede expresar también, aun cuando
no exclusivamente, como una forma de igualar oportunidades para
determinados grupos sociales.

Seguridad. Este objetivo apunta a mejorar los niveles de seguridad para las
personas y la carga. Se busca reducir el niumero de muertes, de lesionados
y, en general, de accidentes con sus consecuencias en dafios materiales.

Medio Ambiente, Patrimonio y Cultura. Este objetivo apunta a la
preservacion y cuidado del medio ambiente, de los recursos naturales y del
patrimonio nacional y cultural.

Calidad del Sistema de Transporte Interurbano. Con este objetivo se busca
dotar de estandares minimos de calidad al STI, ya sea en el uso de
vehiculos de transporte publico o de infraestructura de uso publico (por
ejemplo, entrega de informacion a los usuarios). Puede incluir también
aspectos de confiabilidad y/o vulnerabilidad de los sistemas de transporte.

Otros objetivos. En este caracter se pueden definir objetivos no incluidos en
los anteriores, pero que si formen parte de la estructura de toma de
decisiones. Por ejemplo, objetivos geopoliticos de ocupacion del territorio
nacional (integracion territorial, como es el caso de aerodromos en areas
fronterizas), sin necesidad de que las inversiones sean rentables
socialmente ni que generen accesibilidad a algin centro poblado. En
general se puede agregar objetivos nacionales o regionales, en la medida
que sean explicitos y de alguna manera, cuantificables.

Este conjunto de objetivos en muchas ocasiones se ven enfrentados entre si,
en el sentido que favorecer uno significa desmejorar otro. Por ejemplo, una
mayor eficiencia en el consumo de recursos (menor consumo de recursos) en
muchas ocasiones se contrapone con un sistema menos contaminante o mas
seguro o de mayor calidad, asi como con un sistema que pudiera ser
socialmente mas equitativo. De alli que la eleccion de politicas requiere
priorizar objetivos, lo cual es finalmente responsabilidad de las autoridades
correspondientes y no tiene necesariamente una respuesta técnica unica.
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5.3 DIAGNOSTICO DEL MODO FERROVIARIO
5.3.1 Elementos del diagndstico
El enfoque que se ha estimado adecuado para la proposicion de una politica
ferroviaria se basa en lograr un diagnostico de los problemas principales que
hoy dia estan presentes en el sistema ferroviario nacional. Es asi como la
politica a proponer debe dar cuenta de los principales problemas y plantear las
acciones que se estime adecuadas para su solucion.
En los puntos siguientes se plantea un diagndstico realizado a partir de
informacion disponible y que recoge la experiencia del equipo consultor. Como
criterio de orden el diagndstico se estructura en relacion con la apreciacion
existente del grado de cumplimiento o satisfaccion de los objetivos fijados para
el sistema, desagregados en sus diversos componentes.
5.3.1.1 Eficiencia econdmica global
El grado de eficiencia econdmica actual en el sistema se analiza en las distintas
componentes del sistema ferroviario;
a) eficiencia en el uso de la infraestructura existente (vias y terminales),
eficiencia en el desarrollo e inversidn de nueva infraestructura,
b) eficiencia en la mantencién de la infraestructura,
c) eficiencia en la gestion de la infraestructura;
d) eficiencia en la operacion de los servicios (mercados de carga y pasajeros).
5.3.1.2 Equidad
Se refiere a la ejecucion de servicios de interés social, politicas tarifarias a
pasajeros u otros donde se considere temas vinculados a distribucion de
ingreso y equidad.
5.3.1.3 Seguridad
En este ambito se revisa los niveles de seguridad del sistema ferroviario actual
y de los modos competitivos. Se consideran dos componentes:
a) las condiciones minimas de seguridad para los usuarios y terceros en el
modo ferroviario
b) la correcta evaluacion de las caracteristicas de seguridad de los diferentes
modos (accidentabilidad, etc.).
5.3.1.4 Medioambiente, Patrimonio y Cultura
Se revisan los impactos ambientales que produce el sistema ferroviario y de los
modos competitivos.
5.3.1.5 Calidad
Se revisan los aspectos de calidad del servicio actual del modo ferroviario y de
los modos competitivos.
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Clasificacion de los ferrocarriles

Para efectos tanto de realizacion del diagndstico de los principales problemas que
hoy estan presentes en el modo ferroviario nacional como para la proposiciéon de
politicas especificas, se estima necesario reconocer que existen distintos tipos de
ferrocarriles, que pueden separarse segun su propiedad, el uso de la
infraestructura y los equipos y el tipo de servicio que prestan. A continuaciéon se
describen los diferentes tipos de ferrocarriles presentes en nuestro pais.

Propiedad

En relacién a la propiedad de vias y equipos rodantes, los ferrocarriles pueden
ser:

1. Estatales, cuando se trata de ferrocarriles nacionales de propiedad del
Estado

2. Regionales, cuando se trata de ferrocarriles de propiedad o administracion
de autoridades regionales: estados, regiones, provincias, etc.

3. Municipales, cuando se trata de ferrocarriles de propiedad o administracion
de autoridades municipales o equivalentes, segun la organizacién de las
ciudades, tales como las autoridades de transito de las grandes ciudades
norteamericanas.

4. Privados, cuando la propiedad, ya sea de la infraestructura, de los equipos
o0 de ambos, son de propiedad privada.

5. Concesiones, cuando se trata de administracién (operacion) de la infraestructura,
de los equipos 0 de ambos, de propiedad estatal, regional o0 municipal.

En Chile sélo hay ferrocarriles estatales (EFE y sus filiales), ferrocarriles
privados y concesiones®.

Alcance de los servicios

Segun el alcance del servicio que prestan, los ferrocarriles pueden separarse
en dos grandes grupos:

1. Ferrocarriles de servicio publico
2. Ferrocarriles de servicio propio

Como su nombre lo indica, los ferrocarriles de servicio publico son aquellos que
prestan servicio de transporte de carga o pasajeros a quién lo solicite,
independientemente de su régimen de propiedad. Los ferrocarriles estatales de
servicio publico (EFE y sus filiales) estan regidos en Chile por el DFL 1 de
1993. Los ferrocarriles privados de servicio publico (FCAB, Ferronor) estan
regidos por la Ley General de Ferrocarriles de 1931. Los concesionarios
existentes, en Chile llamados Porteadores, son materia de contratos de acceso
a la infraestructura de EFE —Merval, Fesub (Biovias), Fepasa, Transap, y antes,
la Administradora del FCALP- y por lo tanto estan regidos por el estatuto de
participacién de terceros contenido en el DFL 1 de 1993, y en el que es
condicién esencial del contrato, o de la concesién, o del aporte a la sociedad,
que se permita a terceros el uso de la via, sobre la base de un sistema tarifario
igualitario y no discriminatorio.

8 S . ) .
El término concesiones se refiere a las concesiones contempladas en el DFL 1 de 1993 y no debe
confundirse con las concesiones de la Ley General de Ferrocarriles.
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Un caso especial es el del Ferrocarril de Arica a Tacna, que es de propiedad
del Estado del Perd y de administracion regional (Provincia de Tacna), y que
presta servicio publico.

Los ferrocarriles de servicio propio son en general privados y se caracterizan
por transportar exclusivamente carga y —s6lo eventualmente— pasajeros de la
explotacion industrial o minera a la que pertenecen. Es el caso del Ferrocarril
de Tocopilla y el Ferrocarril de Somich, ambos de propiedad de Soquimich; de
los ferrocarriles de Algarrobo y Romeral, de la Companiia Minera del Pacifico, y
del Ferrocarril de Potrerillos, de propiedad de Codelco Divisiéon Salvador; este
ultimo puede considerarse como privado pese a ser propiedad de una empresa
estatal.

Tipo de servicio

Atendiendo al tipo de servicios prestados, los ferrocarriles pueden transportar
carga, pasajeros o ambos. En los ferrocarriles chilenos practicamente no hay
dos situaciones iguales:

e El Ferrocarril de Arica a La Paz, estatal concesionado, transporta carga y
pasajeros por lineas propias, con equipos propios.

e El Ferrocarril de Tocopilla, privado de servicio propio, transporta sélo carga
por vias propias, con equipos propios.

e EI FCAB, privado de servicio publico, transporta carga y pasajeros por vias
propias con equipos propios, y en un sector, pagando peaje a Ferronor.

e El Ferrocarril de Potrerillos, privado de servicio propio, efectia su transporte
mediante un contrato con Ferronor y no tiene trenes propios.

e El Ferrocarril de Algarrobo, privado de servicio propio, transporta sélo carga
por vias propias con equipos propios. Relacionado con este ferrocarril es el
transporte de la mina Los Colorados, cuyo transporte lo efectua Ferronor,
parcialmente por vias propias y parcialmente por vias de CMP con equipos
propios.

e El Ferrocarril de Romeral, privado de servicio propio, transporta sélo carga
por vias propias con equipos propios.

e Ferronor, privado de servicio publico, transporta sélo carga por vias propias
y ajenas, con equipos propios y ajenos y concede peaje en algunos tramos.

e Merval, filial de EFE, transporta sélo pasajeros en trenes propios, sobre
lineas de EFE.

e EFE, estatal de servicio publico transporta pasajeros en forma directa con
equipos propios e indirecta por medio de sus filiales Merval y Fesub.

e Fepasa, porteador de carga privado de servicio publico, transporta sélo
carga por lineas de EFE.

e Transap, porteador de carga privado de servicio publico, transporta sélo
carga por lineas de EFE.

De la descripcion anterior se desprende que hay una gran variedad de casos:
ferrocarriles estatales o privados que tienen infraestructura y equipos propios
(EFE, FCAB, etc.); otros que solo tienen infraestructura pero no equipos (FCP)
y aun otros que tienen equipos pero no infraestructura (Merval, Fepasa, etc.).
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5.3.3  Aspectos de orden general

Los siguientes aspectos afectan a la totalidad del modo, en forma
independiente de su régimen de propiedad o del tipo de servicios que prestan.

5.3.3.1 Ley General de Ferrocarriles
A. Establecimiento de nuevos ferrocarriles

Como muestra el analisis legal y la virtual falta de aplicacion de la Ley General
de Ferrocarriles de 1931, muy pocos de sus preceptos mantienen su vigencia y
en cambio, hay aspectos de importancia actual que no son considerados por
ella. Pese a esto, la Ley General es la unica regulacién superior del sistema
ferroviario disponible.

La Ley General de Ferrocarriles esta orientada basicamente a normar el
establecimiento de ferrocarriles de servicio publico, de acuerdo con el rol que
los ferrocarriles tenian en la primera mitad del siglo pasado. Menciona solo en
forma tangencial a los ferrocarriles de servicio propio (llamados también
ferrocarriles dedicados), condicionando su exenciéon a las disposiciones de la
ley el que su trazado se desarrollara “dentro del predio rural o del
establecimiento respectivo”.

Probablemente en esa época esta limitacion se justificaba, porque aun los
ferrocarriles de servicio propio cuyo trazado se desarrollaba fuera del
establecimiento, eran omnitransportadores y en cierta forma prestaban servicio
publico.

Actualmente, en cambio, los ferrocarriles de servicio propio son practicamente
monotransportadores y son una parte indivisible del proceso productivo, no
prestando servicio publico de ninguna especie. Esto justificaria revisar su
régimen normativo, para facilitar el establecimiento de nuevas lineas.

B. Cierre de ferrocarriles

En el caso del cierre o abandono de los ferrocarriles el caso es similar. La ley
establece que “Las empresas no podran levantar las lineas sin autorizacion
expresa del Presidente de la Republica...”, en forma independiente de que el
ferrocarril sea o no de servicio publico. Hay también disposiciones onerosas al
expirar el plazo de la concesién y otras limitaciones que podria tener sentido
eliminar

C. Interoperabilidad

En lo que se refiere a la interoperabilidad entre distintas empresas ferroviarias y
a las correspondientes normas practicas de conectividad, lo establecido en la
Ley General de Ferrocarriles en la practica no opera en forma adecuada,
debido a la renuencia de los ferrocarriles a permitir la circulacion de trenes
ajenos en sus lineas. Esto se manifiesta especialmente entre Ferronor y el
FCAB.
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Ferronor opera sin mayores problemas en sus conexiones con los ferrocarriles
de Compania Minera del Pacifico (CMP), dado que tiene un contrato de
transporte para la mina Los Colorados, asi como también en la conexién con el
Ferrocarril de Potrerillos, ya que también efectua el transporte de la Division
Salvador de Codelco. Tampoco tiene problemas con Soquimich, ya que no
tiene intercambio con el Ferrocarril de Tocopilla debido a la diferencia de
trocha.

Con FCAB, en cambio, hay una larga historia de politicas comerciales y de
explotacion que entran en conflicto. La carga internacional que entra desde
Argentina por Socompa es remolcada por locomotoras de Ferronor hasta
Augusta Victoria, donde los carros continian hasta Antofagasta en trenes del
FCAB, lo que significa hacer dos operaciones de intercambio (en Frontera y en
Augusta Victoria) en un tramo de 181 km.

Durante un tiempo se intentdé despachar carga hacia y desde la Zona Franca de
Iquique por la ruta Augusta Victoria-Palestina-Baquedano-lquique, pero debido
a que Palestina no esta establecida como estacién de intercambio, FCAB exigi6
que el intercambio se hiciera en Baquedano, lo que obligaba a los carros a
seguir hasta O’Higgins para volver a Baquedano, con un recorrido 111 km
mayor, lo que hizo fracasar la operacion.

La Ley General establece que los ferrocarriles estan obligados a permitir la
interconexion (Art. 51), pero que las condiciones de circulacion de los trenes
deberan acordarse entre las empresas, con lo que basta una falta de acuerdo
para que la disposicion sea inaplicable en el actual marco constitucional.

Pareceria razonable establecer algun mecanismo que permita facilitar estos
acuerdos, como una mediacién o arbitraje, pero este tipo de mecanismos debe
abordarse con especial cautela para evitar los problemas de competencia
desleal entre ferrocarriles.

D. Obsolescencia de la Ley General

Como se desprende del analisis legal, una parte importante de las
disposiciones de la Ley General se encuentra obsoleta.

No sodlo los aspectos sefialados anteriormente, sino muchas otras disposiciones
que se refieren principalmente al transporte de pasajeros, al régimen de
expropiaciones y otros aspectos.

Por otra parte, hay otros aspectos, como los medioambientales, los de
seguridad, de normalizacion y otros, que la Ley General no considera y que
actualmente tienen gran importancia.

Se considera necesario proceder al estudio de las modificaciones necesarias a
esta ley, que deberia ser un marco eficaz para regular en mayor o menor
medida, toda la actividad ferroviaria, publica o privada.
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5.3.3.2 Obsolescencia tecnolégica del sistema ferroviario chileno

A. Estandares

El sistema ferroviario chileno, practicamente sin excepciones, se disefia y opera
con estandares técnicos de considerable antigliedad.

Aun proyectos recientes, como los de Merval y Biovias, que en algunos
aspectos han considerado tecnologia actual (sefalizacion en ambos, equipo
rodante en Merval), mantienen estandares antiguos y en algunas ocasiones
obsoletos.

En el caso de EFE y sus filiales, puede mencionarse:

e El uso de equipo rodante usado y reconstruido, de tecnologia de a lo menos
20 afos de antigliedad.

e La mantencion de estandares de peso por eje limitado en puentes y obras
de arte.

e Desvios en estaciones que limitan la longitud de los trenes de carga.

e Sistema electrificado de 3.000 VCC.

e Radios de curvas que limitan la velocidad de los trenes.

Los porteadores de carga en la red de EFE también utilizan estandares
obsoletos:

e Locomotoras diesel usadas y reconstruidas, de tecnologia a lo menos 20
anos de antigledad, junto con otras, provenientes de EFE, de mas de 40
afos.

e Carros muy antiguos (40 afios y mas) con relacién tara/carga elevada.

e Trenes ineficientes, limitados en su longitud y peso por las condiciones de la
infraestructura.

En la zona norte la situacion no es diferente.

El grueso de la flota de locomotoras de los ferrocarriles de servicio publico,
FCAB y Ferronor, esta constituido por locomotoras General Motors GR12, que
tienen mas de 45 afnos de uso, cuyo rendimiento es ineficiente y cuya
tecnologia se encuentra completamente obsoleta.

La situacion de los carros de carga es similar: se trata de carros entre 40 y 80
afnos de uso, algunos de muy baja capacidad y elevada relacién tara/carga.

Una de las razones del empleo de equipos reconstruidos es su baja inversién
inicial. Esto puede estar indicando, ya sea una metodologia de evaluacion
inadecuada, o el empleo de tasas de interés muy elevadas, que minimizan la
incidencia de los costos de operacion.

Otro aspecto que influye en estas decisiones es también el horizonte de
proyecto. Los equipos e instalaciones ferroviarios tienen una larga duracién y
un alto costo, lo que es compatible solamente con proyectos de horizonte
superior a los 20 afios, en lo posible de 40 anos. Las evaluaciones privadas de
proyectos de transporte se hacen habitualmente en plazos mucho mas cortos,
lo que desalienta muchas inversiones en el ferrocarril.
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Con todo, el tema de la obsolescencia técnica tiene directa incidencia en los
resultados econdémicos de los ferrocarriles. Las empresas ferroviarias mas
exitosas, que son las grandes transportadoras de carga de Norteameérica,
basan sus resultados en una continua renovacion técnica, tanto en la
infraestructura, como en los equipos y en los sistemas de explotacién, lo que
requiere cuantiosas inversiones.

Se considera necesario establecer politicas de renovacién tecnoldgica en los
proyectos financiados con recursos fiscales e incentivos para las inversiones
privadas en tecnologias modernas.

B. Normalizacion técnica

Hasta hace unos 40 anos, la Empresa de los Ferrocarriles del Estado constituia
el paradigma tecnoldgico de la industria ferroviaria chilena. Los ferrocarriles
privados adoptaron la tecnologia y las normas técnicas de EFE y todo el sistema
ferroviario chileno logré uniformar su tecnologia, basada en los usos y la
normativa de los ferrocarriles de Norteamérica, basicamente AREA (American
Railway Engineering Association, hoy AREMA) en la infraestructura y ARR
(American Association of Railroads) en los equipos rodantes.

Como resultado de lo anterior, toda la enrieladura de las lineas chilenas tenia
perfiles ASCE o AREA (aunque habia y aun hay perfiles mas antiguos y fuera de
estas normas en las lineas de poco trafico).

En lo que se refiere a los equipos, el perfil y la dureza de las llantas estan
conformes a las normas AAR, que son compatibles con el perfil y la dureza de
los rieles.

El sistema de enganches y el sistema de frenos corresponden también a las
normas AAR en todo el sistema ferroviario del pais.

En el dUltimo tiempo se advierte una inquietante tendencia al abandono de esta
uniformidad técnica, especialmente en lo que se refiere al empleo de perfiles de
riel norma UIC (Union International des Chemins de Fer) que son completamente
diferentes e incompatibles con los perfiles AREA, tanto en su forma como en su
dureza.

Es el caso de la renovacion efectuada en el ramal de Paine a Talagante con
ocasion del proyecto de transporte de acido sulfurico de Codelco, donde se
colocé perfil UIC usado con la anuencia de EFE y en la linea central de Ferronor,
entre Chacritas y Vallenar, donde también se utilizé perfil UIC para el proyecto de
transporte de la mina Los Colorados.

De proseguir esta tendencia, se perderan las ventajas inherentes a la
uniformidad técnica de los proyectos y de los sistemas de mantenimiento, ya que
los perfiles norteamericanos y europeos tienen todos los accesorios diferentes:
sillas de asiento, eclisas, sujeciones, pernos, etc. Unido a lo anterior, la mayor
dureza de las ruedas AAR producira desgaste prematuro en los rieles UIC, mas
blandos que los AREA.

Estos y otros aspectos deberian considerarse en una eventual normalizacion de
la infraestructura y equipos ferroviarios.
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5.3.34

5.3.3.5

Hay una evidente falta de informacién sistematica sobre el sistema ferroviario
nacional, lo cual dificulta los diagndsticos y el analisis de politicas.

En parte esto se debe a que el MTT no tiene los recursos necesarios para
mantener esta informacioén, ya que el articulo 101 de la Ley General autoriza al
Departamento de Ferrocarriles —y por lo tanto, como se sefiala en el punto 2.2.1
del Anexo Legal, a su sucesor, el Departamento de Transporte Terrestre de la
Subsecretaria de Transportes— para solicitar la informacién que estime
necesaria para sus fines y las empresas estan obligadas a contestarla.

Falta de politicas integradas de transporte

Un problema en que se reconoce una clara debilidad en el sistema de
transporte nacional se refiere a la falta de integracién tanto en el transporte de
pasajeros como en la carga. Ejemplos recientes en el caso de pasajeros se
encuentra en la desintegracion entre los servicios ferroviarios de Merval y
Biovias y los servicios de transporte de superficie, pese a estar considerada
dicha integracion en los proyectos originales. Lo mismo sucede en el transporte
de carga, donde se observa un bajo nivel de integracién entre el ferrocarril y el
camion.

Un sistema integrado de transporte de carga tiene la ventaja de que facilita que
cada modo se desarrolle en aquel tipo de viaje donde tiene ventajas
tecnoldgicas (por ejemplo, ferrocarriles en cargas masivas y en determinadas
situaciones en distancias mayores). El uso del contenedor como forma de
unitarizacién de la carga y opcion de acumular volumenes mayores, representa
una forma de aumentar la carga por ferrocarril.

La visidbn integradora del sistema y que facilite las condiciones de
infraestructura (estaciones de transferencia y accesos), asi como en algunos
casos facilite el marco legal de inversiones y operacion, con frecuencia se debe
asumir con una vision centralizada y en muchos paises el Estado asume un rol
de facilitador hasta que surge un mercado integrado.

El sentido de construir un sistema de transporte integrado debiera ser asumido
desde las primeras etapas de la planificacion de transporte, incluyendo las
etapas de evaluacion de proyectos. Hasta la fecha predomina en nuestro pais
la planificacion y evaluacion segregada de los sistemas viales y ferroviarios, en
que el mas perjudicado ha sido el modo ferroviario.

Metodologias de evaluacion de proyectos ferroviarios

Las actuales metodologias de evaluacion de proyectos de inversién no reflejan
adecuadamente las condiciones reales de los proyectos ferroviarios,
especialmente en lo que se refiere al tratamiento de las externalidades.

Si bien este aspecto es relevante principalmente para los proyectos financiados
o patrocinados por el Estado, en el caso de las inversiones privadas, contar con
una metodologia mas completa constituiria un eficaz auxiliar para la toma de
decisiones.

Estudio de D

iagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 113



— b7
LIBRA

5.3.3.6

5.3.4

5.34.1

MTT

También se considera necesario revisar el proceso de generacion, evaluacion y
toma de decisiones en el area estatal, donde EFE aparece generando y
evaluando sus propios proyectos.

Equidad en el tratamiento de los diversos modos

Los diversos estudios realizados recientemente muestran un apreciable
progreso en esta materia. El sistema de concesiones viales ha complementado
el sistema de recuperacion de costos de infraestructura vial y en la mayor parte
de los sectores los ingresos por concepto de peajes, impuesto especifico y
permisos de circulacién de los camiones pesados equiparan y aun exceden los
costos de infraestructura®.

Sin perjuicio de lo anterior, se ha planteado que en algunos tramos subsisten
las distorsiones, ya sea por subsidios de los vehiculos livianos a los pesados, o
por subsidios cruzados entre sectores diferentes, como resultado de lo cual
camiones pesados perciben costos de infraestructura inferiores a los reales.

Por otra parte, especialmente en la zona norte, el cobro de peajes es casi
inexistente, y probablemente existen subsidios indirectos al modo caminero.

Los subsidios indirectos en la zona sur dieron origen a una “compensaciéon” a
EFE, la que, pese a su justificacion tedrica, no se hizo extensiva a los
ferrocarriles privados de la zona norte. Posteriormente esta compensacion se
dio por terminada, aunque EFE aun sostiene la existencia de subsidios a los
camiones en rutas paralelas a las suyas.

El tema de los subsidios indirectos al modo caminero deberia ser estudiado en
mas profundidad y con un mayor alcance geografico, de manera de incluir a
todos los ferrocarriles de servicio publico, sean estos fiscales o privados, con el
fin de establecer un sistema de cobro que tienda a eliminar las distorsiones
entre ambos modos.

Aspectos relativos a los ferrocarriles del area estatal
Supervision de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado

La ley 19170 y su texto sistematizado, el DFL 1 de 1993, establecen que la
Empresa de los Ferrocarriles del Estado se relaciona con el Gobierno a través
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

Posteriormente, a través del DFL 24 de 2003 se modificd la dependencia de
EFE, pasando a depender del SEP, organismo asesor de la Corporacién de
Fomento de la Produccion.

Si bien existen dudas acerca de la constitucionalidad del DFL 24 de 2003, las
que se expresan en el informe legal adjunto, un eventual recurso de
inaplicabilidad estaria fuera de toda cuestién entre organismos de Gobierno,
razon por la cual, si se decidiera que EFE volviera a depender del MTT, ello
deberia hacerse mediante un instrumento legal de rango equivalente (DFL).

® Actualizacion de la Metodologia de Calculo de la Compensacion de EFE. Arze, Reciné y Asociados, 2003
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En todo caso, el MTT cuenta con herramientas legales y administrativas
idéneas para hacer efectivas sus politicas en relacion con el transporte
ferroviario, sin necesidad de una dependencia directa de EFE.

Los resultados de EFE, especialmente en 2006, muestran que las politicas de
administracion impulsadas y desarrolladas por su Directorio no se han traducido
en los resultados esperados en los diferentes proyectos. Escapa al alcance de
este estudio el analisis de los resultados de EFE, pero los elevados montos de
las pérdidas operacionales de la empresa indican que la supervision y el control
de la gestion han sido inadecuados.

Lo anterior es igualmente valido para las filiales de EFE, donde radicarian
partes importantes de las pérdidas operacionales.

Lo sefialado en el punto 5.3.3.3 acerca de la falta de informacién adecuada y
sistematica sobre los ferrocarriles es particularmente valido en este caso. Sin
embargo, debe tenerse presente que el MTT tiene acceso irrestricto a la
informacion en EFE a través del Directorio, por lo que la situacion parece
deberse mas bien a la inexistencia de medios en el MTT para respaldar un
mayor protagonismo en la administracién de la empresa.

Tratamiento de los proyectos de inversion

Como caso particular de lo sefialado en 5.3.3.5, el procedimiento de
generacion, estudio y evaluacion de los proyectos de inversién en el ferrocarril
estatal aparece radicado practicamente en forma integra en EFE, lo que se ha
traducido en decisiones econémicamente incorrectas que se han tomado en
inversiones en infraestructura y en equipos, con repercusiones negativas en la
rentabilidad de la empresa.

Hasta finales de los afos 40 los proyectos de inversién se estudiaban y se
construian en el MOP, por intermedio de la Direccion de Obras Ferroviarias,
DOF. Posteriormente, debido a la extension de las redes norte y sur de EFE y a
la prioridad dada al desarrollo de la red vial, la DOF tuvo cada vez menos
actividad, hasta que fue traspasada a EFE junto con su personal técnico, con lo
que se inicio el proceso de autogeneracion de proyectos antes sefialado.

La ley 19170 (DFL 1 de 1993) instituyé el sistema de Planes Trienales,
mediante los cuales el Fisco ha traspasado a EFE mas de 1.000 millones de
ddlares en recursos de inversién, para proyectos de los cuales sélo algunos
han sido evaluados por el proceso establecido a través de Mideplan.

Una parte importante o quizas la totalidad del déficit operacional de EFE se
explica por la implementacion de estos proyectos, que muchas veces tienen
rentabilidad social, pero que no tienen rentabilidad privada para EFE. Estos
proyectos, que deberian ser subsidiados por el Estado, estan en la practica
siendo subsidiados a través del déficit de la empresa.

Se considera de capital importancia estudiar este problema en profundidad,
para darle una solucién acorde con las politicas de administracion del Estado,
con las politicas de transporte y con lo establecido en la ley de EFE, el DFL 1
de 1993.
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5.3.5.2

Hay un patente desconocimiento del sistema de determinacion de costos que
utiliza EFE para controlar y evaluar su gestion, asi como para evaluar sus
proyectos de inversion.

Esto es especialmente importante en el caso del transporte de pasajeros,
donde aparentemente sus servicios son considerados a costos marginales o
aun, a costos evitables del sistema.

Esto podria ser correcto si el sistema estuviera dimensionado para estandares
inferiores al de los servicios de pasajeros, pero en la practica muchas de las
inversiones en infraestructura se dimensionan para servicios de pasajeros sin
que los servicios de carga las requieran estrictamente.

Se considera necesario establecer un sistema de costos adecuado vy
transparente para todas las actividades y sectores de la red de EFE, que
permita mantener un control adecuado de los resultados econdémicos por
actividad en cada sector homogéneo.

Tratamiento de porteadores en las vias de EFE
Planteamiento

Actualmente hay s6lo 2 porteadores en las vias de EFE, ademas de los trenes
operados directamente por la empresa: los porteadores de carga, Fepasa y
Transap. Merval es técnicamente un porteador de pasajeros, pero el servicio no
se efectua por medio de un contrato. Los servicios del Biotren los efectua EFE
directamente, pese a que existe el proyecto de traspasarlos a Fesub.

Merval —y Fesub— son empresas filiales de EFE, por lo que la empresa
mantiene un control directo sobre ellas. EFE tiene una parte minoritaria en
Fepasa y no tiene intereses en Transap.

Coexistencia de porteadores de pasajeros y de carga

De acuerdo con los programas de trafico, todos los trenes, tanto de pasajeros
como de carga, circulan por canales previamente asignados.

Sin embargo, en conformidad con los contratos de acceso a las vias de EFE,
los trenes de pasajeros tienen prioridad por sobre los de carga en caso de
anomalias de trafico, lo que es frecuente.

Por otra parte, tanto los servicios de pasajeros como los de carga han
aumentado sus frecuencias en forma considerable en el ultimo tiempo, lo que
produce problemas de congestion en algunos sectores criticos. Los problemas
se traducen en mal servicio a los pasajeros, pero especialmente producen
atrasos considerables a los trenes de carga, lo que redunda en menor
capacidad de transporte y mayores costos operacionales por el alargamiento de
los ciclos de rotacion.
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En el caso de Merval, la frecuencia de 5 minutos en la hora punta y 10 minutos
fuera de punta, practicamente imposibilita el paso de trenes de carga durante el
dia, limitdndolos a pasar de noche por el tramo Puerto-Limache. Esta limitacion
es perjudicial para los servicios de carga, que deberian estar en condiciones de
prestar un servicio rapido y oportuno para competir con los camiones y ademas,
alarga los ciclos de rotacién a un minimo de 48 horas.

El volumen de trafico de Fepasa hacia y desde el puerto de Valparaiso no es
muy elevado —un tren diario por sentido— pero ciertamente las condiciones de
circulacion y de acceso al puerto, de las que se ha hablado antes, son una
limitacion decisiva para un eventual crecimiento.

En el caso de Biovias la frecuencia actual del servicio —una hora— permite aun
la pasada diurna de los numerosos trenes de carga del sector, pero si la
frecuencia aumentara, por ejemplo, a media hora, los trenes de carga estarian
ante un serio problema de congestién en el tramo entre Hualqui y La Leonera,
que es de via simple.

La raiz del problema esta en la falta de valorizaciéon de un bien escaso, como
son los canales de circulacién en los sectores congestionados. Si la asignacion
de un canal adicional fuera materia de una simple evaluacién del tipo
costo/beneficio, en ultimo término seria facil decidir su asignacion desde el
punto de vista de EFE, sin considerar los intereses de los porteadores de carga,
pero la ampliacién de las frecuencias de pasajeros se efectia en forma
axiomatica con prioridad.

Se considera necesario establecer un mecanismo de asignacion de canales de
circulacion en los sectores congestionados, basado en parametros econémicos.

Barreras de entrada

El canon de acceso a la red ferroviaria de EFE fue disefado al momento de la
creacion de Fepasa por EFE, de manera de constituir una barrera de entrada a la
actividad ferroviaria, aparentemente con el propdsito, en el corto plazo, de
valorizar las acciones de la sociedad, que se licitarian posteriormente, y en el
largo plazo, garantizar la existencia de una sociedad sdlida, con un volumen de
trafico que garantice su viabilidad econdmica.

Pese a que inicialmente se sostuvo —este Consultor, entre otros— que el canon
constituia una efectiva barrera que impediria la entrada de un segundo
porteador, en la practica la empresa Transap ingreso al sistema basada en un
contrato de transporte especializado de acido sulfurico con Codelco. Este
ingreso le permitié contratar posteriormente el transporte de celulosa de CMPC,
estableciendo para ambos servicios un sistema de transporte de alta eficiencia,
de volumenes importantes, concentrados en dos tramos de corta distancia.

Cabe preguntarse si eliminar esta presunta barrera de entrada sera beneficioso
o perjudicial para la actividad ferroviaria.
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De eliminarse el canon —o reducirse en forma considerable— podria llegarse a la
atomizacion del mercado, de manera similar a lo que ocurre en el transporte
caminero. Empresas medianas o pequefas —para los estandares ferroviarios—
podrian prestar servicio de transporte de carga en toda la red de EFE, pagando
los correspondientes costos de infraestructura.

Esto permitiria probablemente establecer nuevos traficos en sectores de baja
densidad, por transportistas locales o regionales que operarian a bajos costos
fijos y mayor flexibilidad que los grandes porteadores.

Como contrapartida, los porteadores actuales verian deteriorada su situacion
privilegiada, por la posibilidad de perder inicialmente sus contratos mas
rentables y quedandose con aquellos que fueron tomados a costos marginales.

Es sabido que la rentabilidad de las empresas ferroviarias depende de una
“‘masa critica”, bajo la cual la empresa no es viable. La atomizacion del
mercado podria conducir a una situacion similar a la del camino, donde una
gran cantidad de pequefios transportistas subsiste en condiciones precarias.

Este aspecto se considera importante de analizar y evaluar especialmente
cuando se ha planteado la posibilidad de una empresa de infraestructura
ferroviaria, siguiendo la solucién adoptada en otros paises.

Inversiones en el area de carga

En general, las inversiones de EFE han estado orientadas hacia los servicios
de pasajeros y muchas veces estos proyectos no consideran las necesidades
de los servicios de carga que coexisten en las mismas lineas.

Hay diversos ejemplos que ilustran lo anterior.

e En Merval, la cantidad de desvios en las zonas de maniobras ha sido
llevada al minimo (uno por zona) y se ha suprimido el acceso independiente
al puerto.

e La longitud de los desvios sefalizados en las estaciones entre Alameda y
San Fernando del Proyecto SEC no es compatible con la longitud de los
trenes de carga.

e El proyecto Biovias no consulta estaciones intermedias entre Hualqui y El
Arenal, con lo que la unica posibilidad de fraccionar los trenes que llevan
carros de diferentes destinos, es continuar hasta El Arenal y devolver luego
las fracciones por separado a Concepcién con un mayor recorrido de 30 km.

e Como contrapartida de las vias de primera clase en Merval y Biovias, la
linea al sur de Chillan esta en malas condiciones y las restricciones de
velocidad no permiten a los trenes de carga desarrollar velocidades
compatibles con las necesidades de sus usuarios.

Ademas de lo anterior, existen proyectos de inversién en infraestructura
orientada al transporte de carga por vias de EFE que son privadamente
rentables, que no se realizan por falta de claridad en las reglas del juego.

Uno de los aspectos mas importantes de la falta de claridad de las reglas del
juego (o de la ausencia de reglas especificas) se da en las inversiones y en el
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mantenimiento de la infraestructura, especialmente cuando ésta es compartida
por diversos operadores, como es el caso de la VIII Regién.

Uno de los ejemplos mas ilustrativos es el caso del puerto de Coronel. La via
entre Lomas Coloradas y Coronel se encuentra en mal estado; el lay-out de la
estacion Coronel no es adecuado para la longitud de los trenes del ramal; el lay-
out de las vias en el interior del puerto también es inadecuado. Dada la creciente
importancia de este puerto, los diversos interesados —Arauco, CMPC, Fepasa,
Transap— estarian dispuestos a efectuar inversiones en el mejoramiento del
sector si existiera un mecanismo que permitiera compatibilizar sus intereses.

Por su parte, y en aparente desconocimiento de estos problemas, la
Municipalidad de Coronel esta interesada en prolongar el servicio de Biovias
hasta esta localidad, lo que dificultara aun mas la circulacion de los trenes de
carga que alimentan al puerto.

El ejemplo del puerto de Coronel es sélo un caso, pero hay otros en que la falta
de un mecanismo de coordinacion entre EFE, sus porteadores y sus usuarios
ha impedido el mejoramiento de las condiciones operacionales.

Todo lo anterior deriva de las politicas de EFE, que han concentrado sus
inversiones en proyectos orientados a servicios de pasajeros, con un resultado
de baja rentabilidad, desatendiendo las necesidades de su principal fuente de
ingresos, que son los servicios de carga.

Aspectos normativos

Como se desprende del analisis de la Ley General de Ferrocarriles, al
Departamento de Transporte Terrestre de la Subsecretaria de Transportes le
corresponden las funciones y atribuciones del Departamento de Ferrocarriles a
que se refiere dicha ley.

Estas funciones, ya sea han sido delegadas de manera informal a EFE, como
son los informes técnicos sobre trazados ferroviarios o no se realizan.

Como resultado de lo anterior, EFE ejerce una serie de atribuciones que no le
corresponden, tales como emitir informes técnicos sobre lineas privadas,
otorgar licencias de conduccién de trenes y otros.

Cuando de trata de asuntos en que EFE tiene un interés directo —como por
ejemplo en los casos de desvios y cruces particulares— la empresa es juez y
parte, no quedando al afectado mas recurso que la justicia ordinaria.

Una eventual revisién de la Ley General deberia considerar estos casos.

Vision de largo plazo.

En el punto 5.3.3.2 se analizé la obsolescencia tecnoldgica del sistema
ferroviario chileno, del que EFE es una parte importante.
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La vision de largo plazo en el sistema ferroviario estatal deberia llevar a
politicas compatibles con las tendencias mundiales de la industria ferroviaria,
como unica forma de mantener la vigencia del modo en forma permanente.

Servicios de pasajeros

La tendencia en el transporte de pasajeros apunta a dos subsistemas: los
servicios suburbanos y de cercanias, y los trenes rapidos entre ciudades.

Los servicios suburbanos y de cercanias son vitales para el funcionamiento de
las grandes ciudades, como se aprecia no sélo en las grandes urbes europeas
—Paris, Madrid, Londres— sino también en las norteamericanas. Los servicios de
cercanias se caracterizan por una velocidad cada vez mayor, o que aumenta
su radio de atencion y por frecuencias que se incrementan con la cercania a la
ciudad. Esto se traduce en la necesidad de vias exclusivas, ya que las elevadas
frecuencias son incompatibles con otros servicios.

Los problemas mencionados en el punto 5.3.5.2 son indicadores de que en
estos corredores suburbanos —Metrotren, Merval, Biotren— debera considerarse
la construccién de vias adicionales para segregar estos servicios de otros,
como los de carga.

En lo que se refiere a los servicios de media y larga distancia, el
establecimiento de servicios de alta velocidad —250 a 350 km/h— si bien no se
ha traducido en una participacion significativamente mayor del ferrocarril en el
mercado de transporte de pasajeros, si ha provocado una rapida supresion de
los servicios convencionales, de velocidades bajo 200 km/h.

Es probable que las actuales condiciones en Chile —bajos ingresos y densidad
poblacional—- no justifiquen el establecimiento de servicios de alta velocidad por
un largo tiempo, pero en el largo plazo estos servicios seran la Unica
alternativa.

En este sentido, deberia considerarse tres aspectos fundamentales:

1. La geometria de la via férrea, donde se deberia elevar en forma sistematica
los radios de curvas.

2. El sistema de suministro eléctrico, donde deberia considerarse la
transformacién a 25 KV.

3. La segregacion de la via férrea, particularmente en lo que se refiere a los
cruces a nivel.

Una politica ferroviaria que considere estos aspectos preparara las condiciones
para los futuros servicios de pasajeros.

Servicios de carga

La evolucion de los servicios de carga es hacia trenes mas largos, formados
por carros de mayor capacidad y remolcados por locomotoras de gran potencia.
Actualmente en Norteamérica los carros llegan a 36 t/eje, la longitud de los
trenes excede 2 km y la composicidén de traccién puede sobrepasar 12.000 HP.

Estudio de D

iagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 120



—

LIBRA

5.3.7.3

7

MTT

La infraestructura de EFE en este momento ya presenta importantes
limitaciones a la circulacion de trenes de 25 t/eje y la longitud maxima de los
desvios en estaciones es de 900 m, lo que limita las posibilidades de eficiencia
de los trenes de carga.

EFE ha dado un paso importante al definir el perfil minimo de riel 115RE, pero
dada la duracion de los rieles, en unos afios mas este perfil sera una limitacién
a carros de mayor peso que 25 t/eje.

Otro problema importante se presenta en los puentes. El estandar mas elevado
de EFE corresponde al denominado Tren Tipo C, que tiene carros de 18 [t/eje]
y locomotoras de 120 toneladas. Los trenes actuales en Chile ya sobrepasan
este estandar y circulan por algunos puentes basados en sus coeficientes de
seguridad. No todos los puentes son aptos para Tren C; una parte importante
de ellos, especialmente en la zona sur, solo son aptos para Tren Tipo B y
permiten cargas soélo hasta 15 [t/eje] y locomotoras de 100 toneladas.

El tercer aspecto se refiere a la longitud de los desvios de estaciones. Algunos
sectores permiten trenes hasta de 900 m, pero los trenes que circulan por
sectores diferentes deben limitar su longitud al mas restrictivo.

Se considera conveniente considerar estos aspectos como una politica en los
estandares de disefio de los proyectos de infraestructura de EFE.

Transporte multimodal

El transporte multimodal, tanto de pasajeros como de carga, se encuentra en
etapas incipientes de materializacion.

En lo que se refiere a pasajeros, los primeros intentos de Metro de Santiago
con los llamados Metrobuses tuvieron resultados poco significativos. Han sido
reemplazados por el sistema Transantiago, que es el primer intento de
establecer un sistema de transporte multimodal de gran alcance.

En las monografias de Merval y de Biovias se menciona que ambos proyectos
consideran el transporte integrado, y que una de las razones por las que estos
servicios han tenido una demanda menor a la esperada es precisamente por la
falta de implementacién del transporte multimodal proyectado.

También EFE ha intentado en numerosas oportunidades establecer servicios
combinados con buses en los tramos que no atiende o donde no tiene un
trazado competitivo, como Santiago-Concepcidén, con combinacién primero en
Cabrero y después en Chillan; Santiago-Valdivia, con combinacion en
Mariquina; Santiago-Los Angeles y otros. Todos estos intentos han fracasado
por la renuencia de los pasajeros a efectuar trasbordos, frente a la alternativa
de los servicios de buses.

Hay otros ejemplos muy poco significativos de transporte multimodal de
pasajeros, como el que tiene el FCAB para su tren semanal a Bolivia, entre
Antofagasta y Calama.
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De todos estos ejemplos, el mas extenso e importante es sin duda
Transantiago. Los inconvenientes iniciales que ha tenido su implementacion
deberan resolverse, para llegar a un sistema eficiente como los sistemas
existentes en las capitales europeas, que operan con un concepto similar.

En los servicios de carga, no existe un sistema multimodal como se presenta en
los ferrocarriles norteamericanos. Hay diversos transportes multimodales de
carga, mas o menos integrados, dependiendo de su naturaleza.

Por ejemplo, el transporte de acido sulfurico entre Caletones y San Antonio,
que se efectua en camiones entre Caletones y Los Lirios, y por ferrocarril entre
Los Lirios y Barrancas, no es un transporte integrado, ya que la Divisién El
Teniente lo efectia mediante contratos separados y su multimodalidad es
causada por consideraciones ambientales mas que econdémicas. Si lo es, en
cambio, el transporte de sales que efectua Ferronor entre el Salar de Atacama
y Coya Sur, y el que efectuara FCAB hacia y desde la mina Gaby, que no
tienen acceso ferroviario.

La multimodalidad se presenta so6lo en casos aislados y con cargas
homogéneas y de gran volumen. El transporte multimodal de cargas varias en
contenedores presenta volumenes de muy poca importancia, debido a
problemas administrativos, como la gestion aduanera, o por falta de la
infraestructura adecuada y en no menor medida, por el escaso volumen global
del transporte de productos miscelaneos.

Mas adelante se efectuan algunas proposiciones especificas con el objeto de
mejorar las condiciones para el desarrollo del transporte multimodal.

Equidad
Compensacioén por inequidad

Como se sefialé antes, el actual sistema de concesiones viales permite la
recuperacion practicamente de la totalidad de los costos de infraestructura en la
zona central y sur, lo que ha permitido suprimir la compensacion que se otorgd
a EFE en el pasado. Sin embargo, EFE sostiene que aun subsisten
inequidades que hacen percibir a los camiones costos mas bajos que los
reales, ya sea por subsidios cruzados o por subsidios entre zonas. Se
considera conveniente revisar estas situaciones para terminar el tema de forma
definitiva.

Servicios de interés social

EFE presta servicios de interés social reconocidos y subsidiados a través del
MTT en el caso del ramal Talca-Constitucién, pero también los realiza sin
subsidio en otros sectores, como es el caso de los Cortos de Laja.

La ley contempla procedimientos de subsidio a servicios que atienden
localidades aisladas, pero lo usual es que EFE mantiene este tipo de servicios
por su propia iniciativa (Cortos de Laja, Victoria-Gorbea).
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5.3.9

5.3.9.1

5.3.9.2

Es probable que la mayor parte de los servicios de pasajeros de EFE estén en
esta situacién. En la practica seria excepcional que, dados los volumenes
movilizados y los costos ferroviarios, similares a los internacionales, alguno de
estos servicios alcanzara rentabilidad privada.

La mera subsistencia de los servicios de pasajeros de EFE en estas
condiciones, implica un desconocimiento del mandato que le impone su Ley
Organica, el DFL 1 de 1993, que la obliga a explotar comercialmente sus
bienes.

El que alguno o todos estos servicios tengan rentabilidad social sélo habilita a
EFE para solicitar al Estado un subsidio, si esto se considera necesario.

Con el objeto de regularizar la situacion de estos servicios, es conveniente
revisar la rentabilidad privada y social de todos los servicios de pasajeros, para
que el Estado determine, sobre la base de estos estudios, cuales servicios
considera necesario 0 conveniente mantener, y establecer las compensaciones
que corresponda, basadas en un sistema de costos objetivo. Estas
compensaciones pueden establecerse en el marco de un Contrato-Programa
entre EFE y el Estado, como sucede, por ejemplo, en Espaia.

Otra solucion factible es licitar la ejecucidon de estos servicios, fijando
previamente los costos de infraestructura que EFE cobrara a él o los
porteadores, adjudicando sobre la base del menor subsidio u otro criterio de
eficiencia econdmica.

Seguridad
Normas de seguridad

Se considera necesario disponer de un conjunto de normas que garanticen la
seguridad de las operaciones de los ferrocarriles, sean éstos de servicio publico
o de servicio propio.

EFE preparé un conjunto de Normas de Seguridad que se basan en las normas
de seguridad del sistema ferroviario Norteamericano y que, previa una revision
y actualizacion, podrian hacerse extensivas a todos los ferrocarriles.

La puesta en vigencia de estas normas deberia ir acompafiada de mecanismos
de control y eventualmente de las sanciones que deriven de su incumplimiento,
lo que requerira de modificaciones legales.

Seguridad de los diferentes modos

Las metodologias de evaluacion de proyectos de transporte no reconocen
impactos diferenciados en la seguridad entre diferentes modos de transporte.

Las tasas de accidentabilidad por pax-km del modo ferroviario son por un
elevado margen, mucho mas bajas que las del modo vial, lo que no ha sido
incorporado en las metodologias de evaluacion de proyectos ferroviarios.
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No existen estadisticas confiables sobre los accidentes ferroviarios, pese a que el
Art. 73 de la Ley General establece que los ferrocarriles deberan informar de
todos los accidentes al Intendente o Gobernador y, dentro de tres dias, al
Departamento (hoy, Subsecretaria). Como esta disposicion no se contrapone con
ninguna contenida en el DFL 1 de 1993, se entiende vigente también para EFE.

Cruces a nivel
A. Politicas para cruces a nivel

No existe una politica nacional sobre los cruces a nivel. Los ferrocarriles, en
general son renuentes a autorizar nuevos cruces a nivel, aunque en la zona
norte hay menos control privado y el control institucional es inexistente, lo que
conduce a una cierta anarquia en los sectores rurales.

El MOP tiene como politica interna la de no permitir nuevos cruces a nivel con
el ferrocarril en las carreteras principales y secundarias, aunque se ha hecho
algunas excepciones en la zona norte. Asimismo, al construir variantes o
mejorar los estandares de las carreteras, los cruces existentes se desnivelan.

EFE trata de oponerse a la apertura de nuevos cruces a nivel, aunque a veces
las presiones de las autoridades locales han obligado a aceptar algunos.

En el caso de los proyectos de mejoramiento, la escasez de recursos no ha
permitido desnivelar cruces existentes, como ha sido el caso de Metrotren,
Merval y Biovias.

Tampoco hay criterios definidos para la desnivelacion de los cruces existentes.
B. Criterios de evaluacion de los cruces

El DSN°38 de 1986 establece un indice de Peligrosidad, basado en la
cantidad de vehiculos ferroviarios y viales que lo cruzan, y en la geometria y
visibilidad del mismo, para jerarquizar los cruces. Este mismo DS, modificado
poco después por el DS N° 62 de 1986 establece que aquellos cruces cuyo
indice de Peligrosidad (IP) exceda el valor 12.000, deberan tener sistemas
automaticos de aviso o barreras manuales o automaticas. Cruces con IP hasta
12.000 solo requeriran sefalizacion fija: letrero pare y aviso “Sin Guardacruce”.

En la practica, el sistema se halla colapsado. Un estudio de los cruces entre
Alameda y Chillan efectuado por EFE en 1996, mostraba que de los 96 cruces
publicos registrados en el sector, en 14 de ellos el IP sobrepasaba 1.000.000,
siendo el mas alto de 11.000.000. De los restantes, s6lo 34 tenian un IP inferior
a 12.000. En la década transcurrida desde este registro, estos indices tienen
que haber crecido en forma considerable.

En un intento por establecer criterios para el mejoramiento de la situacion de
los cruces, EFE elaboré en 1997 un proyecto de Norma de Seguridad para
Cruces a Nivel NSF-51-001, que no utiliza el indice de Peligrosidad sino sélo el
Momento de Circulacion (MC) que es el indicador utilizado internacionalmente,
obtenido como el producto del nimero de vehiculos ferroviarios multiplicado por
el numero de vehiculos viales que pasan por el cruce en un dia representativo.
El MC es una componente del IP, y sus valores son menores.
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Segun la visibilidad del cruce, se establecen 6 categorias:

MC < 5.000 con visibilidad suficiente o insuficiente (Categorias 1y 2)
MC < 50.000 con visibilidad suficiente o insuficiente (Categorias 3 y 4)
MC < 100.000 con visibilidad suficiente o insuficiente (Categorias 5y 6)

Las medidas de proteccién propuestas por la norma (proyecto) son:

Categoria 1 Sefializacion fija

Categorias 2y 3 Sefializacion fija y movil

Categorias 4y 5 Sefalizacion fija y mévil, y dos semibarreras
Categoria 6 Sefializacién fija y maovil, y cuatro semibarreras

La norma no se pronuncia sobre las medidas a tomar cuando el MC sobrepasa
100.000, dejando implicito que deberian ser desnivelados. Esta norma se
mantiene alin como una proposicion.

C. Importancia del problema

Los cruces a nivel constituyen un importante problema de seguridad. La mayor
parte de los accidentes ocurridos en los cruces tienen como resultado muertes
y cuantiosos dafios materiales, ya que por lo general los vehiculos viales, mas
livianos y menos resistentes, llevan la peor parte (hay excepciones, sin
embargo; un accidente en lllinois, USA dej6é 18 muertos en un tren de Amtrak
hace algunos anos).

Pese a todo lo anterior, no hay una metodologia para evaluar la desnivelacién
de los cruces.

El considerable incremento de los MC en algunos cruces se debe exclusivamente
al explosivo crecimiento de los flujos viales registrado en las ultimas décadas. En
otros cruces, al aumento de los vehiculos viales se une el de los vehiculos
ferroviarios, como es el caso del tramo Santiago-San Fernando.

En Europa hay una politica de desnivelacién o supresion progresiva de los
cruces existentes, basada en aportes proporcionales del ferrocarril y del
camino.

En Norteamérica es usual que los gobiernos estaduales o municipales
contribuyan al financiamiento de la supresion o desnivelacion de los cruces de
los ferrocarriles locales (privados).

Se considera de primera importancia estudiar este problema, para:

1. Establecer normas de proteccion de los cruces existentes

2. Plantear una politica de tratamiento de los nuevos cruces y de
desnivelacién de los existentes

3. Establecer un mecanismo de financiamiento compartido de las obras de
proteccién y desnivelacion

5.3.9.4 Abandono de lineas férreas
El abandono de lineas férreas no solo constituye un problema normativo y
economico, sino también tiene aspectos relacionados con la seguridad.
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De partida, las lineas abandonadas son objeto del robo progresivo de su
enrieladura y posteriormente la ocupacion ilegal de las fajas en los sectores
poblados, todo lo cual deteriora el orden institucional, estimulando actos
similares en los ferrocarriles en operacion.

A lo anterior se agrega que en las lineas abandonadas se deja de hacer el
mantenimiento de las obras de drenaje. Esto tiene menor importancia en las
zonas donde los cursos de agua son permanentes o semipermanentes, ya que
habitualmente estos cursos estan bajo vigilancia y son los mismos interesados
los que se encargan de regularizar los flujos.

En la zona norte, en cambio, hay extensos sectores desérticos donde se
producen flujos esporadicos por alteraciones climaticas impredecibles.
Alcantarillas obstruidas pueden hacer que los terraplenes actiuen como
represas que, al colapsar acarrean riesgos y dafos considerables, como ha
sucedido en la practica.

El caso actual mas importante es el de Ferronor, que esta sujeto al mandato de
la ley 18871, que lo obliga a mantener en condiciones de operacioén la via férrea
entre La Calera e Iquique.

En la practica, esto no sucede y mas del 80% de la red estd abandonada.
Independientemente de las dudas que se ha planteado acerca de la validez
legal de la obligacién impuesta a Ferronor, se considera necesario analizar la
situacion para permitir el levante de todas o algunas de las lineas inviables o,
en su defecto, establecer los estandares minimos de mantenimiento que
deberian tener estas lineas y procurar un medio de financiamiento.

5.3.10 Medioambiente
5.3.10.1 General

La mayor parte de las externalidades de los sistemas de transporte terrestre
tienen incidencia ambiental directa o indirecta.

Las externalidades mas importantes relacionadas con el medio ambiente se

refieren a:

e Emision de gases

¢ Eficiencia energética

¢ Niveles de ruido

¢ Accidentes con derrames

Todos estos aspectos son raras veces considerados en la evaluacién de los
proyectos, asi como tampoco en la operacion de los sistemas existentes.

5.3.10.2 Emision de gases

Las regulaciones existentes sélo fijan ciertos limites maximos a las emisiones
de gases, sin discriminar en los valores inferiores a estos limites.

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 126



LIBRA

5.3.10.3

7

MTT

Por otra parte, las emisiones se controlan en forma insuficiente sélo en las
grandes ciudades, cuando el problema de contaminaciéon atmosférica se hace
critico, pero el control es esporadico o inexistente en la mayor parte del
territorio.

Cuando estos controles se efectuan, ello se hace soélo en los vehiculos viales,
pero con excepcidon de las minas subterraneas, donde la calidad del aire es un
factor critico, no hay control alguno sobre los vehiculos ferroviarios, que
frecuentemente y en forma sistematica, exceden las normas de emision.

Las locomotoras modernas se fabrican de acuerdo a las normas de emision
Norteamericanas y Europeas, que son muy estrictas y cuyo cumplimiento se
controla en forma periddica.

Eficiencia energética

El valor econdmico de la eficiencia energética de los modos es un elemento de
la evaluacién de los proyectos, pero los volumenes de emisién de gases y sus
efectos sobre el medio ambiente no lo es. Este punto esta relacionado con el
anterior y la consideracion de las emisiones en los procedimientos de
evaluacion deberia incluir ambos aspectos: emisiones unitarias y totales.

En los proyectos de transporte masivo, el consumo de combustible —o energia-
del ferrocarril por lo general es menor que el del transporte vial, como se puede
observar en el cuadro siguiente a partir de cifras referenciales (Fuente: Analisis
Implementacion Programa de Asesorias de Transporte Terrestre, VI Etapa,
Orden de Trabajo 9 — Analisis de eficiencia energética en el transporte de
carga, Sectra, 2005).

Cuadro 5.1
Comparacién de consumos energéticos tipicos por modo

Rendimiento |Capacidad de| Rendimiento | Consumo
Modo de Transporte Tipico Carga Tipica Tipico Tipico

[veh-km/It] [ton/veh] [ton-km/It] | [Kcal/ton-km]

Camion simple 2 ejes 5,40 5 27,0 339,11
Camion simple (>2E) 3,00 12 36,0 254,33
Camion articulado 2,40 28 67,2 136,25
Camion Bitrén 1,70 50 85,0 107,72
Ferrocarril 0,09 2.625 236,3 38,76

Bajo supuestos de que existe el volumen de carga para justificar el pleno uso
de los distintos tipos de camion o de ferrocarril, este ultimo es claramente mas
eficiente en términos energéticos. Las bases de calculo fueron los modelos
disponibles en nuestro pais para estimar costos de operacidon de camiones
desarrollados por la Direccion de Vialidad (MOP) y los modelos de estimacién
de costos de operacidon de trenes, desarrollados por Libra Consultores para
Sectra.
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5.3.10.4 Niveles de ruido

5.3.10.5

Con excepcion de disposiciones de caracter general, no hay normas
especificas sobre los niveles de ruido emitidos por los vehiculos viales y
ferroviarios. La revision técnica periddica de los vehiculos viales considera la
emisién de gases, pero no efectia mediciones sobre los niveles de ruido.

Las fuentes de ruido no son solamente los motores de combustiéon interna. El
ruido producido por la rodadura de los vehiculos es también considerable,
especialmente a mayores velocidades, aspecto que no esta considerado en las
normas chilenas.

En general, los vehiculos ferroviarios y especialmente los de traccion eléctrica,
son bastante silenciosos y los fabricantes deben cefirse a las estrictas normas
de sus paises de origen.

Como por otra parte el control de ruido es inexistente —para ambos modos- las
ventajas del modo ferroviario en estos aspectos son de dificil cuantificacion.

Derrames de productos peligrosos

El transporte de productos peligrosos esta fuertemente normado en
Norteamérica y Europa.

Las normas chilenas del INN estan basadas directamente en esas normas y en
algunos aspectos, como el transporte ferroviario, se refieren directamente a las
normas Norteamericanas.

Los productos peligrosos estan clasificados en la norma NCh 382.0f98, la que
corresponde a la clasificacion internacional.

La norma NCh 2120/n.0f98 entrega una lista de las substancias consideradas
peligrosas, agrupadas en 9 subnormas correspondientes a las Clases 1 a 9.

La norma 2190.0f93 normaliza las marcas para informacion de riesgos en
todas las categorias.

La norma NCh 2245.0f93 regula las hojas de datos de los productos peligrosos
y contiene la enumeracion de la informacion necesaria para identificar los
riesgos, las medidas de primeros auxilios, de combate del fuego, de control de
derrames y fugas, de manipulacién y almacenamiento y de control de
proteccién personal.

Finalmente, cada producto o grupo de productos afines, puede tener una norma
particular. La norma NCh2120/8.0f89, por ejemplo, se refiere a la Clase 8 —
Sustancias Corrosivas y fue declarada Norma Chilena Oficial por el Decreto
MTT N° 98 de 1998.
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A su vez, la NCh 2136.0f89 establece las disposiciones de seguridad para el
transporte de acido sulfurico tanto por camiones como por ferrocarril. El
Anexo C de la misma remite las especificaciones de los vagones-tanques para
transporte por ferrocarrii a la Tariff BOE-6000 del DOT (Department of
Transportation, equivalente al MTT en USA), sefhalando las secciones de dicha
norma que se aplican en este caso. La norma fue declarada Norma Chilena
Oficial por el Decreto MTT N° 85 de 1989.

Hay otras normas para el transporte ferroviario de cloro liquido, clorato de
sodio, explosivos, etc. EFE tiene también normas internas para el transporte de
productos peligrosos, pero naturalmente estas normas no tienen vigencia en
otros ferrocarriles.

Al menos en el transporte ferroviario, las normas se cumplen en forma relativa,
principalmente por iniciativa de los propietarios del producto. Se considera
necesario revisar todas las normas INN desde el punto de vista de la operacion
ferroviaria, aspecto que éstas no abarcan. Asimismo, es necesario implementar
algun tipo de control del cumplimiento de las normas y un procedimiento de
analisis de los accidentes, similar al de los del sector aeronautico, que permita
detectar la causa efectiva de los accidentes y sus dafios colaterales,
informacion pocas veces conocida por los especialistas.

Calidad
Diferencias de calidad entre modos

Los actuales métodos de evaluacion no son capaces de reconocer diferencias
de calidad entre modos. Algunos de los aspectos de calidad estan ligados a los
de seguridad, como es el caso de las tasas de accidentabilidad. Otros se
refieren directamente a aspectos de calidad y confort, que motivan Ila
preferencia de los usuarios.

Algunos de los aspectos de calidad estan relacionados con la infraestructura y
los equipos, mientras que otros lo estan con la gestion de los servicios.

En lo que se refiere a los servicios de pasajeros, dada la antigiedad de los
disefos de la infraestructura y equipos ferroviarios, asi como de la calidad de la
gestion, el modo ferroviario tiene escasas ventajas sobre el modo vial, que
cuenta con carreteras y equipos modernos, elevadas frecuencias, terminales
limpios y bien equipados y, en general, servicios de buena calidad. Todo lo
anterior, sin embargo, es producto de la competencia interna antes que la
competencia con el modo ferroviario.

Los problemas de calidad de los servicios de pasajeros se concentran en EFE y
sus filiales, y algunas de sus causas han sido mencionadas en otras secciones
de este estudio. Las mas importantes se refieren a trazados antiguos, mal
estado de las vias, deterioro de las estaciones y su entorno, equipos antiguos y
obsoletos, procedimientos de gestion muchas veces inadecuados, gran
cantidad de incidentes menores que se traducen en atrasos de itinerarios, falta
de control de calidad del servicio y muchos otros aspectos que tienen su origen
en una gestion orientada a la maximizacién de la cantidad de pasajeros
transportados mas que a la calidad de los servicios y a los resultados
econémicos.
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Respecto de los servicios de transporte de carga, el ferrocarril ha abandonado
definitivamente el transporte de «carga en pequefos volumenes,
concentrandose en la industria y la mineria, donde puede competir mas
eficazmente.

En los grandes volumenes el ferrocarrii es mas conveniente para ciertos
usuarios debido a la menor congestion que produce en sus plantas, los tiempos
reducidos de carguio y la importante ventaja de tener muy poco personal ajeno
en el interior de sus recintos.

Los servicios de carga no estan exentos de problemas de calidad y algunos de
ellos son causados por las condiciones de movilizacion de los trenes, lo que, al
menos en la Red Sur, proviene de la gestion de la infraestructura de EFE.

Si bien algunos de los aspectos de calidad son intrinsecos a cada sistema, vial
o ferroviario, el mercado se encarga de valorar estas ventajas segun se
adapten a las necesidades de los usuarios, por lo que no se considera
necesario emprender acciones normativas en este aspecto.

Normas técnicas y estandares minimos

No hay normas técnicas ni estandares minimos generales para el sistema
ferroviario.

Algunos de los aspectos de calidad estarian cubiertos por las Normas de
Seguridad de EFE, que se considera necesario hacer extensivas a todo el
sistema ferroviario, como se ha sefalado antes.

Asimismo, algunas Normas Técnicas comunes tienen incidencia en la calidad,
como las que se refieren a la aceleracion transversal maxima permitida, a los
niveles de ruido y de iluminacion, a las temperaturas maximas y minimas, etc.

El tema de las Normas Técnicas, planteado en el punto 5.3.3.2, deberia
complementarse con ciertos aspectos basicos de calidad, aplicables
especialmente a los servicios de pasajeros.
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LINEAMIENTOS DE UNA POLITICA FERROVIARIA
Alcances Generales

El rol y actuaciones del Estado en materia de transporte ferroviario se enmarca
dentro del alcance vy justificaciones que se definieron en el punto 5.2 (Bases
para definir el rol del Estado). Estas definiciones llevan a que el Estado debe
participar fundamentalmente corrigiendo aquellas situaciones en que el
mercado no funciona bien de manera directa, contribuyendo a generar un
mercado de transporte eficiente y competitivo, asi como adoptando las
acciones que mejor contribuyan a los objetivos fijados para el sistema de
transporte y para el modo ferroviario en particular.

Los lineamientos de politica que se entregan en este punto, se apoyan de
manera directa en los resultados del diagndstico del sistema ferroviario
nacional, en el sentido de que apuntan a resolver los principales problemas
detectados.

El marco general de politica ferroviaria nacional quedara expresado a través de
diversas opciones de instrumentos que forman parte de las atribuciones del
Estado y que en su conjunto debieran lograr superar los principales problemas
detectados en el diagndstico. Basicamente se refieren a instrumentos legales,
normativos, econdmicos, técnicos, institucionales, proyectos de inversion y
otros. Los lineamientos de politica ferroviaria que han surgido del diagnéstico y
del conocimiento del equipo consultor sobre el sistema ferroviario nacional, se
pueden agrupar en las siguientes areas o actividades:

a) Nueva Ley General de Ferrocarriles, la cual debiera transformarse en el
marco general de accion del Estado y del sector privado en el desarrollo del
modo ferroviario en el pais. De acuerdo con las facultades que la ley fije
para la autoridad publica surgiran diversas actividades a realizar por parte
del Estado en diversos planos como son el normativo, reglamentario, de
fiscalizacion y otros que se discuten mas adelante.

b) Perfeccionamiento de la competitividad y eficiencia en el mercado de
transporte ferroviario (aplicando facultades legales hoy disponibles).

c) Regulaciones técnicas, de seguridad y ambientales del modo ferroviario
(aplicando facultades legales existentes y otras que debiera entregar una
nueva Ley General de Ferrocarriles)

d) Aplicacion de la politica ferroviaria, supervision y control dirigido hacia la
Empresa de Ferrocarriles del Estado (aplicando facultades legales
existentes y otras que debiera entregar una nueva Ley General de
Ferrocarriles).

e) Creacion de una organizacion institucional capaz de responder a los
requerimientos de la politica.

f) Construccion de un Plan Nacional de Transporte Ferroviario, periodo 2008-
2012.
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Nueva Ley General de Ferrocarriles

Una nueva Ley General de Ferrocarriles, junto con derogar la existente, debido
a su alto grado de obsolescencia, debera incorporar diversos aspectos nuevos
asi como actualizar disposiciones contenidas en la ley actual. Los principales
elementos que deberia contemplar son:

Definicion del alcance de las disposiciones de la ley, atendiendo a la
naturaleza de los ferrocarriles: servicio publico o servicio propio.

En la seccién dedicada al diagnéstico se ha mencionado que, en general,
las disposiciones de la Ley General estan orientadas a los ferrocarriles de
servicio publico. Se considera que la ley deberia contener algunas
disposiciones de caracter general, aplicables a todos los ferrocarriles, otras
de caracter mas especifico, aplicables a todos los ferrocarriles de servicio
publico y otras aun aplicables a aquellos ferrocarriles y servicios ferroviarios
en los que el Estado tiene participacion directa (EFE) o indirecta
(concesiones subvencionadas).

Régimen de acceso al mercado ferroviario o de ampliacion de una empresa
existente. Adecuacién del régimen legal y normativo para facilitar el
establecimiento de nuevas lineas.

En esta materia es importante tener en cuenta que el concepto de las
concesiones ferroviarias, como esta concebido en la Ley General, esta
basado principalmente en la utilizacién por parte del concesionario de
bienes nacionales de uso publico (propiedad fiscal). Es conveniente estudiar
si las condiciones para otorgar la concesion de una nueva linea o ampliar
una existente, pudieran contener menores exigencias en la medida en que
no se utilicen bienes fiscales, como terrenos y otras instalaciones.

Regulacion de la interaccion (interoperabilidad) entre empresas ferroviarias
(publicas y privadas) en aspectos técnicos y econémicos.

En la actual Ley General se establece que los ferrocarriles concesionarios
estan obligados a permitir la interconexion con otros ferrocarriles, previo
acuerdo de las condiciones. Agrega la ley que en caso de no alcanzarse
este acuerdo, el Departamento (hoy la Subsecretaria) establecera las
condiciones en forma provisional, hasta que el Gobierno determine las
condiciones de la operacion, sin perjuicio de reclamar ante la justicia
ordinaria. Esta disposicidon, que puede tener sentido entre ferrocarriles de
servicio publico, puede llegar a ser enormemente lesiva para los
ferrocarriles de servicio propio. Seria conveniente que se establezca una
disposicién acorde con las condiciones legales y econdmicas imperantes
actualmente, que considere las caracteristicas de los ferrocarriles.

Simplificacion de los procedimientos exigidos en la actual ley, para efectos
del cierre de lineas existentes.

La ex-Red Norte de EFE se constituyd por la agregaciéon de diversos
ferrocarriles abandonados, que por alguna razén no obtuvieron Ila
autorizacion Presidencial para el levante de sus lineas.

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 132



LIBRA

543

,\,
Pre

MTT

Como estas lineas fueron abandonadas precisamente por su falta de
rentabilidad, la Red Norte siempre tuvo problemas de rentabilidad y cuando
fue privatizada se llegd a un estado de equilibrio, en que el nuevo
propietario ha abandonado mas de las tres cuartas partes de la red. Se
considera conveniente liberalizar los procedimientos de cierre de lineas de
propiedad privada, los que actualmente requieren autorizacion del
Presidente de la Republica, previo informe del Departamento. Esta
autorizacién se requiere aun si el ferrocarril en cuestion no es de servicio
publico.

Eliminacion de disposiciones obsoletas

Hay una gran cantidad de disposiciones obsoletas, cuyo analisis se efectua
en detalle en el Anexo Legal. Entre ellas figuran los pasajes gratuitos, la
obligacion de transportar el correo, la autorizacion para instalar lineas
telegraficas, el régimen tarifario y de itinerarios fijado por el Gobierno, las
disposiciones operacionales, el réegimen de expropiaciones y muchas otras.

Incorporacion de nuevas disposiciones que cubran aspectos
medioambientales, de seguridad, de entrega y difusion de informacion y de
normalizacién técnica. En el capitulo de diagnodstico se ha mencionado
todos estos aspectos.

Regulacién de cruces ferroviarios

La Ley General deberia establecer una politica para el tratamiento de los
cruces a nivel, tanto existentes como nuevos, aplicable por igual a todos los
ferrocarriles. Las disposiciones deberian establecer condiciones para los
cruces nuevos, dependiendo de qué modo genere la necesidad, y para los
actuales, atendiendo a su utilizacion, definiendo los grados de proteccion y
los mecanismos de financiamiento en cada caso.

Perfeccionamiento de la competitividad y eficiencia en el mercado de transporte
ferroviario

Utilizando facultades legales disponibles es posible desarrollar algunas
iniciativas que propenden a perfeccionar el funcionamiento actual del sistema
de transporte, incluyendo al modo ferroviario, asi como a mejorar los métodos
de evaluacion para la toma de decisiones de inversion.

Correccion de distorsiones que afectan la competencia en el mercado de
transporte, particularmente al modo ferroviario. Se  refieren
fundamentalmente a externalidades provocadas por congestion,
medioambiente y seguridad, asi como por efecto de distorsiones presentes
en el mercado de transporte. Se debera buscar formas de internalizar los
costos externos en el mercado de transporte via nuevas normativas y
corregir eventuales inequidades.

Desarrollo de una metodologia de evaluacion de proyectos ferroviarios, que
incorpore las caracteristicas particulares de este modo y considere sus
diferencias con los modos competitivos, particularmente en materia de
seguridad, impactos ambientales, congestion y uso de suelo.
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e EI MTT debe estudiar en conjunto con otros organismos publicos los
proyectos de inversién en ferrocarriles que signifiquen gasto publico,
verificando sus rentabilidades, apoyando el proceso de toma de decisiones
y fiscalizando su cumplimiento.

e Desarrollo de planes integrados de transporte, que consideren en su
analisis la existencia de un sistema de transporte multimodal asi como las
relaciones entre transporte y el sistema de actividades.

e Politica de financiamiento o subsidios del sector publico a inversiones y/o a
la explotacion de servicios ferroviarios de pasajeros.

5.4.4  Regulaciones técnicas, de seguridad, ambientales y otras

Se ha mencionado en el diagndstico la necesidad de desarrollar diversos
estudios técnicos que permitan generar normas y procedimientos de caracter
general para el sistema ferroviario en areas deficitarias. Estas son:

¢ Normalizacion técnica en el sistema ferroviario nacional. La normalizacién
deberia limitarse sélo a algunos aspectos esenciales, como los perfiles de
riel, la dureza de las ruedas, el tipo de enganches, el sistema de frenos y
otros similarmente basicos, principalmente con propédsitos de
intercambiabilidad de equipos entre redes. En otros aspectos, los
ferrocarriles quedarian en completa libertad de elegir la tecnologia que
mejor se adapte a sus necesidades, siempre que éstas cumplan con los
requisitos de seguridad.

e Licencias de operadores ferroviarios (maquinistas, movilizadores,
controladores de ftrafico). Corresponde al MTT el otorgamiento de estas
licencias, aunque en la actualidad no dispone de una organizacién ni
recursos para hacerlo.

e Cruces ferroviarios. Este tema fue tratado en detalle en el capitulo de
diagnéstico.

¢ Desarrollo de estandares. Este aspecto es importante en los ferrocarriles de
servicio publico y especialmente relevante en los servicios concesionados
con participaciéon del Estado.

¢ Abandono de lineas férreas, con incidencia en aspectos de seguridad.

e Normas de seguridad a nivel nacional, independiente del régimen de
propiedad del ferrocarril. Se considera importante desarrollar un conjunto de
normas de seguridad de vigencia general, que abarque los aspectos
basicos de seguridad de infraestructura y equipos. Estas normas serian
complementadas con las normas nacionales sobre manejo de sustancias
peligrosas y otras acciones que implican riesgos relacionados con el
transporte. En forma complementaria, deberia establecerse un sistema de
informacién sobre accidentes y una unidad de investigacion de accidentes
ferroviarios.

e Normas ambientales en el modo ferroviario (emisiones, ruido, derrames,
etc.). En la actualidad, nadie controla las emisiones de gases y particulas de
los vehiculos ferroviarios, que algunas veces exceden con mucho los limites
fijiados para los vehiculos viales. Del mismo modo, no hay normas
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especificas de ruido para los equipos ferroviarios, que estan sujetos a la
norma general, que solo se aplica en forma excepcional ante denuncias.

e Normas de calidad. Confort, confiabilidad, robos y mermas, etc. Al igual que
en el caso de los estandares, este aspecto es importante en los ferrocarriles
de servicio publico y especialmente relevante en los servicios
concesionados con participacion del Estado.

Elementos para la definicién de una politica ferroviaria aplicable a la Empresa
de Ferrocarriles del Estado

Uno de los elementos claves de la politica ferroviaria debera estar constituido
por los métodos y forma de toma de decisiones en que el Gobierno Central se
vincule con EFE, la principal empresa ferroviaria del pais, de propiedad estatal.
El diagndstico del sistema ferroviario muestra los grandes montos de inversion,
a través del Plan Trienal que se han destinado prioritariamente a los servicios
de pasajeros, las pérdidas econdmicas que esta teniendo la empresa y varios
otros puntos que le dan a esta relacion una alta prioridad en las definiciones de
politica. Los aspectos que han surgido como los mas relevantes para
mencionar, a nivel de estos lineamientos de politica son:

e Supervision de MTT a EFE. La ley 19.170 define la relacién de EFE con el
ejecutivo a través del MTT. Sin embargo, la modificacion introducida por el
DFL 24 de 2003 traspaso su control al SEP, comprometiendo la capacidad
del MTT para desarrollar politicas de transporte ferroviario. Deberia
estudiarse la conveniencia de modificar esta situacién y retomar los roles
que corresponden a un nivel central y no a una empresa en particular.

e El rol de definicién de la politica ferroviaria a nivel nacional corresponde al
MTT de manera irrenunciable. EFE debe actuar dentro del marco de su ley
de administracion y dentro del marco de la politica ferroviaria definida por
MTT.

e EI MTT debe supervisar y controlar el desempefio de la empresa en
aquellas componentes que la ley no entrega autonomia a la empresa,
particularmente en los aportes de financiamiento (infraestructura y equipos,
subsidios).

e EFE debe aportar toda la informacion que el MTT requiere para llevar a
cabo su rol, incluyendo sistemas de contabilidad de costos e ingresos que
entreguen claridad sobre los resultados econdémicos a nivel global y a nivel
de servicios especificos de pasajeros y de carga.

e EFE debe aplicar criterios con base econdémica para asignar canales de
circulacion entre trenes de pasajeros y de carga, de tal manera de
transparentar los costos y beneficios verdaderos de cada tipo de transporte.
El MTT debe desarrollar los criterios especificos a aplicar y controlar su
cumplimiento.

e EI MTT debe estudiar el efecto de reducir las barreras de entrada para
ofrecer servicios de transporte ferroviario de carga en la red de EFE

e EI MTT y EFE deben identificar y evaluar proyectos de inversion dirigidos
hacia mejorar las condiciones en que se desenvuelve el transporte de
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carga. En aquellos proyectos que resulten rentables privadamente, estudiar
y resolver las restricciones existentes para financiar las inversiones.

e EI MTT debe definir una politica de desarrollo y explotacion de servicios de
pasajeros que no sean privadamente rentables para EFE. En el caso que se
justifiquen subsidios o compensaciones monetarias estos deben ser
transparentes y asignados a los servicios correspondientes traspasando los
recursos a EFE de manera directa. Los aportes del Estado deben ser
explicitamente asignados a inversiones o servicios dentro del marco legal,
ademas de responder a criterios de rentabilidad social.

e EIMTT debe revisar y acordar las politicas y bases de licitacién para otorgar
concesiones de transporte al sector privado, ya sea de servicios de carga o
de pasajeros, dada su alto impacto sobre el grado de desarrollo del modo
ferroviario.

Organizacion Institucional

Se debera crear una organizacién institucional dependiente del MTT capaz de
gestionar la politica ferroviaria que se defina. De acuerdo con la legislacion
vigente el MTT es el organismo encargado de fijar la politica, asi como controlar
Su avance.

Las capacidades de la organizacion institucional que finalmente se proponga,
deberan tener relacion con las atribuciones y responsabilidades que se dejan
en el MTT en la nueva Ley General de Ferrocarriles, asi como en las funciones
que le competen en relacion a EFE, las cuales se mencionan en los puntos
anteriores.

Es asi como debera contemplar unidades de estudio y manejo de informacion
que sean capaces de hacer directamente o encargar los diversos estudios
normativos, estudios metodoldgicos y otros que se necesita desarrollar. Esta
organizacidn debera ser capaz de construir e implementar el Plan Nacional de
Transporte Ferroviario que se propone en el punto siguiente.

Particularmente debera contemplar una unidad de seguridad, independiente de
las empresas, capaz de desarrollar o encargar investigaciones sobre
accidentes, asi como unidades de fiscalizacién del cumplimiento de las leyes y
normas vigentes que apliquen tanto sobre los ferrocarriles privados como
publicos.

Esta organizacion debera contar con suficientes medios humanos y materiales
para desarrollar sus funciones. En forma paralela a las modificaciones legales
debera estudiarse la naturaleza de este organismo, el alcance de sus tareas en
un programa progresivo y la asignacion de los recursos necesarios.

Formulaciéon de un Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario
Definida una politica ferroviaria para el pais, se estima indispensable

transformarla en un instrumento operativo y que asegure la realizacién de los
cambios que la politica determine como necesarios. La forma en que se

Estudio de D

iagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 136



— P
N

LIBRA
MTT

formalizan estos cambios es a través de la construccidén de un plan de accion,
valido para un periodo determinado.

En concreto se plantea la conveniencia de construir un Plan Nacional de
Transporte Ferroviario, de cobertura nacional y de aplicacion en el periodo
2008-2012, compuesto por programas y proyectos o acciones que le den la
forma operativa que requiere su implementacion.

Este plan deberia tener previamente fijadas sus prioridades de manera de
abordar los problemas en orden de importancia. En principio, se puede plantear
las siguientes prioridades, las cuales corresponden claramente a una definicion
de la autoridad:

Replanteo de las actividades del MTT en relacion a EFE

Desarrollo de una metodologia de evaluacion de proyectos ferroviarios
Definicion detallada de una nueva Ley General de Ferrocarriles
Normas de Seguridad

Cruces a nivel

Definicion de la organizacién institucional en el MTT

Otras medidas propuestas
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1. ANTECEDENTES LEGALES

La actividad ferroviaria en Chile se ha caracterizado por la dualidad o
coexistencia de actividad ferroviaria publica y actividad ferroviaria privada.

La historia de la industria de los ferrocarriles en Chile se remonta a la década
de 1850. El primer cuerpo legal que regulé la actividad ferroviaria es la Ley de
Policia de Ferrocarriles, de 6 de agosto de 1862, la que normaba el cuidado y
vigilancia de las vias y estaciones. Establecia también reglas y disposiciones
generales acerca de la explotacion de la actividad ferroviaria, y tipificé faltas y
delitos contra la seguridad en el trafico. Sufriendo modificaciones por los
Decreto-Ley N° 342, de 1925, el Decreto-Ley N° 684, del mismo afio 1925, y el
DFL 292, de 1931, del Ministerio de Fomento de la época que facultdé al
Presidente de la Republica para hacer un texto refundido que se tradujo en la
"Ley General de Ferrocarriles".

La primera ley que se refiere a la intervencion del Estado en las actividades
ferroviarias fue dictada el 27 de mayo de 1859, estableciendo una
administracion fiscal, a cargo de un Superintendente. En el afio 1884 se cred un
régimen de administracién independiente y se cred la figura del Director
General, asistido por un Consejo formado por los Directores de Departamentos
Ferroviarios y por tres integrantes de libre designacion del Presidente de la
Republica, con esta ley se dio origen a la historia institucional de la Empresa de
los Ferrocarriles del Estado. Posteriormente la Ley N° 1.933, de 9 de febrero de
1907, entregd la administracion de la empresa a un Director General, quién
debia ser ingeniero especialista.

El estatuto de atribuciones y deberes de este Director General y del personal de
la empresa fueron establecidas en los Decretos Supremos N° 705 y N° 1.992,
de 1° de abril y de 31 de julio de 1907, dictados por el Presidente de la
Republica en funcién de la autorizacion expresamente concedida en la referida
ley. En 1912 se dictdé la Ley N° 2.163, con caracter transitorio, mientras se
procedia a la reorganizacién definitiva de la Empresa. Su principal disposicién
elimind el Consejo Directivo creado por la ley de 1884 y entregd sus
atribuciones al Director General, manteniendo expresamente su obligacion de
consultar al Gobierno los acuerdos que requerian este tramite en la ley
modificada.

El 6 de septiembre del mismo afio 1912 se dicté el Decreto N° 721 que
establecié las atribuciones y deberes del Director General y de los
Administradores de Seccion, y fijé las normas y reglamentos de servicio.

En el afno 1914 se promulgd la Ley N° 2.846, de Administracion de los
Ferrocarriles del Estado, por la cual se otorgd autonomia administrativa y
financiera a la empresa. Esta ley dispuso que la administracién fuera ejercida,
bajo la supervigilancia del Gobierno, por un Consejo de Administracion, un
Director General y por los Administradores de Zona, especificando las
atribuciones y responsabilidades de cada cual. Posteriormente el 18 de abril de
1916 se dictdé la Ley N° 3.090, que derogd algunas disposiciones de la
Ley N° 2.846, de 1914, referidas a la destinacion del excedente que pudiera
generar la empresa. La ley N° 4.016, de 22 de mayo de 1924, modifico la
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administracion de la empresa creando la figura del Sub-Director. Establecié que
la empresa tendria un presupuesto propio, independiente del fisco, recayendo
sobre ella la obligacion de llevar contabilidad propia. Asimismo, dispuso que la
empresa debera atender los gastos ordinarios con sus propias entradas y que
administrara, como peculio propio, los excedentes que pudieran producirle sus
balances anuales. El afio 1924, la Junta de Gobierno de la época dict6 el
Decreto Ley N° 182 que otorgd representacion en el Consejo de la empresa a
las Camaras de Comercio y al Ejército. Para su aplicacién se dictd un
Reglamento General, aprobado por el Decreto N° 491, de 29 de julio de 1924.

El 12 de mayo de 1931 se dicté la Ley de Administracion contenida en el
DFL 167, que eliminé el Consejo de la empresa y dispuso que la administracion
fuera ejercida, bajo la supervigilancia del gobierno, por un Director General,
regulando sus atribuciones y responsabilidades. Esta ley reafirmé la
personalidad juridica propia de la empresa, establecida ya en la ley de 1914, y
sefald los bienes que constituirian el patrimonio de la Empresa de Ferrocarriles
del Estado. Dicho patrimonio se conformé por la red ferroviaria constituida por
las lineas de propiedad fiscal desde Pueblo Hundido a Calera, desde
Valparaiso a Puerto Montt y de Ancud a Castro, todas ellas con sus ramales,
asi como las lineas férreas de propiedad fiscal que, conectaban al pais desde
Arica con Bolivia y el ferrocarril Transandino, que unia el Valle del Aconcagua
con Argentina.

Posteriormente, dicho DFL 167 fue modificado por el DFL 94, de 1960, y
finalmente, éste por la Ley 19.170, de 1992, la cual, en virtud de lo dispuesto en
su articulo 8° transitorio, dio origen a la actual Ley Organica de Ferrocarriles,
contenida en el DFL N° 1, de 30 de junio de 1993, dictado a través del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que es la normativa que
actualmente regula las actividades de la Empresa de Ferrocarriles del Estado,
el que, en adelante, sera mencionado como DFL 1 de 1993 o simplemente,
DFL 1.
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LEY GENERAL DE FERROCARRILES
LA ACTIVIDAD FERROVIARIA EN LA LEY GENERAL

En la Ley General, la actividad ferroviaria esta concebida como una funcién del
Estado que éste delega o encomienda a los que denomina “particulares”
(personas naturales o juridicas) mediante el ejercicio de la potestad del
Presidente de la Republica de dictar decretos de concesion, a través de los
cuales los faculta o autoriza para construir y explotar ferrocarriles, con los
derechos y obligaciones que la ley establece y los que determine el decreto de
concesion, reteniendo el Estado facultades de supervision, control y
supervigilancia, fundamentalmente orientadas al correcto funcionamiento y la
seguridad del transporte ferroviario.

Lo anterior hace de la concesion el tema mas importante de la Ley General, la
que lo desarrolla en su Titulo Il “De las Concesiones a Particulares”, cuyo
articulo 2° establece que correspondera al Presidente de la Republica “la
concesion de permisos para el establecimiento de vias férreas destinadas al
servicio publico, asi como de ramales y otras lineas de uso privado”, agregando
enseguida que: “No se consideraran comprendidas en esta disposicion las
lineas destinadas a la explotacion agricola o industrial que se desarrollen
dentro del predio rural o del establecimiento respectivo y para el uso exclusivo
del propietario de estos”

Antes de proseguir con el tema de la concepcién global de la Ley General,
parece conveniente precisar el significado del término “concesion” que no esta
definido en nuestra legislacion positiva, surgiendo sélo su concepto en el
articulo 87° del Decreto con Fuerza de Ley N° 850/97 del Ministerio de Obras
Pudblicas (MOP) que fij6 el texto Refundido, Coordinado y Sistematizado de la
Ley N° 15.840 y el DFL 206 del MOP, publicado en el Diario Oficial del 25 de
Febrero de 1998, Ley de Concesiones de Obras Publicas, el que dispone que:
“las obras publicas fiscales podran ejecutarse, asimismo, mediante contrato
adjudicado en licitacién publica nacional o internacional, siempre que esta
ultima no afecte la seguridad nacional, a cambio de la cesion temporal de su
explotacion o la de los bienes nacionales de uso publico o fiscales destinados a
desarrollar las areas de servicios que se convengan....”

Mayores precisiones sobre esta institucion juridico-administrativa veremos al
examinar el contenido del Titulo Il de la Ley General, el que regula el
procedimiento para solicitar las concesiones, la forma de concederlas, las
obligaciones que contrae el concesionario, los derechos que adquiere, las
prohibiciones legales que afectan tanto a la construccién como a la explotacién
del ferrocarril y las facultades que retiene la Autoridad para asegurar el
cumplimiento de la ley.

En el Titulo Ill, “Servidumbres Originadas por la Vias Férreas”, el legislador
incurre en algunas confusiones conceptuales que examinaremos con mas
detalle oportunamente, como es considerar la expropiacibn como una
servidumbre, por ejemplo. En este Titulo, la Ley General trata:
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a) de las expropiaciones necesarias para la construccién y explotacién del
ferrocarril, disposiciones que estan expresamente derogadas en lo relativo
al procedimiento de expropiacion por el Decreto Ley 2.186, de 1978, que
aprueba la Ley Organica de Procedimiento de Expropiaciones;

b) de las servidumbres propiamente tales;

c) de las prohibiciones de realizar actos, construir obras u otras actividades
susceptibles de afectar la seguridad de la via o del trafico ferroviario; y

d) de algunas normas complementarias.

El Titulo IV “Gravamenes de las Empresas” impone a las empresas ferroviarias
obligaciones de distinta naturaleza, tales como la de conducir gratuitamente la
correspondencia u otorgar derecho a pasaje libre a las personas que sefala y
otras relacionadas con la concurrencia con las lineas de otras empresas,
asuntos que veremos mas adelante.

En el Titulo V “Explotacion de los Ferrocarriles”, se establecen, en su Capitulo |,
los deberes de las empresas en materia de conservacion y seguridad de la via
y algunas facultades de la autoridad a este respecto.

En los Capitulos siguientes del mismo Titulo V, se trata de la formacion de los
trenes, los itinerarios y los transportes regulando muchas materias que serian
propiamente reglamentarias.

El Titulo VI “De la Supervigilancia del Estado” hace referencia a autoridades
hoy inexistentes como es el Departamento de Ferrocarriles del Ministerio de
Fomento, debiendo entenderse hoy como el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT) y les da facultades de inspeccion y supervigilancia
de la construccion y explotacion de los ferrocarriles.

El Titulo VII “Contribuciones Ferroviarias” sefala los recursos que ingresaran al
Fisco.

El Titulo VIl “Disposiciones Penales” trata en su Capitulo | de los “Delitos o
faltas contra la seguridad del transito en las vias férreas” y en el Capitulo Il “De
las faltas cometidas por las Empresas”.

Finalmente, el Titulo IX “Disposiciones Diversas” trata de las cuestiones que
pudieran suscitarse en la determinacion de los montos de los aportes y otros
derechos u obligaciones de las empresas; de otras facultades del Presidente de
la Republica; de la no aplicabilidad de sus normas a la EFE (articulo 138,
anteriormente comentado) y un articulo final que autoriza a las empresas a las
cuales se les hubiere otorgado la concesién durante los diez ultimos afos,
contados en la forma que indica, para solicitar el reemplazo de la concesion
primitiva por una nueva, el que estaria tacitamente derogado.
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LAS CONCESIONES EN LA LEY GENERAL
Las solicitudes de concesion

La concesion del permiso de establecimiento de una via férrea se inicia
mediante la presentacion de una solicitud de concesidn, dirigida al Presidente
de la Republica y que, si bien la Ley General no lo dice, debera presentarse por
conducto del MTT, entidad que, como ya adelantaramos, hoy sustituye al
Departamento de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento (Inspeccién Superior
de Ferrocarriles) a que se refiere el Titulo VI, Capitulo | “Del Departamento de
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento”, cuyo articulo 98 le encomienda “la
inspeccion y supervigilancia de la construccion de ferrocarriles concedidos y de
la explotacion de todas las via férreas del pais”

Cabe recordar :1) que el DFL 179, de 1960, disponia que todas las facultades
que la Ley General de Ferrocarriles y sus modificaciones confieren a la ex-
Inspeccion Superior de Ferrocarriles, serian ejercidas por el Ministerio de
Economia, el que delegé dichas funciones en el Subsecretario de Transportes y
en el Departamento de Transporte Ferroviario; 2) que la Ley 16.273, de 1967,
traspaso las funciones y atribuciones del Ministerio de Economia al Ministerio
de Obras Publicas y Transportes; 3) que de conformidad con lo dispuesto en la
Ley 17.203, de 1969, el Departamento de Transporte Ferroviario pasé a
llamarse Departamento de Transporte Terrestre; y 4) que el actual Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT), asumié todas las funciones de esos
organismos.

El articulo 3° sefala lo que debe “principalmente” indicar la solicitud, lo que abre
la posibilidad de agregar otros antecedentes que se estimen necesarios y el
articulo 4° ordena afadir a la solicitud un plano general del trazado, una
memoria justificada de la solicitud, que debera incluir “un estudio general de la
zona de atraccion probable, una estimacion del tréfico previsto con la indicacion
de los puntos de origen y destino de las diversas mercaderias por transportar y
una avaluacion de las entradas y gastos de explotacion y una boleta de
garantia por el valor que resulte, a razén de 50 pesos por kilbmetro, con un
minimo de 1.000 pesos.”

Por la antigliedad de la Ley General, resulta obvio que las exigencias de los
articulos 3° y 4° y los valores mencionados alli, deberan actualizarse.

Al respecto, la dictacién de la Ley sobre Bases Generales del Medio Ambiente
(Ley 19.300, Diario Oficial del 9 de Marzo de 1994) y del Reglamento del
Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental (Decreto Supremo N° 30 del
Ministerio Secretaria General de la Presidencia, publicado en el Diario Oficial
del 3 de Abril de 1997) vinieron a introducir un elemento adicional que debe
considerarse para la aprobacion de proyectos o actividades susceptibles de
causar impacto ambiental.
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Ese elemento o factor adicional lo constituye la obligacion de someterse al
sistema de evaluacién de impacto ambiental, establecida por el articulo 10° de
la Ley N° 19.300, segun el cual se consideran, en la letra €) como proyectos o
actividades susceptibles de causar impacto ambiental los “terminales de buses,
camiones y ferrocarriles, vias férreas....” y en la letra i), la “Produccion,
almacenamiento, transporte, disposicién o reutilizacién habituales de sustancias
toxicas, explosivas, radioactivas, inflamables, corrosivas o reactivas”.

De lo anterior se sigue que tanto la construccion misma de una via férrea como
el eventual almacenamiento y transporte de las referidas sustancias a través de
ella, deberan someterse al sistema de evaluacion de impacto ambiental, lo que
implica elaborar ya sea un Estudio de Impacto Ambiental o bien una
Declaraciéon de Impacto Ambiental.

Se deduce de lo precedente la necesidad de adicionar a la solicitud de
concesion en comento el referido Estudio o la Declaracién, segun corresponda,
lo que deberia establecerse en una eventual modificacion de la Ley General.

El articulo 5° de la Ley General obliga a publicar en el Diario Oficial la solicitud
de concesién y un extracto de ella “debera publicarse, por cuenta del interesado
durante seis dias consecutivos en un diario de Santiago, y durante seis dias
también en un diario o periddico de la ciudad cabecera de cada uno de los
departamentos que atravesaria el ferrocarril”

El objeto de estas publicaciones es posibilitar a los duefios de los predios que
atravesare el ferrocarril proyectado, la formulacién de las observaciones que
juzguen convenientes respecto del trazado de la via y ubicacion de las
estaciones. Disponen, al efecto, de un plazo treinta dias contados desde la
primera publicacion.

El otorgamiento de las concesiones

La concesién es otorgada por un decreto del Presidente de la Republica, previo
informe del MTT, que debe contener, de acuerdo con el articulo 7°: a) “El plazo
de la concesion (segun el articulo 14° , la duracion de las concesiones sera
fijada por el Presidente de la Republica y no podra ser mayor de noventa afios
para las empresas de servicio publico); b) El plazo dentro del cual se reducira a
escritura publica el decreto respectivo; c) El plazo para la presentacién de los
planos definitivos, los cuales deberan llevar la firma responsable de ingeniero;
d) El plazo para la iniciacion y terminacion de los trabajos; e) El plazo dentro del
cual debera constituirse la sociedad anénima a que se refiere el articulo 16° (El
articulo 16° dispone que el concesionario de vias férreas destinadas al servicio
publico, dentro del plazo que se fije en el decreto, debera constituir una
sociedad an6nima chilena, administrada independientemente de cualquier otro
negocio, para la construccién y explotacion del ferrocarril); f) El depdsito de
garantia para el cumplimiento de las obligaciones del contrato en la parte
relativa a la construccion del ferrocarril (Obsérvese que ahora se califica a la
concesion como “contrato”); y g) La multa en que incurrira el concesionario por
cada mes de retardo en la terminacion de las obras”.
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El Presidente de la Republica puede conceder ampliaciones de los plazos a
que se refieren las letras b), c), d) y e) del articulo 7°, por disposicion del
articulo 8°.

El enunciado de los requisitos que debe satisfacer el decreto de concesion
amerita los siguientes comentarios:

a)

El decreto de concesion es, como ya lo dijéramos, un acto unilateral de la
autoridad; no obstante, aqui se exige su “reduccion a escritura publica”, lo
que le otorga un claro caracter contractual, confirmado por la letra f) al exigir
una garantia “para el cumplimiento de las obligaciones del contrato” y la
letra a) del articulo 19°, segun la cual las concesiones de vias férreas
caducaran “Si el concesionario no firmase el contrato previo otorgamiento
de la garantia”;

En realidad, la concesion constituye o da origen a un contrato, toda vez que
contiene estipulaciones que obligan a ambas partes y el hecho de que el
acto administrativo constituido por el decreto de concesidén establezca
determinadas condiciones que el concesionario debe aceptar y acatar, no
altera el caracter contractual de la relacion.

La realidad es que la concesion es un contrato administrativo que reviste
dos aspectos: a) por una parte, hay un “acto de poder publico” en cuya
virtud el Estado delega en un particular determinada actividad, conservando
ciertas facultades de control y vigilancia en atencion al interés publico
involucrado; y b) por la otra, hay un aspecto “contractual”, referido a los
derechos y deberes que se estipulan entre la autoridad concedente y el
concesionario.

Fluye de lo anterior que lo que propiamente debera reducirse a escritura
publica es el contrato administrativo de concesion, el que constara de dos
partes: a) el decreto de concesidn, suscrito por la autoridad que la otorga y
tramitado acorde con los procedimientos administrativos vigentes (toma de
razon, si procede, etc.); y b) el contrato de concesion propiamente tal, que
deberan suscribir los representantes legales tanto de la autoridad como del
concesionario.

Confirma esta opinioén lo dispuesto en la Ley de Concesiones de Obras
Publicas, de 1996, cuyo articulo 8° dispone que la adjudicacion del contrato
(de concesién) “se resolvera por decreto supremo del Ministerio de Obras
Publicas, que deberéa llevar, ademas, la firma del Ministro de Hacienda”,
agregando que “El contrato se perfeccionara una vez publicado en el Diario
Oficial el decreto supremo de adjudicacién”.

El adjudicatario (0 sea el concesionario) de la obra publica expresa su
voluntad cumpliendo la obligacién del articulo 9°, letra b) de “Suscribir ante
notario tres transcripciones del decreto de adjudicacién de la concesion, en
sefal de aceptacion de su contenido, debiendo protocolizarse ante el mismo
notario uno de sus ejemplares...”

Dadas las explicaciones que anteceden, parece ser practico optar por el
procedimiento de la Ley de Concesiones en una futura reforma de la Ley
General.
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Los derechos del Concesionario
El derecho a practicar los estudios necesarios para el proyecto

El articulo 10° “otorga al concesionario el derecho para obtener del juez de
letras respectivo el permiso para practicar en terrenos fiscales, municipales o
particulares, los estudios necesarios para la preparacion del proyecto definitivo
de las obras”. Este derecho es diferente del consagrado en el articulo 2° del
decreto Ley 2.186 de 1978 “Ley Organica de Procedimiento de Expropiaciones”
que obliga al propietario y los poseedores o detentadores del bien cuya
expropiacion se encuentra en estudio a permitir a los funcionarios de la entidad
expropiante la practica de las diligencias indispensables para el reconocimiento
de aquél, norma que si es aplicable a las expropiaciones de que trata el articulo
29° de la Ley General.

El derecho a solicitar el uso de terrenos fiscales y caminos publicos

De acuerdo con el articulo 11° de la Ley General: “El Presidente de la
Republica podra conceder el uso de los terrenos fiscales necesarios para la via
y sus dependencias y el permiso para la ocupacién de los caminos publicos, si
asi lo juzga conveniente a los intereses generales. En ambos casos la
concesion de uso se otorgara a titulo gratuito los cinco primeros afios de la
concesion”.

“Las rentas anuales que se fijen por el uso de los terrenos fiscales o nacionales
de uso publico a que se refiere el inciso precedente, no podran ser inferiores al
2% ni superiores al 4% del capital inmovilizado que represente el valor del
tendido de la respectiva linea férrea o desvio y el valor de los terrenos que
ocupen, aprobado en vigencia”.

Resulta dificil estimar si lo dispuesto en el inciso segundo recién trascrito es
aplicable en la practica. Por ello, creemos mas practico el sistema de la Ley de
Concesiones de Obras Publicas al establecer que las ofertas en el caso de las
licitaciones de obras materias de la concesion, se evaluaran atendiendo, entre
otros factores a: “los pagos ofrecidos por el oferente al Estado, en el caso de
gue éste entregue bienes o derechos para ser utilizados en la concesion”
(articulo 7°, inciso 1°, letra d).

Derecho a la devolucién de derechos de aduana

El articulo 12° de la Ley General dispone que: "Se devolveran al concesionario
los derechos de aduna que hubiere pagado por las maquinarias, equipo y
materiales internados para construccion y explotaciéon del ferrocarril durante los
primeros cinco afios de la concesion”

“Esta devolucion de derechos no podra aplicarse sino con relacion a los
articulos que a juicio del Departamento (MTT), no pudieran substituirse por
otros de produccién nacional, y en las cantidades que determine el Presidente
de la Republica a propuesta del mismo Departamento”
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2.2.35

En esta materia el articulo 13 de la Ley General dispone que “Durante los diez
primeros afios de vigencia de la concesion las vias férreas que se construyan
después de promulgada la presente ley estaran exentas del impuesto a la renta
correspondiente a la primera categoria”

Los incisos siguientes sefialan como avaluar los haberes inmuebles.
Derecho a construir ramales a establecimientos industriales.

Tratandose de ramales a establecimientos industriales de cualquier naturaleza,
el articulo 15° de la Ley General considera las siguientes situaciones:

a) Si el ramal esta conectado a las vias de un ferrocarril, la empresa duefia de
estas vias tendra preferencia para su construccién, como obra
complementaria del primer establecimiento;

b) En caso de que el duefio de esas vias no hiciere uso del citado derecho
preferente, podran ser concedidos directamente a los interesados (vale
decir a los propietarios del establecimiento industrial o a terceros) y, en tal
caso, se crea a favor de éstos el derecho a poseer trenes propios y el de
hacerlos circular por las vias de los ferrocarriles empalmados, de acuerdo
con lo establecido en el articulo 51°, y de manera que el transito de los
trenes de los diversos concesionarios se efectue en las condiciones de
maxima eficiencia”

Al respecto, el mencionado articulo 51° obliga a las empresas (ferroviarias),
entre otras cosas a:

1. Realizar el empalme de sus lineas con las de otros ferrocarriles existentes o
que se construyan en el futuro;

compartir el uso de las estaciones de concurrencia de lineas, y

celebrar con las empresas de dichos ferrocarriles convenios para la
ejecucion de transportes en comun, mediante el transito de material rodante
de una empresa en la linea de otra.

w N

Lo dispuesto en el articulo 15° en comento sélo es aplicable a ramales a
establecimientos industriales de cualquier naturaleza. Para ramales de distinta
indole rigen las normas de los dos ultimos incisos del articulo 16° que son del
siguiente tenor: “Los ramales o desvios derivados de la linea primitiva seran
concedidos como obras complementarias del primer establecimiento.”

“Sin embargo, en los casos que estas extensiones sean declaradas de interés
regional o general por el Presidente de la Republica, a peticion del
Departamento, se otorgara una concesion independiente. En estos casos el
Presidente de la Republica podra autorizar la explotacién en conjunto hasta la
expiracion del plazo de alguna de las concesiones”
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Complementa esta materia el articulo 50°, segun el cual “Las empresas estan
obligadas a permitir la construccion de vias de penetracion a las estaciones o
de ramales derivados de sus lineas para el servicio de minas, establecimientos
industriales, almacenes de depoésitos y otros sitios o locales susceptibles de
explotacion ferroviaria que autorice el Presidente de la Republica de acuerdo
con lo dispuesto en el articulo 15 de la presente ley”.

“Cuando esos ramales de derivacion o de penetracion e instalaciones
complementarias, no sean construidos por cuenta de la empresa, se
estableceran por cuenta de los interesados y previo permiso del Gobierno. La
empresa queda obligada a aceptar carga en su equipo para, o desde estos
ramales sin otro gravamen para los interesados que el pago de las tasas
accesorias que las tarifas establezcan por estos servicios.”

Las Obligaciones del Concesionario.
Obligacién de constituir una sociedad anénima.

El articulo 16° de la Ley General obliga al concesionario de vias destinadas al
servicio publico, a constituir para la construccion y explotacion del ferrocarril,
dentro del plazo que fije el decreto de concesion, una sociedad anénima
chilena, administrada independientemente de cualquier otro negocio. En otras
palabras, el objeto social debe ser exclusivamente la construccion y explotacion
del ferrocarril materia de la concesién. Se exime de esta obligacion a las
empresas de ferrocarriles cuyo capital sea inferior a un millén de pesos, cifra
que debe entenderse en el contexto de la época de la dictacion de la Ley N°
6088 que modificd el inciso segundo del articulo 16° en comento, esto es, el
afio 1937.

La sociedad “substituira al concesionario en todos los derechos y obligaciones
derivadas de la concesién y sin la previa autorizacion del Presidente de la
Republica, no podra ceder la concesién a terceros por enajenacion, arriendo,
fusion o por cualquier otro acto, segun el cual se transfiera la explotacién total o
parcial del ferrocarril”.

Al respecto, cabe sefialar que una norma analoga a eésta encontramos en la Ley
de Concesiones de Obras Publicas, cuyo articulo 9° obliga al adjudicatario de
una concesién a constituir una sociedad de nacionalidad chilena o agencia de
la extranjera, con quien se entendera celebrado el contrato. En este caso no se
exige que sea sociedad anonima y se amplia la posibilidad de que no sea
sociedad chilena.

La Ley no se pone en el caso de que el concesionario sea precisamente una
sociedad andnima cuyo objeto social sea la construccién y explotacion
ferroviaria, debiendo concluirse que la expresion “concesionario” comprende
tanto a personas naturales como juridicas y, por consiguiente, que la formacion
de la sociedad haya precedido al decreto de concesion. Dicho de otro modo, la
solicitud de concesion puede ser formulada por una sociedad anénima del giro
indicado y que, de concedérsele la concesion quedaria satisfecha la obligacién
del inciso primero del articulo 16°.
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En otro orden de ideas, debe considerarse que en la actualidad todo lo
relacionado con las sociedades anénimas esta regido por la Ley N° 18.046 de
Sociedades Andnimas, de 1981, su Reglamento del afo 1982 y sus
modificaciones posteriores, por lo que omitimos referirnos a las materias del
articulo 17° sobre capital, emision de deuda, etc.

El inciso final de este articulo 17° habla de una compensacion en dinero o en
acciones que se acuerde al concesionario primitivo a titulo de reembolso de
gastos y pago de servicios personales, materia que debera determinarse en el
decreto y/o contrato de concesion.

Obligaciones relacionadas con la construccion de la via férrea

El articulo 18° obliga a construir las distintas obras del ferrocarril “con sujecion
estricta a los planos aprobados, salvo las modificaciones de detalle que puede
autorizar el Departamento, sin modificar fundamentalmente el proyecto
aprobado” Y agrega que: "Las empresas estdn obligadas a mantener un
ingeniero a cargo de la direccién de los trabajos, como representante técnico,
con poderes suficientes para entenderse con el Departamento en todos los
actos relativos a la construccion”. Finaliza el articulo expresando que: “A pedido
del Departamento, el Gobierno tendra la facultad de exigir el cambio de
representantes técnicos en los casos en que asi lo estime conveniente para la
marcha de los trabajos”. Todas estas medidas, como puede verse, constituyen
demostracion de que el Estado mantiene una supervisién de las construcciones
para garantizar la seguridad del trafico.

En el Titulo V. de la Ley General, “Explotacion de los Ferrocarriles”, Capitulo |
“Vias y material de explotacion” se mencionan otras obligaciones de las
empresas ferroviarias que inciden en la construccion misma del tendido de la
via. Ellas son:

1. Las que se relacionan con los cruces a nivel con los caminos publicos
(articulo 58°, N° 5°);

2. Con los cruces particulares (articulo 58°, N° 6) y el Reglamento de “Cruces
Particulares en Vias Férreas” (Decreto Supremo N° 2132 del 21 de Octubre
de 1939); y

3. La obligacion de “cerrar a su costo el camino (o sea la via férrea) por uno y
otro lado en toda su extension”, establecida en el N° 8° del mismo articulo
58°.

Las obligaciones relacionadas con los cruces a nivel, tanto publicos como
particulares se tratan in extenso en la letra E, “Explotacion de los Ferrocarriles”.

Obligaciones cuyo incumplimiento puede causar la caducidad de la concesion

El incumplimiento de las siguientes obligaciones establecidas en el articulo 19°
de la Ley General, faculta al Presidente de la Republica para declarar por
decreto la caducidad de las concesiones de vias férreas: a) La obligacion del
concesionario de firmar el contrato, previo otorgamiento de la garantia; y la de
presentar los planos definitivos e iniciar los trabajos dentro de los plazos
respectivos; y b) La obligacion de terminar las obras dentro del plazo
establecido.
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Otra causal de caducidad es sefialada en el articulo 23° de la misma Ley
General y dice relacion con la interrupcion de la explotacién del ferrocarril en el
total o parte de su recorrido.

Tanto las causales del articulo 19° como las del 23° no daran origen a la
caducidad en los casos de fuerza mayor reconocidos por el Presidente de la
Republica, por disposicion del articulo 25°.

Los articulos 20°,21° y 22° regulan los efectos de la caducidad en cuanto al
destino de las garantias, la transferencia de la concesién en subasta publica,
etc., materias que pareciera légico estipular en el contrato de concesion.

En la Ley de Concesiones de Obras Publicas se emplea en lugar de la
caducidad la figura la “extincion” por las causales del articulo 27° entre las
cuales esta el “incumplimiento grave de las obligaciones del concesionario” y se
establece un procedimiento al efecto.

LAS EXPROPIACIONES Y LAS SERVIDUMBRES ORIGINADAS POR LAS VIAS FERREAS

La Ley General, en su Titulo Ill. “Servidumbres Originadas por las Vias
Férreas” incurrié en el error de considerar la figura juridica de la “expropiacion”
como una “servidumbre” , no sélo al tratar ambas bajo el mismo titulo, sino
incluso al calificar la expropiacién como una servidumbre en el inciso segundo
del articulo 29° que trata precisamente de las expropiaciones, donde manifiesta
que “las gestiones para hacer efectiva la servidumbre deberan iniciarse....” y en
el inciso final donde sefala la ley (derogada como se vera) “en conformidad a
las cual se resolveran las cuestiones que origine la servidumbre...”

Lo anterior es un error legislativo ya que la servidumbre esta precisamente
definida en el Cadigo Civil como “un gravamen impuesto sobre un predio en
utilidad de otro predio de distinto duefo” y la expropiaciéon, amén de ser algo
basicamente diferente, no es mencionada en dicho Cédigo como una especie o
tipo de servidumbre.

Por lo anterior, hemos optado por llamar a esta parte de este trabajo en la
forma mencionada.

Las expropiaciones en la Ley General

En la Ley General encontramos dos articulos que tratan de las expropiaciones:
el 29°, que tiene un caracter general, y el 38°, de indole especifica.

Articulo 29

El articulo 29° dispone: “Otorgada una concesion de via férrea u ordenada su
construccion por el Estado, quedan sujetos a expropiacion por causa de utilidad
publica, en conformidad a los planos que apruebe el Presidente de la
Republica, los terrenos municipales y particulares que sean necesarios para la
construccion del ferrocarril, sus dependencias y caminos de acceso a las
estaciones; para las ampliaciones que requiera el aumento del trafico; para la
construccion de variantes que tengan por objeto mejorar el trazado o perfil de la
via o facilitar el empalme de lineas de diferentes empresas; para la
construccion de nuevas obras de arte y para las obras de defensa y accesorios
que exijan la seguridad de la via y de los puentes de los ferrocarriles o para
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efectuar plantaciones destinadas a este objeto; para el establecimiento de
aguadas, canteras y pozos de lastre necesarios para la explotacion de los
ferrocarriles y los trabajos de obras nuevas y conservacién de la via”.

“Las gestiones para hacer efectiva la servidumbre (sic) deberan iniciarse, en
cada caso, dentro de los seis meses siguientes a la fecha del decreto de
aprobacién de los planos correspondientes”

“El terreno se entregara a la empresa con arreglo a la Ley N° 3313, de 21 de
Septiembre de 1917, en conformidad a la cual se resolveran las cuestiones que
origine la servidumbre (sic) y la determinacion del valor de los terrenos y de los
perjuicios” (La Ley N° 3313 declaraba de “utilidad publica los terrenos necesarios
para las obras de agua potable del pais” y establecia un procedimiento para la
entrega inmediata de los terrenos a la Direcciéon de Obras Publicas).

Este inciso final ha sido expresamente derogado, como ya senalaramos
anteriormente, por el articulo 41° del Decreto Ley N° 2.186, de 1978, que
aprobd la Ley Organica de Procedimiento de Expropiaciones vy, por
consiguiente, en virtud de lo dispuesto en el articulo 1° de esa ley, las
expropiaciones que se decreten sobre la base las normas de la Ley General de
Ferrocarriles deberan sujetarse al procedimiento del referido Decreto Ley N°
2.186.

Debe quedar absolutamente claro que lo dispuesto en materia de
expropiaciones por el articulo 29° de la Ley General mantiene plena vigencia,
constituyendo precisamente el fundamento legal para decretarlas. Lo que se ha
modificado es el procedimiento de la expropiacion.

La Ley Orgéanica de Procedimiento de Expropiaciones regula detalladamente el
procedimiento a seguir a esos efectos, dedicando su Titulo | a los “Actos
preparatorios y la determinacion provisional de la indemnizacién” donde
establece “la obligacion de los propietarios, o poseedores o detentadores del bien
que se pretende expropiar, de permitir la realizacion de la diligencias
indispensables para su reconocimiento” y reglamenta el nombramiento de una
comision para determinar el monto provisional de la indemnizacién. Como
dijéramos anteriormente, la citada obligacion de los propietarios es una cuestion
distinta del derecho que la Ley General otorga en su articulo 10° al concesionario
para solicitar al juez de letra autorizacion para practicar en el terreno los estudios
necesarios para preparar el proyecto definitivo de las obras.

En su Titulo I, el Decreto Ley en comento trata del “acto expropiatorio y de sus
efectos inmediatos”, comenzando por declarar (articulo 6°) que “El Presidente
de la Republica dispondra la expropiacion por decreto supremo” el que, para
todos los efectos legales, constituira el acto expropiatorio, cuyo contenido
sefala y que, segun el articulo 7°, debera "dentro de los noventa dias
siguientes a la fecha del acto expropiatorio”, ser publicado en extracto por una
sola vez, en el Diario Oficial, en las fechas que indica y también en un diario de
la provincia en que esté ubicado el bien expropiado. Asimismo se practica una
notificacion por Carabineros entregandole al propietario una copia del referido
extracto. Para los fines legales, se entendera como fecha de la notificacion la
de publicacion en el Diario Oficial y, desde ese momento, el bien se hace
incomerciable, no pudiendo ser objeto de acto o contrato alguno.
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El expropiado dispone de un plazo de 30 dias, contados desde la fecha de la
publicacion en el Diario Oficial, para reclamar ante el juez competente,
pudiendo solicitar, de acuerdo con el articulo 9°: “a) que se deje sin efecto la
expropiacion por ser improcedente en razon de la inexpropiabilidad, aun
temporal, del bien afectado, o fundado en la falta de ley que la autorice o en la
no concurrencia de la causa legal invocada en el acto expropiatorio, b) que se
disponga la expropiacion total del bien parcialmente expropiado cuando la parte
no afectada del mismo careciere por si sola de significacion econémica o se
hiciere dificil o practicamente imposible su explotacion o aprovechamiento; c)
gque se disponga la expropiacion de otra porcién del bien parcialmente
expropiado, debidamente individualizada, cuando ésta, por efecto de la
expropiacion, se encontrare en alguna de las circunstancias antes sefialadas; y
d) que se modifique el acto expropiatorio cuando no se conforme a la ley en lo
relativo a la forma y condiciones de pago de la indemnizacion”. El resto del
articulo trata del procedimiento judicial para resolver la reclamacion.

En cuanto a las demas disposiciones de esta ley nos limitaremos a citar el
articulo 38° que precisa el sentido de la palabra “indemnizacion”, declarando
que ella “se refiere al dafio patrimonial causado por la expropiacion y que sea
una consecuencia directa e inmediata de la misma” y el articulo 41° que, como
hemos dicho en otras ocasiones, deroga todas las leyes preexistentes sobre las
materias que en ella (la ley de Procedimiento de Expropiaciones) se tratan.
Esto incluye el Titulo XV “De las Expropiaciones por Causa de Utilidad Publica”
del Libro IV del Cdédigo de Procedimiento Civil.

Articulo 38

El articulo 38° de la Ley General dispone que “Los edificios, explotacion de
minas, represas, pozos, estanques, plantaciones, cierros y demas obras que se
prohiben en los articulos 34° (abrir zanjas, hacer excavaciones, explotar
canteras o minas, hacer represas, estanques, pozos o cualquiera obra que
pueda perjudicar la solidez de la via o construir edificios de paja u otra materia
combustible y hacer depdsitos o acopios de materias inflamables o
combustibles a menos de veinte metros de distancia de la via); 35° (construir
edificios u otras obras elevadas de mas de cinco metros de alto sobre el nivel
de la via, dar a los muros o cierros salida sobre la via y hacer depodsitos o
acopios de frutos, materiales de construccion u otros objetos a menos de cinco
metros de la via) y 36° (construir muros o cierros a menos de dos metros de la
via, hacer plantaciones de arboles a menos de doce metros y ejercer el
derecho de cortar arboles plantados a esa distancia sin permiso de la
autoridad) que existieren a menor distancia de la expresada en dichos articulos,
al tiempo de construirse un ferrocarril, se sujetaran a expropiacion forzosa si la
empresa constructora lo solicitare para consultar la debida seguridad del
transito.”

Concluye el articulo expresando que “En caso de no verificarse la expropiacion,
es prohibido restablecer dichos edificios, represas, estanques y demas obras si
se destruyen; y no podra ejecutarse en ellas otros trabajos que los necesarios
para mantenerlos en el mismo estado que tenian al tiempo de la construccion
del camino (vale decir la via férrea).
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Las prohibiciones de los articulos 34°, 35° y 36°, cuya finalidad es la seguridad
de la via y del trafico, corresponden a la época de las locomotoras a vapor vy
es posible que deban revisarse en una eventual modificacion de la Ley General.

Nétese que en el caso del articulo 38°, la expropiacién debe ser solicitada por la
empresa constructora.

Las servidumbres en la Ley General

Dos son las servidumbres que se regulan en el Titulo Il de la Ley General: la
del articulo 30° sobre “ocupacién temporal” y la del articulo 32° sobre “los
predios colindantes” para mantener expedito el trafico y para la construccion y
conservacion del ferrocarril.

Servidumbre de ocupacion temporal

Esta materia esta regulada por el articulo 30° de la Ley General en estos
términos: “El Presidente de la Republica podra imponer a favor de las empresas
de ferrocarriles la servidumbre de ocupacién temporal de los terrenos
municipales o particulares, para el establecimiento de caminos provisorios,
talleres, almacenes, depdsitos de materiales y cualesquiera otros servicios que
sean necesarios para asegurar la expedita construccion de las obras a que se
refiere el articulo anterior (se refiere al 29° trascrito al tratar de las
expropiaciones), o para el establecimiento de vias u obras auxiliares destinadas
a mantener la continuidad del trafico en el caso de que la linea existente se
encuentre inutilizada o se necesite ejecutar en ella trabajos que pueden
interrumpir la circulacion de los trenes”.

“La servidumbre de ocupacién temporal se establecera mediante el pago de la
renta de arrendamiento y la indemnizacion de los dafos, perjuicios y deterioros
de cualquiera clase que puedan irrogarse en el terreno ocupado. Se constituira
esta servidumbre siguiendo los procedimientos indicados en la Ley N° 3313, de
21 de Septiembre de 1917”.

Como complemento de esta norma, el articulo 31° de la Ley General establece
que: "La empresa de ferrocarril que solicitare la imposicién de tal gravamen (se
refiere a la ocupacién temporal), podra pedir que, al tiempo de efectuarse el
avaluo de la renta de la indemnizacion que debera pagar por la ocupacion
temporal, se efectue también la tasacion del valor de los terrenos y de los
perjuicios vy, al serle notificada la avaluacién de los Hombres Buenos, tendra el
derecho de optar por la ocupacion temporal o por la expropiacion”

La Ley N° 3313 de 1917 esta derogada, en lo que a expropiaciones se refiere,
por el articulo 41° del Decreto Ley 2.186, de 1978 ya comentado, pero en este
cuerpo legal no hay normas relativas a la constitucion de esta servidumbre de
ocupacion temporal que, de conformidad con el articulo 839 del Cdédigo Civil,
tiene el caracter de servidumbre legal, esto es de las relativas al uso publico o a
la utilidad de los particulares. y “las demas determinadas en los reglamentos u
ordenanzas respectivas”.
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Se deduce de lo anterior que las servidumbres de que trata el Titulo Il de la
Ley General son servidumbres legales, por ser relativas al uso publico o a la
utilidad de los particulares, en la especie, las empresas ferroviarias.

No hay en el Cédigo Civil mencion especial a la “servidumbre de ocupacion
temporal” del articulo 30° de la Ley General, ni tampoco a la servidumbre a que
se refiere el articulo 32° de la que nos ocuparemos enseguida, por lo que el
procedimiento para constituir esas servidumbres no esta explicitado, lo que
justifica modificar estos articulos en una futura revision de la dicha Ley General.
También se justifica eso por la confusa redaccion del citado articulo 30° que
habla del “pago de una renta de arrendamiento y de una indemnizaciéon de
dafos y perjuicios y del articulo 31° que afade a la confusién hablando de una
renta de la indemnizacion.

La servidumbre sobre predios colindantes

Esta servidumbre esta establecida en el articulo 32° de la Ley General en estos
términos: “Las vias férreas como vias publicas gozan de las servidumbres
establecidas por la Ley sobre los predios colindantes, ya sea para las obras o
trabajos de construccién, reparacion o conservacion de la via y sus
dependencias, ya sea para mantener expedito y libre el transito por ella y para
la extraccion de tierras, arena y piedras y demas materiales analogos que
fueren necesarios para la construccion y conservacion”.

Vale respecto de esta servidumbre lo recientemente expresado en relacién a la
de ocupacién temporal.

GRAVAMENES DE LAS EMPRESAS

El Titulo IV de la Ley General trata de los gravamenes a las empresas y
comienza, en su articulo 44° por disponer que el domicilio legal de las
empresas es la capital de la Republica, “sin perjuicio de los domicilios
especiales que correspondan a las cabeceras de departamentos para los actos
gue en ellas se realicen”.

Esta obligacion debera quedar expresada en los estatutos de las sociedades
anonimas que deben constituirse.

Para facilitar el proceso de las reclamaciones por pérdidas o deterioros de
efectos entregados para el transporte o por danos o perjuicios de cualquier
naturaleza, el inciso segundo del articulo 44° establece que aquellas “podran
entablarse ante el Juez de Letras del Departamento en que estén radicadas las
oficinas centrales de la Administracion.”

Por ultimo, el articulo en comento obliga a las empresas a mantener en la
capital de la Republica “un representante con plenos poderes para todos los
efectos de la presente ley”, cualquiera que sea la ciudad en que se encuentre la
Administracion.
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Gravamenes de transporte gratuito o a tarifas rebajadas

Los articulos 45°, 46°, 47° y 48° imponen a las empresas gravamenes que
pueden considerarse obsoletos, como veremos a continuacion.

El articulo 45:

Obliga a las empresas a conducir gratuitamente la valija de la correspondencia
que gire por los correos; al empleado encargado de la conduccion de la valija; a
los estafeteros que la Direccion de Correos creyere conveniente establecer en
las lineas de ferrocarriles; y a los Inspectores de Telégrafos del Estado, en las
secciones en que existan lineas fiscales dentro del recinto de la via.

Dada la actual estructura juridica de las empresas de Correos y Telégrafos y
sus sistemas tecnologicos, este gravamen deberia desaparecer de la ley.

El articulo 46°;

Obliga asimismo a “arrastrar gratuitamente en los trenes regulares los coches
que los establecimientos de instruccién superior o especial tengan destinados a
excursiones de estudio o viajes de divulgacion o extension de la ensefianza”.

Este gravamen deberia también ser suprimido por innecesario ya que no se da
el caso de la existencia de tales coches.

El articulo 47°;

Otorga derecho a pasaje libre permanente por los Ferrocarriles a una serie de
autoridades del Gobierno, del Parlamento, de la Corte Suprema de Justicia, de
las Fuerzas Armadas y de Carabineros, Intendentes y Gobernadores, Jueces
del crimen y secretarios. En la nbmina también se incluyen “El Director, Gerente
o0 Administrador de cada uno de los ferrocarriles particulares cuyo capital sea
superior a $ 10.000.000; el personal técnico del Departamento de
Ferrocarriles”; y “Los insanos, reos o procesados que deban ser trasladados de
un punto a otro de la Republica y los Gendarmes de las carceles o individuos
de las policias que los conduzcan...”

El articulo 48°;

Impone el siguiente gravamen a las empresas ferroviarias: Al transporte de
armas y pertrechos de guerra por cuenta fiscal se aplicara la tarifa mas baja
que rija en el ferrocarril reducida en un 50%” y agrega que “Se aplicaran las
tarifas normales con descuentos de 50% al transporte de tropas militares y de
empleados publicos que viajen en comisién de servicio y al transporte de toda
carga fiscal que se efectue por cuenta del Estado”

Facultad del Gobierno de tomar por su cuenta un ferrocarril

El articulo 49° faculta al Gobierno, en caso de conmocién interior o guerra
extranjera para “tomar por su cuenta el uso de los ferrocarriles abonando a la
empresa una compensacion que se determinara tomando por base de avaluo el
término medio de lo que hubiera producido el ferrocarril en los tres afos
precedentes”.
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Este articulo debera ser modificado ya que la Constitucién Politica del Estado,
en el caso de guerra exterior dispone que el Presidente de la Republica, con
acuerdo del Congreso Nacional, declarara el estado de asamblea y en el caso
de grave conmocion interior declarara el estado de sitio (articulo 40). Por lo
tanto, el articulo 49° de la Ley General deberia decir que “declarados los
estados de asamblea o de sitio, el Gobierno podra...”

Gravamenes relacionados con la construccion de las lineas férreas.

En los articulos 50° al 54° la Ley General establece diversas obligaciones de las
empresas ferroviarias que dicen relacion con la construccion de las vias
férreas.

El articulo 50:

Obliga a las empresas a “permitir la construccion de vias de penetracion a las
estaciones o de ramales derivados de sus lineas para el servicio de minas,
establecimientos industriales, almacenes de depdsito y otros sitios o locales
susceptibles de explotacion ferroviaria, que autorice el Presidente de la
Republica de acuerdo con lo dispuesto en el articulo de la presente ley” (Ver
punto 1.2.4 sobre obligaciones del concesionario).

El articulo 51°;

Enuncia otra serie de obligaciones de las empresas, como son las realizar el
empalme de sus lineas con las de otros ferrocarriles existentes o que se
construyan en el futuro; la de compartir el uso de las estaciones concurrentes,
la de celebrar convenios con esos ferrocarriles para transportes en comun; la
de establecer servicios de transito con boletos e itinerarios combinados, la de
uso comun de elementos de explotaciébn y consumo, la de facilitar las
instalaciones en estaciones de concurrencia y la de ejecutar las obras
complementarias que exija el Departamento (MTT).

Complementa este articulo el 52° que faculta al Departamento para determinar
la forma en que operaran los servicios comunes en los casos en que las
empresas no celebren los convenios a que se refiere el articulo anterior,
mientras que el Gobierno, oyendo a las empresas interesadas, adopte una
resolucion definitiva.

El articulo 54°;

De conformidad con este articulo, las empresas “no podran oponerse a que otro
ferrocarril cruce sus vias a diferente nivel o que empalme con el de ellas o lo
cruce a nivel en las condiciones de seguridad que en cada caso establecera el
Departamento” (MTT) “Las obras necesarias seran ejecutadas a expensas de la
nueva empresa’.

Agrega el articulo que “En caso de empalme o de cruzamiento a nivel estas
obras consultaran ademas, la casa habitacion para el guarda, con terreno
anexo de 500 metros cuadrados por lo menos”. Esta norma deberia
flexibilizarse para el caso de disponer de medios de control del trafico
electronicos o de otra tecnologia que hagan innecesaria la presencia del
guardacruce.
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En el articulo 54° se obliga a las empresas a permitir la instalacién de lineas
telegraficas y telefénicas del Estado dentro de los terrenos reservados para el
servicio del ferrocarril y les impone la obligacion de restablecer la continuidad
de los hilos telegraficos y telefonicos del Estado en caso de accidente.

En la actual condicién juridica y de tecnologia de las empresas de telégrafos y
teléfonos este articulo deberia modificarse y establecer que las condiciones de
instalacion y conservacién de las lineas que ocupen la via o instalaciones
ferroviarias seran objeto de un contrato del ferrocarril con dichas empresas.

El articulo 55°;

Detalla los aportes que deberan hacer las empresas para subvenir a los gastos
de inspeccién gubernativa de los ferrocarriles y los abonos anuales a que estan
obligadas durante la construccion y a contar desde la fecha de aprobacién de
los planos definitivos. Los montos sefialados imponen una actualizacion acorde
a la época.

El articulo 56°;

Finaliza este Titulo con el articulo 56° del siguiente tenor: “Los concesionarios
deberan mantener en su personal directivo, técnico y administrativo una
proporcion de ciudadanos chilenos no inferior al 75% del total del servicio
durante todo el plazo de su concesion” y concluye con el siguiente inciso: "Les
esta prohibido emplear ciudadanos que no hubieren dado cumplimiento a la Ley
del Servicio Militar Obligatorio”.

Este articulo debiera suprimirse de acuerdo con nuestro régimen laboral.
EXPLOTACION DE LOS FERROCARRILES

El Titulo V de la Ley General, en su Capitulo | “Vias y material de explotacion”,
establece diversas medidas, la mayor parte plenamente vigentes, destinadas a
la seguridad de las vias y del trafico ferroviario, destinando varias a los cruces
ferroviarios, las que se complementan con el Decreto Supremo N° 2132, del 24
de Octubre de 1939, que aprueba el Reglamento para la aplicaciéon de las
disposiciones de la Ley General de Ferrocarriles sobre seguridad del transito de
trenes por cruces particulares

El Capitulo Il “Formacion de trenes- ltinerario” y el Ill "Transportes”, seran
examinados someramente por cuanto, en general, tratan de asuntos que han
perdido actualidad y que tienen un caracter mas reglamentario que legal.

Capitulo I. Vias y material de explotacion.

El articulo 57° prohibe a las empresas entregar al servicio publico ninguna parte
de la via, sin haber sido previamente autorizada por el Departamento,
autorizacién que solo se otorgara después de comprobarse que las obras se
encuentran correctamente ejecutadas.
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El articulo 58°, en sus 4 primeros numeros define los deberes de toda empresa
en relacién con la via y en los numerales 5° 6° y 7° a lo relacionado con los
cruces a nivel y el 8°, en lo referente a los cierros de la via.

Por ser auto-explicativos, los 4 primeros numerales se transcriben
textualmente:

1. “Mantener siempre la via en buen estado de modo que pueda ser recorrida
sin peligro por los trenes;

2. Proveerla de material de explotacion necesario en calidad, naturaleza y
cantidad, para el servicio de transporte, en relacion con la actividad
ordinaria de las comunicaciones entre los diversos pueblos que ligaren;

3. Mantener en servicio un sistema de comunicaciones eléctricas entre todas
las estaciones del ferrocarril;

4. Asegurar la oportuna maniobra de las agujas en los cambios de via.”

Todas estas materias y otras de similar naturaleza deberian estar contenidas
en Normas de Seguridad Ferroviaria, aplicables a todos los ferrocarriles.

Como recién expresaramos, los numerales 5° 6° y 7° se refieren a las
obligaciones de las empresas con relacién a los cruces a nivel, tanto publicos
como particulares y se complementan con las del Reglamento de Cruces
Particulares ya citado-.

A este respecto, es necesario, a la luz de los objetivos de un disefio del marco
juridico de la actividad ferroviaria, hacer presente que las normas legales y
reglamentarias que dicen relacion con los cruces ferroviarios no sélo se
encuentran en la Ley General y su Reglamento, sino que estan dispersas en
diversas leyes, reglamentos, decretos supremos y disposiciones internas de la
Empresa de los Ferrocarriles del Estado que enfocan el tema con criterios que
no se condicen con los principios que actualmente presiden el quehacer
ferroviario, los que asignan prioridad total a la seguridad del trafico en un
contexto de velocidades en constante aumento.

Por esta razon, en lugar de revisar las disposiciones de la Ley General y de su
Reglamento en materia de cruces a nivel, estimamos necesario y posiblemente
indispensable, refundir y sistematizar las referidas normas, lo que podria
hacerse sin entrar a una engorrosa y lenta modificacion de disposiciones
legales, mediante la simple aprobacion de un nuevo Reglamento de Cruces
Ferroviarios, tanto publicos como particulares, en el que se establezca como
politica de Estado que:

No se autorizaran nuevos cruces ferroviarios a nivel, salvo circunstancias
muy calificadas y soélo con caracter provisorio y transitorio;

Se propendera a la desnivelacion de los cruces a nivel existentes, eliminando
los que resulten directa o indirectamente involucrados por dicha
desnivelacion;

Se eliminaran paulatinamente los cruces particulares a nivel que no sean
desnivelados, a través de su concentracion, supresion u otros mecanismos
idoneos;
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Sera causal de supresién de un cruce a nivel, el hecho de registrar un indice
de peligrosidad que exceda los valores establecidos en el Reglamento. Estos
valores se revisaran periddicamente para que guarden consonancia con los
aumentos de velocidad posibilitados por el mejoramiento de las vias y/o la
circulacion de trenes mas rapidos;

Sera asimismo causal de cierre 0 supresion de un cruce a nivel, publico o
particular, el hecho de registrar un nivel de flujo vehicular y ferroviario que
dificulte o entorpezca el servicio de trenes a intervalos necesarios para
asegurar la fluidez de la operacion. Este factor cobrara especial importancia
en los casos de concurrencia de varios operadores en un mismo corredor;
Sefiale pautas generales para definir las responsabilidades tanto estatales
como de las empresas ferroviarias en materia de financiamiento de las obras
de desnivelacion de los cruces, de su conservacion y las demas
indispensables para aumentar la seguridad del trafico; y

El otorgamiento de una autorizacion para habilitar o construir un cruce
ferroviario particular a nivel, constituye un acto de mera tolerancia del
ferrocarril que no genera para el permisionario mas derechos que los que
especificamente establezca el acto que concede la autorizacién, que es
esencialmente revocable y esta sujeta, tanto en su operacion como en cuanto
a la caducidad o revocacion de la autorizacion, a las necesidades
operacionales del ferrocarril.

El Reglamento propuesto tendria que abarcar, basicamente, todo lo relacionado
con la habilitacibn de nuevos cruces, las obligaciones en materia de
sefalizacién y dispositivos de seguridad en los cruces, las responsabilidades
por accidentes en los cruces, la conservacion de éstos y su cierre.

Otros asuntos tratados en el Capitulo | en comento son el numeral 8° del
articulo 58° que obliga a las empresas a “cerrar a su costo (sic) el camino (la
via férrea) por uno y otro lado en toda su extension”, obligacion de la cual las
empresas pueden exceptuarse con autorizacién del Departamento “en aquellas
partes del camino en que no sea indispensable (el cierro) para la seguridad del
trafico”; los articulos 59° y 60° que se relacionan mas bien con el tema de los
cruces a nivel ya tratado anteriormente y los articulos 61° y 62° que facultan al
Departamento para efectuar la revision del material rodante, antes de entrar en
servicio y la de excluir de ese servicio todo el material fijo o movil “de la
explotacion de los ferrocarriles que no ofreciera la seguridad necesaria”.

Completan el Capitulo | los articulos 63°, que trata de la construccion de un
ferrocarril que atraviese rios navegables, el 64° que faculta al Presidente de la
Republica para compeler a las empresas al cumplimiento de las obligaciones
sefaladas en los articulos precedentes con las multas que indican y que
deberian actualizarse en sus montos y finalmente el 65° que autoriza al
Presidente de la Republica para aplicar, en caso de no ejecutarse las obras
pese a las multas impuestas (en el articulo 64°) las disposiciones del articulo
23°, para caso de interrupcion de la explotacion. (Estas disposiciones pueden ir
desde medidas para asegurar provisoriamente el servicio, con cargo a las
empresas, hasta la caducidad de la concesion).
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Capitulo Il. Formacion de los trenes- Itinerario

En sus tres articulos, este Capitulo dispone: a) que “la composicién de los
trenes se ajustara a los reglamentos que dicte el Presidente de la Republica”; b)
la forma en que las empresas deberan anunciar al publico los itinerarios de los
trenes de pasajeros y la obligacion de someter a la aprobacién del
Departamento todos los itinerarios y sus modificaciones; y ¢) que “los trenes,
segun su clase, deberan seguir en su marcha la velocidad y el itinerario fijado
de antemano”.

Como podra observarse, este Capitulo deberia eliminarse en una nueva Ley
General por ser anacronico e innecesario

Capitulo lll. Transportes

En este Capitulo la Ley contempla una serie de normas de variada indole que,
en su mayor parte, son o bien innecesarias para estos tiempos o carecen de la
relevancia que exige una ley, por lo que las examinaremos someramente.

Por ejemplo, los articulos 69° y 70° que tratan de las responsabilidades de las
empresas por dafios y perjuicios derivados de actos u omisiones relacionados
con el servicio el primero, y de las obligaciones como porteadores el segundo,
simplemente repiten , haciendo referencia a ello, las normas de los Cdédigos
Civil y de Comercio. Se sugiere su fusién o eliminacion.

Otros articulos son de un caracter mas propio de un reglamento interno de una
empresa que de una ley, como, por ejemplo, el 71° que obliga a tener en cada
estacion un libro de reclamos; o el 72° que obliga al conductor de trenes a llevar
una especie de bitacora; o el 74° que establece la obligacion de mantener
botiquines en los trenes y estaciones.

De especial interés es, sin embargo, el articulo 73°, que ordena al jefe de
estacién dar parte de todo accidente al Intendente o Gobernador y a la empresa
a informar también al Departamento. Esta disposiciéon deberia modernizarse —
en la practica los Jefes de Estacion practicamente no existen— pero es
deseable que se mantenga la obligacion de informar de los accidentes a MTT,
como una forma de control de las condiciones de seguridad.

En los articulos 75° al 84°, ambos inclusive, la Ley General trata de las tarifas
que pueden cobrar las empresas por sus servicios, las que deben ser
autorizadas por el Gobierno, de la sanciones por el incumplimiento de sus
disposiciones, de la forma de regular las tarifas y de la distribuciéon de las
entradas brutas obtenidas en exceso sobre el limite autorizado, de la forma de
anunciar las tarifas y temas semejantes.

Creemos que la Ley General debiera limitarse a sefalar que el sistema de
determinacion y aplicacion de las tarifas de los servicios ferroviarios, cuando se
trate de ferrocarriles de servicio publico, podran estipularse en el decreto o
contrato de concesién, manteniendo el MTT la supervisién del cumplimiento de
lo estipulado, como ocurre en el caso de las concesiones de obras publicas,
donde la estructura tarifaria propuesta es uno de los factores que se evalla
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para su adjudicacién (articulo 7° de la Ley de Concesiones). Cabe hacer
presente que EFE puede decidir libremente sus tarifas y que en caso de una
concesion, un eventual control de las tarifas soélo tendria sentido si en dicha
concesion hay algun aporte del Estado.

En el actual régimen econémico no se justifica otro tipo de control tarifario. El
caso del articulo 81° que dispone que “Las tarifas normales se aplicaran de un
modo uniforme a todos los que se sirvan del ferrocarril. Podran establecerse
tarifas especiales con precios reducidos respecto de las tarifas normales, para
mercaderias y recorridos determinados, con plazo de transporte mas amplio
gue el establecido para aquéllas o que se apliquen bajo la condicion de
proporcionar un minimum de toneladas de carga en periodos dados” y el
articulo 84° que prohibe a las empresas, sin autorizacion expresa del
Presidente de la Republica, “convenir directa o indirectamente con otras
empresas de transportes por tierra o por agua, bajo cualquier forma, arreglos
gue no se extiendan a favor de las demas empresas que efectien los mismos
servicios y que hayan sido calificados por el Departamento” no son
consecuentes con las practicas actuales y deberian ser eliminados, salvo si son
parte de un contrato de concesion con aportes del Estado.

Otros asuntos tratados en la Ley también parecen mas propios del reglamento
interno de las empresas, como el articulo 85° que da a todo pasajero el derecho
a a que se conduzca su equipaje en el tren en que viaja: o el articulo 86° que
obliga a las empresas a transportar de preferencia, en cualquier clase de
trenes, las encomiendas que se le entreguen para acarreo “a tarifa de gran
velocidad”; o el articulo 87° que dispone que “No podran llevarse en los coches
de pasajeros, articulos que puedan ocasionar molestias, explosiones o
incendios”, agregando que “No se admitirdan en los trenes y estaciones a
personas que por su estado molesten a los demas pasajeros 0 que no se
ajustaren a los reglamentos” y declarando que es deber de las empresas
expulsar a esas personas de las estaciones y de los trenes, en la primera
estacion, con devolucion del equipaje. Ese mismo articulo finaliza manifestando
que “El transporte de personas atacadas de enfermedades infecciosas o
simplemente molestas a los demdas pasajeros, debera efectuarse en
compartimentos especiales”, lo que puede prestarse a decisiones inconsultas
de los conductores de trenes.

De igual naturaleza son los articulos 88° que indica que cada pasajero tiene el
derecho a llevar en el coche, gratuitamente, maletas, sacos de viaje y otros
objetos analogos que quepan en las rejillas o bajo los asientos; 89° que obliga a
las empresas a entregar al pasajero, inmediatamente después de llegar a su
destino, todos los bultos que formen su equipaje y a indemnizarlo en caso de
pérdida, segun el reglamento; 90°, que exime de responsabilidad a las
empresas por los objetos que lleven consigo los pasajeros y por las joyas,
dinero, billetes, etc. que se “contuvieren en bultos de equipaje entregados para
conducir, salvo que se hubieren manifestado especial y determinadamente y
gue se hubiere pagado la tasa adicional de seguros”; 91°, segun el cual “Las
empresas no podran negarse a recibir las mercaderias que se les entreguen
para su transporte, sino en casos especiales sefialados en los reglamentos”.
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Los articulos 92° al 95°, ambos inclusive, dan normas sobre el transporte de
mercancias, también de caracter reglamentario.

El articulo 96° regula la disposicion de los objetos encontrados en los coches,
en las estaciones o en la via, los que finalmente seran enajenados en subasta
publica y el producto de ésta, deducidos los gastos y cuanto se adeudare a la
empresa, ingresara en arcas fiscales.

Todos estos aspectos deberian suprimirse en una eventual revision de la ley.
DE LA SUPERVIGILANCIA DEL ESTADO

El Titulo VI de la Ley General, De la Supervigilancia del Estado, trata en su
Capitulo | y unico “Del Departamento de Ferrocarriles del Ministerio de
Fomento”, entidad hoy inexistente y cuyas funciones corresponderian al actual
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, segun se indicara al comienzo
de este trabajo.

La mision principal del referido ex Departamento, acorde con el articulo 98° es
“la inspeccidn y supervigilancia de la construccion de ferrocarriles concedidos a
particulares y de la explotacion de todas las vias férreas del pais...”

Corresponde al Departamento, por disposicion del articulo 100°, “ejercer las
atribuciones que le confiere la presente ley y particularmente:”

1. Velar por el cumplimiento de las leyes vigentes o que en adelante se
dictaren, relativas a ferrocarriles, como asimismo de sus reglamentos
respectivos;

2. Estudiar e intervenir en todas las cuestiones a que dé lugar la aplicacion de
dichas leyes y los reglamentos para su ejecucidbn y proponer las
modificaciones que la experiencia aconsejare;

3. Dictaminar sobre las solicitudes de concesion de ferrocarriles y sobre los
estudios, planos, especificaciones y presupuestos presentados por los
concesionarios, pudiendo autorizar los planos de detalles que no modifiquen
fundamentalmente el proyecto aprobado por el Gobierno;

4. Estudiar y someter a la consideracion del Gobierno la determinacién del
capital de cada empresa,;

5. Vigilar el cumplimiento de las obligaciones establecidas en las leyes o
decretos de concesion;

6. Intervenir en la entrega de nuevas lineas férreas al servicio publico y
autorizar esta entrega en los casos de los ferrocarriles particulares;

7. Dictaminar sobre las solicitudes relativas a las tarifas y sus condiciones de
aplicacion, asi como los reglamentos especiales del servicio que las
empresas deben someter a la aprobacion del Gobierno;

8. Fijar las unidades técnicas de la via y del material rodante para las distintas
trochas; las nuevas construcciones y adquisiciones deberan sujetarse a
estas normas de uniformidad, a fin de hacer posible el intercambio del tren
rodante en las lineas de las diferentes empresas;

9. Autorizar los itinerarios de todas las categorias de trenes;
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Determinar con la debida anticipacion el material rodante que debe

mantener en servicio ordinario cada ferrocarril en relacién con el trafico

probable calculado con audiencia de las empresas;

Hacer los estudios necesarios y proponer al Gobierno la construccién de

obras complementarias que estime conveniente para el mejor servicio en

cualquier ferrocarril;

Atender las consultas del publico y resolver los reclamos que se formulen

contra las empresas de ferrocarriles en cuanto se relacionen con el

cumplimiento de las leyes y reglamentos en vigencia:

Imponer a las empresas o concesionarios de ferrocarriles las multas

autorizadas por esta ley. Una vez pagada la multa, la empresa infractora

tendra derecho a reclamar de su aplicacién dentro del plazo fatal de 10 dias

ante el Juez de Letras correspondiente, quien procedera en juicio sumario a

resolver previo informe del Departamento;

Supervigilancia y cumplimiento de las normas de contabilidad uniforme que

dicte el Presidente de la Republica;

Examinar y controlar las cuentas de los ferrocarriles con garantia o

subvencion del Estado, debiendo los interventores respectivos proceder en

conformidad con las instrucciones que le imparta el departamento al cual

quedan subordinados;

Cooperar con los organismos creados por las leyes especiales a la solucion

de los conflictos entre las empresas y sus empleados, sobre salarios, horas

de trabajo y condiciones del mismo;

Supervigilar el cumplimiento de las disposiciones sobre policia sanitaria de

los ferrocarriles que dicte el Presidente de la Republica;

Formar anualmente la estadistica de los ferrocarriles del pais acompafada

de los mapas y documentos ilustrativos necesarios para su mas amplia

utilizacion;

Examinar a los maquinistas y demas personal técnico de las empresas de

los ferrocarriles y autorizar el desempeno de sus funciones;

Elevar anualmente al Ministerio de Fomento una memoria sobre el

movimiento administrativo del afo anterior;

Formar un archivo completo de todos los antecedentes relativos a cada uno

de los ferrocarriles del pais y recopilar los datos e informaciones relativos a

las vias de comunicaciones de los paises limitrofes en cuanto puedan tener

interés por su conexion con los ferrocarriles particulares existentes o que

puedan construirse en el futuro;

Dictaminar acerca de la influencia que puedan ejercer las nuevas lineas que

se proyectan sobre los ferrocarriles y otras vias de comunicacion existentes

y, en general, sobre todos los asuntos relativos a transportes que el

Gobierno estime conveniente encomendarles;

Tener a su cargo todas las cuestiones relacionadas con los Congresos

Internacionales de Ferrocarriles;

Formar el plan general de las vias de comunicacion del pais, estudiar y

proponer al Gobierno las medidas conducentes a su realizacion vy

supervigilar la ejecucién de ellas;

Ejercer las atribuciones que le confiere la presente ley en materia de

ferrocarriles y, particularmente:

a) Intervenir en la fijacion de las tarifas, para lo cual informara al Gobierno
las solicitudes de las empresas sobre el particular y podra ejercer el
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derecho de iniciativa en los casos a que se hace referencia en el articulo
76;y

b) Resolver los reclamos que pudieran formular las empresas o el publico
acerca de las resoluciones del Departamento;

26. Intervenir en la fijacién de las tarifas de transportes por agua y en las de
movilizacién en los puertos;

27. Resolver las dificultades que se produzcan entre las empresas de
transportes con motivo de la aplicacion de esta Ley en todas las cuestiones
relacionadas con los servicios en comun o simplemente conectados; y

28. Informar sobre todas las cuestiones relacionadas con los transportes
publicos que el Gobierno acuerde someter a su estudio.

A esta extensa lista de atribuciones que el Departamento (hoy MTT) debe
ejercer “particularmente”, deben anadirse las disposiciones de los articulos 101°
y 102° de la Ley General. El primero de ellos faculta al Departamento “para
requerir de las empresas cuantos datos sean necesarios para habilitarlo en sus
funciones y cumplir sus fines”, pudiendo “exigir la comparecencia y declaraciéon
de testigos y exhibicibn de libros, papeles, tarifas, contratos, ajustes y
documentos relativos a la materia de investigacion”. El segundo, dispone que
en casos de reclamo de cualquier interesado, sobre actos de las empresas en
contravencion con la Ley General, el Departamento “lo transmitira a la empresa
afectada fijando un plazo para informar.” Si el informe es considerado
suficiente, el Departamento dicta una resolucién inmediata; si la empresa no
contesta dentro del plazo fijado o si el hecho es estimado de gravedad, el
Departamento ordena practicar una investigacién con su personal.

Algunas de estas atribuciones se mantienen vigentes; otras requieren
actualizacion y otras, finalmente, como las que se refieren a la fijacion de
tarifas, deberian suprimirse. Ademas, deberia agregarse otras relativas a la
seguridad y al medioambiente.

Finaliza el Titulo en analisis con lo dispuesto en el articulo 103° “Los
dictamenes que los jueces resuelvan solicitar del Departamento, haran fe en los
juicios que se sigan contra las empresas de ferrocarriles, salvo prueba en
contrario.”

El examen de las normas del Titulo VI de la Ley General a que se ha hecho
mencibn o se han transcrito precedentemente, permite concluir,
fundamentalmente, que:

1. Existiendo un sistema juridico de concesiones, es de su propia naturaleza
que el Estado retenga su vigilancia y supervision, por lo que en una futura
modificacion de la actual Ley General sera preciso definir claramente la
autoridad que asumira esas responsabilidades y las funciones vy
atribuciones que tendra a tales efectos;

2. Como condicion esencial y previa sobre lo dicho en el numeral anterior, se
requerira una definicion clara de la politica de Estado en lo que concierne a
la actividad ferroviaria en Chile, la que deberia pronunciarse sobre
cuestiones fundamentales como serian, entre otras, la conveniencia de
incentivar el desarrollo del transporte ferroviario, el grado de compromiso
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que el Estado esta dispuesto a asumir para apoyar ese desarrollo y eliminar
o aminorar las condiciones desventajosas en que deben competir los
ferrocarriles frente al transporte carretero, etc.

3. Definida la mencionada politica de Estado, sera necesario determinar qué
organismos del Gobierno tendran a su cargo el proceso de las licitaciones
para otorgar las concesiones y cuales ejerceran la supervigilancia de la
explotacion de los ferrocarriles concedidos. Si bien en el esquema de la Ley
General ello estda concentrado en el MTT, como sucesor del antiguo
Departamento, habria que analizar la conveniencia de radicar el proceso de
licitacién de la concesién y la fase de construccion del ferrocarril en el
Ministerio de Obras Publicas, sobre la base de su experiencia vy
organizacion para estas materias, dejando en el MTT todo lo relacionado
con la explotacién de los ferrocarriles;

4. De cumplirse las condiciones indicadas en los numerales precedentes, las
funciones y atribuciones del organismo que asumira la inspeccion y
supervigilancia de los ferrocarriles deberan explicitarse en la nueva Ley
General, conservando algunas de la enumeradas en el articulo 100°,
modificando otras y eliminando las innecesarias y obsoletas.

Por ejemplo, podrian mantenerse las funciones relacionadas con el
cumplimiento de la ley y de las obligaciones derivadas del contrato de
concesion, las de realizar estudios e investigaciones en materia ferroviaria y
llevar las estadisticas de todo lo relacionado con la actividad ferroviaria, etc.

Entre las normas obsoletas podemos mencionar la del nimero 4° sobre
determinacion del capital de cada empresa; la del numero 9°, sobre autorizar
itinerarios, la de los numeros 14° y 15° sobre normas de contabilidad y examen
de cuentas; las de los numeros 25° y 26° sobre intervencion en fijacion de
tarifas, etc.

2.7 CONTRIBUCIONES FERROVIARIAS

El Titulo VII de la Ley General, llamado “Contribuciones Ferroviarias” consta de

un solo articulo, el 104°, que detalla los recursos que ingresaran al Fisco y que

transcribimos textualmente, con algunos comentarios:

a) Las cuotas que deben aportar las empresas, de acuerdo con lo establecido
en el articulo 55 de la presente ley. (el articulo 55° sefala el aporte que
deben hacer las empresas para subvenir a los gastos de inspeccion
gubernativa);

b) El excedente de entradas que obtuvieren las empresas, segun lo
establecido en los articulos 26 y 76 (el articulo 26 faculta a la sociedad para
seguir a cargo de la explotacién del ferrocarril expirado el plazo de
concesidén y en tal caso la obliga a entregar al Fisco una parte de las
entradas netas que indica. El articulo 76 sefiala que las tarifas se regularan
sobre la base de que el producto bruto no exceda de un porcentaje del
capital);

c) Las rentas de arrendamiento que se paguen por ferrocarriles de propiedad
fiscal entregados a la explotacion por particulares:
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d) Las sumas que deben abonar las empresas que gocen de garantia de
interés para integrar las cantidades que el Estado hubiere pagado por
cuenta de dicha garantia,

e) Las rentas provenientes del arrendamiento de terrenos fiscales entregados
en uso a empresas de ferrocarriles;

f) Las multas en que incurrieren las empresas u otras personas por
infracciones a la presente ley o a su reglamento de ejecucion;

g) Las sumas que deberdn pagar los concesionarios de vias férreas al
otorgarse la concesion, acordar prérroga de plazos o autorizacion para
transferirla o cederla;

h) Los depésitos de garantia que se ordenare confiscar por incumplimiento de
las obligaciones afianzadas con ellos;

i) Las retenciones del 10% sobre el valor de las transferencias de concesion y
demas sumas que se sefialan en el articulo 22 (este articulo dispone que
las bases de licitacion fijaran las garantias que los proponentes deberan
acompanar a sus propuestas y destina el 10% del valor de la propuesta al
Fisco y del 90% restante, también hace unas deducciones para el Fisco);

i) El producto liquido no reclamado de la venta de los objetos a que se refiere
el articulo 96 (se refiere a los objetos encontrados en lo coches, estaciones

y lavia), y

k) Los derechos que se cobraran por los exdmenes y carnets de maquinistas y
demas empleados del Servicio Técnico de los ferrocarriles.

Obviamente, este articulo debera conciliarse con las demas disposiciones de la
Ley General modificada.

DISPOSICIONES PENALES

El Titulo VIl de la Ley General se denomina “Disposiciones Penales” y trata en
su Capitulo | de los “Delitos o faltas contra la seguridad del transito en las vias
férreas” y en su Capitulo Il “De las faltas cometidas por las Empresas”.

Con la sola excepcion del articulo 117° bis, introducido por la Ley N° 18.021, en
su articulo Unico, y que sanciona al “que atentare contra el material rodante
ferroviario, apedreandolo o arrojandole objetos inflamables o por cualquier otro
medio semejante no previsto en los articulos anteriores, sera castigado con la
pena de presidio menor en su grado minimo”, las demas disposiciones de este
Titulo datan, al igual que la Ley General, del afio 1931 y, ciertamente requieren
una nueva redaccién para una mejor tipificacion de las conductas punibles y
una adecuacion de las penas tanto corporales como de multas al estado actual
del derecho penal.

Los delitos sancionados en el Titulo VII, Capitulo I, son a) los del articulo 105°
por la destruccién o descomposicion de la via o la colocacidén de obstaculos que
pudieran ocasionar descarrilamientos; b) el del articulo 106° por el
descarrilamiento mismo ; c) el del articulo 107° por la muerte del alguna
persona a consecuencia del descarrilamiento; d) el del articulo 108°, por las
lesiones (heridas) ocasionadas por el descarrilamiento; €) el del articulo 109°

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 166



— P
N

LIBRA

MTT

que sanciona al autor de los hechos que hubieren ocasionado el accidente y lo
obliga no sélo a reparar los dafos que experimentare la empresa ferroviaria,
sino también los que sufrieren las personas que se encontraban en el tren; f) el
del articulo 110° por “la amenaza hecha de palabra o por escrito de cometer
algunos de los delitos previstos en el articulo 105°”; g) el del articulo 111° que
duplica la pena si los delitos a que se refiere el articulo 105° “fueren cometidos
en los momentos de una huelga, asonada o sedicion”; h) el del articulo 112°
que castiga al que “por ignorancia, imprudencia, descuido o inobservancia de
los reglamentos del ferrocarril causare involuntariamente accidentes que
hubieren herido o dafiado a alguna persona; i) el del articulo 113° , por la
muerte de alguna persona en un accidente causado sin voluntad y que aplica
menor pena si no ha habido muertos ni heridos; j) el del articulo 114° por el
abandono de su puesto durante su servicio del maquinista, conductor o
guardafrenos; k) el del articulo 115° que agrava las penas del articulo 114° “ si
a consecuencia del abandono o del estado de embriaguez, ocurrieren
accidentes que hicieren o causaren la muerte de alguna persona”; |) el del
articulo 116° que agrava aun mas las penas “si el abandono o la embriaguez se
hiciera con intencién criminal para causar dafio a alguna de las personas que
van en los trenes”, m) el del articulo 117° que dispone que “Las penas
sefnaladas en los tres articulos precedentes se aplicaran a cualquier otro
empleado del ferrocarrii que teniendo un puesto que desempefiar, lo
abandonare o lo sirviere en estado de ebriedad” ; n) el del articulo 117° bis,
mencionado al comienzo; f) el del articulo 118°, por el corte intencional de
alambres conductores de electricidad, el arranque o destruccion de postes y
cualquier otro acto tendiente a interrumpir la comunicacion, agravando las
penas si resultan accidentes en los trenes e incrementandola si de los
accidentes resultan personas heridas; y o) el del articulo 119, por el ataque o
resistencia violenta a los agentes o empleados de los ferrocarriles en el
desempenfo de sus funciones;

En el articulo 120° se hace responsable de la seguridad de la marcha del tren al
conductor, el que puede exigir a todos lo que se encontraren €l la observancia
de los reglamentos , pudiendo hacer salir de los coches o carros a los que
perturbaren el orden.

El articulo 121° faculta al conductor , en el caso de cometerse un delito durante
el viaje, para “asegurar la persona del delincuente hasta llegar a la estacion
mas préxima, en donde lo pondra sin demora a disposicion del juez respectivo,
con un parte detallado del hecho, especificando las personas que lo
presenciaron o que de él tuvieron conocimiento”. Este es un caso tipico de
detencion en caso de delito flagrante normado por el articulo 129 del Codigo de
Procedimiento Penal.

El articulo 122° otorga al jefe de estacion, dentro de ella, las mismas facultades
del conductor de los trenes en marcha.

El articulo 123° confiere a los jefes de estaciones, conductores de trenes y
demas empleados encargados de la seguridad del trafico, el derecho a requerir
el auxilio de la autoridad y de los agentes de policia, “para hacer efectivas las
reglas relativas a esta misma seguridad y para hacer conducir a disposicion de
la autoridad competente a los contraventores, acompafiando el respectivo
parte”.
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En el articulo 124° se sanciona a los que resistieren a las representaciones o
requisiciones de los jefes de estacion, conductores de trenes u otros empleados
encargados de la seguridad del transito.

El articulo 125° castiga las infracciones la ley, cometidas con voluntad criminal,
que no tengan pena especial sefalada, en la forma que alli se indica, lo que
parece ser una falta casi absoluta de tipicidad y que sera necesario corregir.

El articulo 126° declara que el “servicio de policia especial de las estaciones,
maestranzas, vias y trenes en marcha, estara regido por el reglamento que
dicte el Presidente de la Republica” en el que “se podran establecer multas
hasta de $200.” Entendemos que esos servicios no existen en la actualidad y
que las empresas contratan servicios de seguridad privados.

Finaliza el Capitulo | del Titulo VIII con el articulo 127° que es del siguiente
tenor: “La declaracion jurada del empleado encargado de velar por la seguridad
del transito acerca de las faltas cometidas contra esa misma seguridad, en el
lugar o punto en que desempefien sus funciones, haré fe, salvo prueba en
contrario.”

Todas estas disposiciones son mas bien de caracter reglamentario y seria
necesaria una revisibn de contexto para determinar cuales deberian
mantenerse en la Ley General modificada.

El Capitulo Il trata, como ya dijéramos, “De las faltas cometidas por las
empresas”, las que, segun el articulo 128° “son responsables de los actos u
omisiones contrarios a la presente ley, sin que puedan declinar su
responsabilidad en sus empleados.”

Finaliza el Capitulo y Titulo con el articulo 129° que dispone: “Cada infraccion
no penada especialmente en la presente ley, sera castigada con una multa de
50 a 500 pesos.”

“Se considerard como infraccién distinta, cada dia que dejen transcurrir sin
ajustarse a las disposiciones de la ley o el reglamento, después de la orden
gue al efecto hubieren recibido del Departamento.”

Cabe hacer presente que el Cddigo Penal, en su Libro I, Titulo VI Delitos
contra el orden y la seguridad publicos, etc., trata en su parrafo &16 de los
“Crimenes y simples delitos relativos a los ferrocarriles, telégrafos vy
conductores de correspondencia”, donde puede observarse la correspondencia
a veces exacta y en ocasiones ligeramente diferente entre los articulos del
Cddigo Penal y los de la Ley General.

Asi, son idénticos los siguientes articulos: 323 del Codigo Penal (CP) y 105° de
la Ley General (LG); 324 del CP y 106° de LG; 327 del CP y 109° de la LG; y
328 del CP y 10° de la LG.

Existen diferencias de redaccion en los demas articulos, como por
ejemplo en el caso del articulo 326 del CP, que dice:"Si el accidente ocasionare
la muerte de alguna persona, el culpable sufrird la pena sefialada al homicidio
voluntario ejecutado con alevosia” y del articulo107° de la LG.,que expresa:
"Cuando a consecuencia del accidente producido por los actos de que acaba
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de hablarse (destrucciéon o descomposicion de la via), se causare la muerte de
alguna o algunas de las personas que se encontraban en los trenes o carros, el
culpable sera castigado con la pena sefialada al homicidio voluntario.”

Como esta dualidad de normas penales eventualmente puede dar lugar a
dificultades o problemas de interpretacion legal en el juzgamiento de idénticos
hechos punibles, resulta aconsejable eliminar de la Ley General todos aquellos
articulos actualmente incluidos en el Cddigo Penal que castigan los mismos
hechos punibles.

Finalmente, es necesario hacer presente que en la Ley N° 18.314 que
“‘Determina Conductas Terroristas y Fija su Penalidad”, publicada en el Diario
Oficial del 17 de Mayo de 1984, se considera como delito terrorista el
descarrilamiento, contemplado en los articulos 323, 324, 325 y 326, todos del
Cddigo Penal (articulo 2° N° 1.) y “Apoderarse o atentar en contra de una nave,
aeronave, ferrocarril, bus u otro medio de transporte publico en servicio, o
realizar actos que pongan en peligro la vida, la integridad corporal o la salud de
sus pasajeros o tripulantes” (Articulo 2°, N° 2).

También es considerado delito terrorista, segun el mismo articulo 2° N° 4,
“colocar, lanzar o disparar bombas o artefactos explosivos o incendiarios de
cualquier tipo que afecten o puedan afectar la integridad fisica de personas o
causar dafo”.

Estimamos que las disposiciones recién transcritas de la ley sobre
conductas terroristas, debieran incorporarse en la Ley General 0, a lo menos,
hacer referencia a ellas, toda vez que los ferrocarriles son muy vulnerables a
estos hechos delictivos.

DISPOSICIONES DIVERSAS

El Titulo IX y ultimo de la Ley General, “Disposiciones Diversas”, trata en sus
articulo 130° al 139° de las materias que a continuacién indicamos.

1. El articulo 130°, de la solucion de las dificultades en la determinacion de los
pagos de los aportes y otros derechos que corresponden a las empresas, la
que se encomienda al Departamento de Ferrocarriles, cuyo Director puede
practicar la liquidacion de lo adeudado y formular el cobro;

2. El articulo 131°, faculta al Departamento para recurrir al Juez de Letras y
solicitar el embargo de bienes de la empresa o el concesionario que no
hubiere pagado el cobro formulado (segun el articulo anterior), dentro de los
diez dias siguientes a la fecha de la resolucion;

3. El articulo 132° da mérito ejecutivo a la liquidacion a que se refiere el
articulo 30 y en el juicio no se admitird mas excepcién que la de pago;

4. EIl articulo 133° hace extensivo el procedimiento indicado en los dos
articulos anteriores al cobro de las multas que aplique el Departamento y
que no se pagaren dentro de los diez dias siguientes a la fecha de la
resolucion que las impone;

5. El articulo 134° confiere la representacion judicial del Departamento de
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento al Director del mismo, el que la
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puede delegar en funcionarios de su dependencia. Este articulo debe
entenderse tacitamente derogado y lo mismo ocurre con el 135° que
permite al citado Departamento “litigar en papel comun y estara exento del
pago de los derechos establecidos en los aranceles judiciales y en las leyes
de timbres, estampillas y papel sellado”;

El articulo 136° faculta al Presidente de la Republica para dictar, “cinéndose
a las disposiciones de la Ley General de Ferrocarriles y de la Ley Organica
de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado, los reglamentos de
organizacién y administracion de los ferrocarriles de propiedad fiscal que no
formen parte de dicha empresa, y los ferrocarriles particulares que por
cualquier titulo ingresen al patrimonio del Estado”.

El articulo 138° que transcribimos al comienzo de este trabajo, es el que
declara que las “no se aplicaran a la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado las disposiciones de la presente ley, en cuanto fueren contrarias a
los preceptos” de la Ley Organica de dicha Empresa: y

El articulo 139°, que facultaba a las empresas de ferrocarriles a las que se
habian otorgado concesiones en los diez ultimos afios, contados hasta la
fecha en que empezé a regir el decreto — ley N° 342 (13 de Marzo de 1925),
para solicitar el reemplazo de la concesion primitiva por una nueva,
“‘extendida en conformidad con las disposiciones de la presente ley”.
Obviamente este articulo ha quedado tacitamente derogado por haber
expirado el plazo que establece.
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LEY ORGANICA DE LA EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

ESTATUTO JURIDICO DE LA EMPRESA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO (EFE)

Tal como se indicd precedentemente la actividad empresarial del Estado en
materia ferroviaria en Chile se realiza a través de la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado EFE, se rige por las normas de su ley organica (DFL 1
de 1993) y en lo no contemplado en ella, en forma subsidiaria, por las normas
que rigen a las sociedades andnimas abiertas, sin que le sea aplicable, para
efecto legal alguno, las normas que rigen o rijan a las empresas del Estado, a
menos que se extiendan expresamente a EFE (articulo 45).

A su vez, desde el punto de vista de la actividad ferroviaria se le aplican
subsidiariamente las normas de la Ley General de Ferrocarriles, en todo
aquello que no contravenga las normas sobre dicha materia que contenga la
Ley Organica de EFE, conforme lo establece el articulo 10 transitorio del DFL 1
de 1993.

Este especial estatuto juridico de EFE determina que el marco juridico que
regula sus actividades esté constituido por un conjunto de normas del Derecho
Publico y del Derecho Privado.

Naturaleza juridica de EFE

De acuerdo con su ley organica, EFE es una empresa autonoma del Estado
(empresa publica con personalidad juridica de Derecho Publico), con patrimonio
propio, que se relaciona con el Gobierno a través del Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones.

EFE, Empresa Publica, no es una sociedad anénima. El hecho de que a EFE
se le aplique, en subsidio, la legislacion sobre sociedades andénimas no significa
que la empresa, sea una sociedad andénima; simplemente se trata de una
ficcion legal que busca integrar normas de la ley de sociedades anonimas
(LSA) respecto de aquella normativa en las materias de administracién, gestién
y control no reguladas en su ley organica.

Principios que informan el actuar de EFE, dada su naturaleza y patrimonio

No obstante el caracter autbnomo de EFE, esta empresa forma parte de la
Administraciéon del Estado y por ello también informan su estatuto un conjunto
de principios que orientan y definen el actuar del Estado, y que son la legalidad,
subsidiaridad, probidad, transparencia, eficiencia y eficacia.

El principio de Legalidad y la Empresa de los Ferrocarriles del Estado

EFE debe desarrollarse estrictamente conforme a las regulaciones contenidas
en su estatuto legal, bajo sancién de nulidad si asi no ocurriere. Su objeto es
establecer, desarrollar, impulsar, mantener y explotar servicios de transporte de
pasajeros y carga a realizarse por medio de vias férreas o sistemas similares y
servicios de transporte complementarios, cualquiera sea su modo, incluyendo
todas las actividades conexas necesarias para el debido cumplimiento de esta
finalidad. Asimismo, podra explotar comercialmente los bienes de que es
duena.
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Dado que el objeto de EFE no es fruto de un acuerdo de voluntades sino de la
ley, por ende sélo lo puede modificar la ley que la autoriza mediante una norma
de quérum calificado, a emprender una determinada actividad empresarial. Su
estructura y funciones no pueden ser modificadas por un acuerdo de
voluntades ni por una norma, ya sea legal o reglamentaria de rango inferior. De
manera que los directores de EFE tienen facultades limitadas, debiendo sujetar
su accién estrictamente a las regulaciones contenidas en su estatuto organico
propio, aprobado por ley. Por su parte, las filiales de EFE estan condicionadas
y enmarcado su objeto social, que es expresién de la voluntad de EFE como
sSocCio mayoritario, pero su objeto no es, ni puede ir mas alla del objeto social de
EFE.

Dado el principio antes expuesto, se prohibe a los directores de EFE
expresamente adoptar politicas o decisiones que no tengan por finalidad
cumplir el objeto de la Empresa en la forma establecida en esta ley.

No obstante la enunciada e histérica autonomia de EFE, su actuar esta regido
por los principios orientadores la actividad del Estado de los cuales EFE no
puede substraerse.

EFE, segun el articulo 45 del DFL 1 de 1993, debe cumplir con el articulo 11 de
la Ley 18196 el cual establece que todas “las empresas del Estado y todas
aquellas en que el Estado, sus instituciones o Empresas tengan aporte de
capital igual o superior a un 50%,”...deberan efectuar presupuestos anuales
que comprendan, entre otros, un presupuesto de operacion, un presupuesto de
inversion y un presupuesto de caja.” Ademas, las somete a la obligacion de
aprobar sus presupuestos mediante Decreto Supremo del Ministerio de
Hacienda y del de Economia, Fomento y Reconstruccion, asi como del
Ministerio con el cual la empresa se relaciona con el ejecutivo (EFE, con el
MTT).

Lo anterior, demuestra que la amplia autonomia de EFE tiene limitaciones,
como la antes indicada o la que le impone su propio articulo 2 del DFL 1 de
1993, que la limita a realizar s6lo aquello que su objeto sefala. Lo anterior,
porque en su caracter de empresa publica se encuentra sujeta al Derecho
Publico, razén por la cual, la amplitud de su autonomia sélo llega hasta donde
la ley se la otorgd.

La autonomia de EFE esta establecida en los articulos 1° y 45° de su ley
organica que indica que “la Empresa se regird por las normas de este decreto
con fuerza de ley y, en lo no contemplado en él, por las normas que rigen a las
sociedades anénimas abiertas. En consecuencia, no le seran aplicables, para
efecto legal alguno, las disposiciones generales 0 especiales que rigen o rijan
en el futuro a las empresas del Estado, a menos que la nueva legislacion
expresamente se extienda a la Empresa”.

Sin embargo, este especial estatuto que se le reconoce, no significa que EFE
se encuentre al margen de la Administracion del Estado. A su respecto
concurren las mismas razones que ya establecio la Contraloria General de la
Republica en casos analogos en que se sostuvo dicha tesis (Dictamenes
28.091/92 y 27.951/93).

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 172



i
/"

LIBRA

3.1.3

3.1.3.1

MTT

Organizacion y Direccion de EFE

Tal como se sefnald, esta empresa publica EFE, tiene la estructura, objeto,
organizacion y estatutos establecidos en su respectiva ley organica.

El articulo 4 del DFL 1 de 1993, modificado mediante el DFL 24 de 2003, y cuyo
analisis es materia de un apartado especial de este estudio, establece que “La
administracién de la empresa la ejercer4 un directorio compuesto por siete
miembros designados por acuerdo del Consejo de la Corporacion de Fomento
de la Produccién o de alguno de aquellos Comités a que se refiere el articulo 7°
del Decreto con Fuerza de Ley N° 211 de 1960, al que dicho Consejo delegue
expresamente esta funcién. El Consejo o el Comité designara, ademas, a uno
de dichos directores para que se desemperfie como Presidente del Directorio.”

En ausencia del Presidente, el Directorio sera presidido por el director que
designen los demas asistentes a la sesion respectiva.

“Los directores duraran tres afios en sus funciones y podran ser reelegidos. No
obstante, podran ser removidos antes de la expiracion de sus mandatos, por
acuerdo del Consejo de la Corporacién de Fomento de la Producciéon o del
Comité que corresponda, caso en que se procedera a nombrar un
reemplazante por el resto del periodo que faltare al reemplazado, en la forma
indicada en el inciso primero de este articulo.”

El Directorio, ademas, estara integrado por un representante de los
trabajadores, el cual solo tendra derecho a voz, durara dos afios en funciones,
sera elegido en votacion secreta y directa por los trabajadores de la Empresa y
podra ser reelegido hasta por cuatro periodos consecutivos. La eleccion se
convocara por el Gerente General para dia, hora y lugares determinados. La
convocatoria a eleccién debera ser publicitada para conocimiento del personal,
con no menos de ocho dias de anticipaciéon a aquel fijado para su realizacion.
En todo caso, la eleccién debera realizarse con no menos de quince dias de
anticipacion a la fecha en que expire el periodo del representante de los
trabajadores en ejercicio. Esta disposicion permanecié sin ser modificada por el
DFL 24 de 2003.

También asistira a las sesiones de Directorio el Gerente General de la
Empresa, sélo con derecho a voz, lo que en ningun caso significa que forme
parte del Directorio. De hecho, es incompatible el cargo de Gerente General
con el de Director de la Empresa.

En su primera sesion, el Directorio designara a uno de sus miembros para que
se desempefie como Vicepresidente, quien, en caso de ausencia o
imposibilidad transitoria del Presidente, lo reemplazara, de acuerdo al articulo
16 letra a).

Requisitos de los Directores de EFE

El mismo articulo 4° establece que para ser designado Director se requiere ser
chileno, tener a lo menos 21 afios de edad, no haber sido condenado por delito
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que merezca pena aflictiva y tener un titulo profesional o haber desempefado,
a lo menos, por 3 afios continuos, un cargo ejecutivo superior en empresas
publicas o privadas.

El DFL 24 de 2003 amplié los requisitos e incluyé ademas del hecho de no
haber sido condenado por delito que merezca pena aflictiva, la inhabilitacion
perpetua para desempefiar cargos u oficios publicos, ni haber sido declarado
fallido o haber sido administrador o representante legal de personas fallidas
condenadas por los delitos de quiebra culpable o fraudulenta y demas
establecidos en los articulos 203 y 204 de la Ley de Quiebras. También
introdujo la exigencia de poseer antecedentes comerciales y tributarlos
intachables.

Agrega el DFL 1 de 1993 que “el cargo de director serd incompatible con el de
Ministro 0 Subsecretario”. Esta es una tendencia que se ha seguido en los
gobiernos corporativos de las empresas publicas con estatutos juridicos
posteriores o en las modificaciones.

3.1.3.2 Inhabilidades para desempefiar el cargo de Director de EFE:

El articulo 5°: Senala que son inhabiles para desempenar el cargo de Director:

1. Las personas que por si, sus conyuges, sus parientes legitimos hasta el
tercer grado de consanguinidad y segundo de afinidad, o por personas
que estén ligadas a ellos por vinculos de adopcion, o a través de
personas naturales o de personas juridicas en que tengan control de su
administracion, posean o adquieran -a cualquier titulo- interés superior al
10% en empresas de transporte o en empresas en que participe la
Empresa o sean parte o tengan interés en concesiones dadas por ésta a
terceros.

Esta disposicion es una clara norma de probidad que busca evitar
conflictos de intereses entre los de particulares y los drganos de
administracion de la Empresa. Los directores de empresas publicas se
encuentran obligados a efectuar y mantener actualizadas sus
declaraciones de intereses y patrimoniales. Dicha inhabilidad puede ser
coetanea al nombramiento, en cuyo caso le impedira ejercer el cargo, o
sobreviniente.

2. Las personas que desempefien los cargos de Presidente, Vicepresidente,
Secretario General y Tesorero en las directivas centrales de los partidos
politicos o en directivas nacionales de organizaciones gremiales o
sindicales.

3. Los candidatos a alcalde, a concejal o0 a parlamentario por la zona donde
opera la empresa, desde la declaracién de las candidaturas y hasta seis
meses después de la eleccion respectiva™.

Estas inhabilidades, apuntan a evitar que los directores tengan conflictos
de intereses, econdmicos o politicos, entre las actividades que realizan

10 Norma incorporada por el DFL 24 de 2003
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como particulares y la funcidén que se le asigna en la administracién de la
empresa.

4. Las personas que sean acusadas por delito que merezca pena aflictiva o
de inhabilitacion perpetua para desempenar cargos u oficios publicos, las
que sean declaradas fallidas o sean administradoras o representantes
legales de personas fallidas, que sean acusadas por los delitos de
quiebra culpable o fraudulenta y demas establecidos en los articulos 203
y 204 de la Ley de Quiebras, en tanto se mantenga esa calidad. "

Inhabilidad particular de los Directores para intervenir en un negocio
determinado

El articulo 6°, establece una inhabilidad particular de los Directores para intervenir
en un negocio determinado cuando exista interés personal o de su conyuge o de
sus parientes consanguineos en la linea recta o hasta el cuarto grado colateral, o
por afinidad hasta el segundo grado, o por tener vinculos de adopcion o de
amistad o enemistad con quienes afecte la materia de que se trate.

Esta causal debe ser representada al Directorio mediante una solicitud de
recusacion, acompafando las pruebas que la justifiquen. El Presidente debe
comunicarsela al Director afectado, el que debera informar por escrito dentro de
las 48 horas siguientes. La recusacion debe ser resuelta por el Directorio en
sesion extraordinaria, sin que este acuerdo sea susceptible de recurso alguno.

El Director a quien afecte una causal de recusacion, debera darla a conocer de
inmediato al Directorio y abstenerse de participar en la votacién y discusion de
la materia, considerandose la infraccion a esta obligacion como falta grave. Si
tomara conocimiento de ella con posterioridad debera hacerla valer dentro de
los cinco dias siguientes. El Directorio soélo la tomara en cuenta si el voto del
Director recusado hubiese influido en la decision, en cuyo caso el asunto
debera ser tratado nuevamente.

Cesacion en el cargo de Director de EFE

Conforme al texto original del articulo 12 del DFL 1 de 1993, un Director cesaba
en su cargo por renuncia, aceptada por el Presidente de la Republica, o
presentada a expresa peticiéon de éste. Hoy esa norma fue derogada por el
DFL 24 de 2003 estableciendo en su reemplazo que esta renuncia es aceptada
(en el caso de ser voluntaria) o solicitada por el Consejo de la Corporacion de
Fomento de la Produccion. Dicha modificacién se explica por haber cambiado
el origen de la designacion.

Respecto a la remocion entregada en el antiguo texto al Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones y materializada por decreto supremo, cuyo
fundamento era la falta grave al cumplimiento de las obligaciones como
Director, fue derogada y reemplazada por remocion acordada por el Consejo de
la Corporacion de Fomento de la Produccion, en conformidad a lo dispuesto en
el articulo 4°, eliminandose la facultad del Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones para remover a un Director de EFE y quitandole la

T Norma incorporada por el DFL 24 de 2003
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formalidad del decreto supremo y sus fundamentos.

La norma vigente mantiene las causales de incapacidad siquica o fisica, y la
sobreviniencia de alguna causal de inhabilidad, en cuyo caso el Director
afectado cesara inmediatamente en el cargo. No obstante el DFL 24 de 2003
eliminé la formalidad de establecimiento de la inhabilidad, labor que antes
correspondia al Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, oyendo
previamente al afectado, asi como la posibilidad del afectado de apelar de
dicha resolucién ante la Corte de Apelaciones de Santiago, conforme a las
normas que rigen para la tramitacién del recurso de proteccion.

Amplitud y limitaciones de las facultades del Directorio

El articulo 16 inciso 1°, sefiala que al Directorio corresponde la administracion y
representacion de la empresa “con las mas amplias y absolutas facultades y sin
otras limitaciones que aquellas que expresamente se establecen en este
decreto con fuerza de ley”.

Los Directores de EFE deben sujetarse, estrictamente a realizar el giro del
negocio definido por la ley organica de la empresa en su articulo 2°, que
literalmente dispone que EFE “tendra por objeto establecer, desarrollar,
impulsar, mantener y explotar servicios de transporte de pasajeros y carga a
realizarse por medio de las vias férreas o sistemas similares y servicios de
transportes complementarios, cualquiera sea su modo, incluyendo todas las
actividades conexas necesarias para el debido cumplimiento de esta finalidad.
Asimismo, podra explotar comercialmente los bienes de que es duefia”.

Como hemos sefalado, en aplicacién de este principio general, la ley organica
de EFE establece diversas limitaciones a la accién y las facultades de los
Directores, bajo la forma de prohibiciones o de la obligacion de solicitar
autorizacion previa para realizar ciertos actos.

Rol del Directorio y directores, obligaciones y deberes™.

Enunciados basicos:

El directorio no es el dueio de una empresa, sino los accionistas. Como en el
caso particular de EFE no existe junta de accionistas que represente al duefio,
se ha tratado en los hechos que dicha funcion la cumpla el Sistema de
Empresas Publicas. En tal sentido apuntaba el proyecto de ley que modificaba
el gobierno corporativo de las empresas publicas, entre ellas EFE. De lo
anterior se sigue que existe una separaciéon entre la propiedad y la
administracion de la sociedad y que el interés de los accionistas, en ciertos
casos, no coincidira necesariamente con el interés de los directores y
ejecutivos principales.

La calidad de 6rgano de la empresa que detenta el directorio y su condicién de
administrador de un patrimonio ajeno, impone a los directores la obligacion de
actuar diligentemente buscando siempre el mejor interés de ésta por sobre su
propio interés o de quienes los eligieron.

12 Aspectos de los deberes y obligaciones de los directores de Sociedades Anonimas, basadas en las
presentaciones de los sefiores Cristian Eyzaguirre, Claudio lllanes y Teodoro Wigodski.
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Asi los directorios tienen la funcion de administrar la empresa en beneficio de
los intereses de ésta, independientemente del origen de los votos que
recibieron para ser elegidos como directores. Inciso tercero Articulo 39 LSA
“Los directores elegidos por un grupo o clase de accionistas tienen los mismos
deberes para con la sociedad y los demas accionistas que los directores
restantes, no pudiendo faltar a éstos y a aquélla a pretexto de defender los
intereses de quienes los eligieron”.

Como proteccion a los accionistas de la indebida administracién del directorio,
la ley impone a este ultimo y a sus miembros deberes, los que en sintesis
pueden agruparse en tres:

a) Deber de cuidado en el ejercicio de sus funciones;
b) Deber de lealtad para con la sociedad;
c) Deber de sinceridad respecto a su propia situacion y la de la sociedad.

Con estos deberes se busca que se adopten resoluciones apropiadas. Esto es,
decisiones resultantes de un procedimiento diligente y adecuado segun sea el
caso, con la informacién necesaria y suficiente, de buena fe y de forma libre y
desinteresada.

a) Deber de cuidado en el ejercicio de sus funciones

En Chile la Ley sobre Sociedades Anénimas, en su Articulo 41 sefala que “Los
directores deberan emplear en el ejercicio de sus funciones el cuidado y
diligencia que los hombres emplean ordinariamente en sus propios negocios y
responderan solidariamente de los perjuicios causados a la sociedad y a los
accionistas por sus actuaciones dolosas o culpables.”

Ello significa que deben ejercer sus funciones con el cuidado y diligencia con la
que llevan sus propios negocios.

Para ello deben mantenerse informados sobre las actividades de la empresa,
efectuar un monitoreo general de las practicas y politicas empresariales, en
particular las relativas a los sistemas de informacion y control de gestion. Asistir
a las reuniones del directorio y revisar regularmente los estados financieros.

Este deber se puede violar por accion u omision.

Por su parte el articulo 8° del DFL 1 de 1993 también sefala que “Los
Directores deberan emplear en el ejercicio de sus funciones el cuidado y
diligencia que los hombres emplean ordinariamente en sus propios negocios y
responderan solidariamente de los perjuicios causados a la Empresa por sus
actuaciones dolosas o culpables.”

“La aprobacion gubernamental, o de la Contraloria General de la Republica, o
de cualquier otra autoridad administrativa, cuando ésta proceda, de la memoria
y balance, o de cualquier otra cuenta o informacion general que presente el
Directorio, no libera a los Directores de la responsabilidad personal que les
corresponda por actos o negocios determinados. La aprobacion especifica de
éstos no los exonera de aquella responsabilidad, si hubiere mediado culpa leve,
grave o dolo”.

Estudio de D

iagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 177



— P
N

LIBRA

MTT

Los directores no estan obligados al resultado exitoso de la compaiia, pero si
el mal resultado de esta, es fruto de un actuar poco diligente o doloso,
engendrara responsabilidad.

b) Deber de lealtad para con la sociedad

El cumplimiento de este deber requiere que los directores lleven a cabo sus
funciones con lealtad a la sociedad, es decir, sin tomar ventaja de la empresa
con la cual tienen un deber de confianza.

En Chile la Ley 18046 sobre Sociedades Andnimas, en su Articulo 45 sefala:
“Se presume la culpabilidad de los directores respondiendo, en consecuencia,
solidariamente de los perjuicios causados a la sociedad, accionistas o0
terceros...”

“Se presume igualmente la culpabilidad del o de los directores que se
beneficien en forma indebida, directamente o0 a través de otra persona natural o
juridica de un negocio social que, a su vez, irrogue perjuicio a la sociedad.”

El deber de lealtad se vuelve relevante en situaciones que involucran
transacciones entre la empresa y sus directores o ejecutivos, 0 una empresa
que es propiedad de ellos, o en la cual ellos tienen un interés importante
directo, o indirecto (auto-contratacién), transacciones de otra naturaleza pero
que involucra un conflicto de interés, también situaciones en las que directores
0 ejecutivos toman provecho de una oportunidad empresarial.

El deber de lealtad supone desempefiar el cargo de director poniendo siempre
el interés de la sociedad por sobre su propio interés o el de sus personas
relacionadas o grupo que representan. Se pone a prueba cuando el director
enfrenta un conflicto de interés en la toma de decisiones, cuando se sienta a
ambos lados de la mesa de negociacion: por la sociedad y por la contraparte.
La LSA refleja este principio, por ejemplo, en los articulos 44, 43 y 42 Nos 1, 5,
6 y 7, siendo este ultimo un resumen del principio general que los directores no
pueden ejecutar actos contrarios al interés social o usar de su cargo para
obtener ventajas indebidas para si o para terceros relacionados en perjuicio del
interés social.

El quebrantamiento del deber de lealtad lleva implicito un conflicto de interés y
que el interés del director en la transaccion era importante o substancial, vale
decir que el interés y beneficio directo o indirecto tiene una importancia tal,
como para afectar el criterio del director.

Si la infraccién a esta obligacion causa perjuicio a la sociedad, a los accionistas
o a terceros, los directores infractores seran solidariamente responsables de los
perjuicios causados. Lo anterior no obsta a las sanciones administrativas que
pueda aplicar, en su caso, la Superintendencia y a las demas penas que
establezca la ley.

Dentro del deber de lealtad también se situa la obligacion de reserva,
consagrada en el articulo 43 de la LSA.- “Los directores estan obligados a
guardar reserva respecto de los negocios de la sociedad y de la informacion
social a que tengan acceso en razon de su cargo y que no haya sido divulgada
oficialmente por la compafiia.
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No regira esta obligacion cuando la reserva lesione el interés social o se refiera
a hechos u omisiones constitutivas de infraccion de los estatutos sociales, de la
legislacion aplicable a las sociedades andénimas; o de sus normas
complementarias.”

ElI DFL 1 de 1993 en su articulo 9° consigna que los Directores estan obligados
a guardar reserva respecto de los negocios de la Empresa y de la informacion a
que tengan acceso en razon de su cargo y que no haya sido divulgada
oficialmente por el Directorio. No regira esta obligacion cuando la reserva
lesione el interés de la Empresa o se refiera a hechos u omisiones constitutivas
de infraccion a las leyes.

Esta norma es mas un deber de conducta tipico, que una obligacién. Ella
supone que el director tenga el cuidado y diligencia propios de un “buen padre
de familia”, en los términos del articulo 44 inciso cuarto del Codigo Civil. Es
decir, un director debe saber guardar reserva y no divulgar o entregar
antecedentes que comprometan gravemente a la sociedad. Se trata de que el
director sea prudente y leal a su cargo de administrador.

El articulo 10 del DFL 1 de 1993 prohibe a los Directores:

1. Adoptar politicas o decisiones que no tengan por finalidad cumplir el objeto
de la Empresa en la forma establecida en esta ley o persigan beneficiar sus
propios intereses o los de terceras personas con quienes existan relaciones
de parentesco, amistad intima o intereses comerciales o politicos.

De esta norma se desprenden claramente los deberes de lealtad, el
principio de legalidad expuesto anteriormente.

2. Impedir u obstaculizar las investigaciones destinadas a establecer su propia
responsabilidad o la de los ejecutivos en la gestidon de la empresa.

3. Inducir a los gerentes, ejecutivos, dependientes o auditores, a rendir
cuentas irregulares, a presentar informaciones no fidedignas o falsas y a
ocultar informacion.

Normas que expresan los deberes de lealtad y sinceridad, sin perjuicio de los
ilicitos vinculados a su infraccion.

4. Tomar en préstamo dinero o bienes de la sociedad, o usar en provecho
propio o de terceros, con quienes tengan relacion de parentesco, amistad
intima o intereses comerciales o politicos, los bienes, servicios o créditos de
la Empresa.

También supone un actuar leal impidiendo los conflictos de intereses.

Cabe recordar que el legislador de manera preventiva y represiva ha
establecido causales de inhabilidades ciertos conflictos de intereses y también
causales de cesacion en el evento que sobrevengan.

Finalmente el N°5 del mencionado articulo 8 prohibe a los directores realizar o
incurrir en actos ilegales o inmorales, o contrarios a las normas de esta ley o al
interés social, o usar de su cargo para obtener beneficios o prebendas
indebidas para si 0 para terceros con quienes tengan relacion de parentesco,
amistad intima o intereses comerciales o politicos.
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Por su parte el Proyecto de Ley que introduce perfeccionamientos en los
regimenes de administracion societarios de las empresas publicas, cuya
tramitacion esta pendiente, establece que “Los directores deberdn abstenerse
en aquellos casos que, conforme a las normas aplicables a las sociedades
andnimas abiertas, tengan interés. Para estos efectos se entendera que los
directores de origen gremial actian en representacion del respectivo sector v,
en consecuencia, tienen interés en los actos, contratos 0 negociaciones
atingentes al sector”.

Queda en evidencia que lo que la ley pretende es que exista el maximo cuidado
y diligencia en el trato de operaciones en que pueda surgir un conflicto de
interés.

c) Deber de sinceridad respecto a su propia situacion y la de la sociedad

El deber de sinceridad obliga a los directores a proporcionar informacion
suficiente, fidedigna y oportuna acerca de ellos, la sociedad, sus negocios y
valores y no obstaculizar su flujo hacia los accionistas y el mercado en general
(Art. 42 N° 2, 3y 4, Art. N°45 y Art. N°46 LSA). Al respecto se mencion¢ las
normas especiales de EFE relativas con este deber.

Finalmente y a fin de completar el estatuto de deberes y principios de los
directores de EFE brevemente se refiere a Ley N° 19.653 Ley de Probidad
(18.575)."

Los directores de Empresas Publicas deberan cumplir con el principio de
probidad, conforme al cual se debe observar una conducta intachable y
desempeio honesto y leal en el cumplimiento de sus funciones, velando
siempre por los intereses de la empresa sobre el interés particular.

Contravienen especialmente el deber de probidad las conductas identificadas
en el articulo 64 de dicha ley:

El uso indebido de informacion reservada o privilegiada.

Trafico de Influencias.

Emplear bienes de la institucion en provecho propio o de terceros.

Ocupar tiempo de la jornada o utilizar personal en beneficio propio o para
fines ajenos a los institucionales.

Solicitar o aceptar donativos, ventajas o privilegios, salvo las excepciones
sefaladas.

. Intervenir en asuntos en que se tenga interés personal.

7. Omitir o eludir la propuesta publica cuando corresponda conforme a la ley.

PO~

o

Responsabilidad de los Directores de EFE

La consecuencia inmediata de la infraccion de las obligaciones de los
Directores es la responsabilidad que dicha violacion trae aparejada.

Esa responsabilidad conlleva distintos tipos de responsabilidades juridicas por
sus actuaciones.

13 Institucionalidad y Criterios de Gestion para las Empresas Publicas, Ministerio Secretaria General de la
Presidencia, Mayo de 2001.
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Responsabilidad penal, dado que existe un conjunto de ilicitos tanto del
derecho penal general como figuras tipicas de leyes especiales, como la ley N°
18046 de 1981, sobre Sociedades Anodnimas; de Probidad, etc. Estas
conductas derivan de responsabilidades individuales y no colectivas a menos
gue hubiere una participacion de dicha naturaleza.

En materia civil patrimonial el fundamento de ésta se encuentra poderosamente
consagrado en el articulo 8° inciso 1° del DFL 1 de 1993, que indica que
“deberan emplear en el ejercicio de sus funciones el cuidado y diligencia que
los hombres emplean ordinariamente en sus propios negocios”. Agrega que
ellos “responderan solidariamente de los perjuicios causados a la Empresa por
sus actuaciones dolosas o culpables”.

Sélo exime por la responsabilidad de un acuerdo, la oposicién de un Director a
él y siempre que deje constancia de ello en el acta correspondiente.

A los Directores se les exige una conducta prudente y diligente, pero no una
gestién exitosa'. A pesar de ello, una mala administracién puede implicar una
peticion de renuncia al cargo por parte del Comité SEP.

La responsabilidad que, eventualmente pueda afectar a los Directores tiene un
caracter solidario, lo cual significa que a cada uno de los Directores afectados,
en forma separada, se les puede demandar indemnizacion del valor total del
perjuicio producido, aun cuando existan otros Directores responsables de la
misma forma y en igual medida.

Finalmente, debemos sefialar que, de acuerdo al articulo 14 de su ley organica,
en aquellas operaciones en que uno o mas Directores tenga interés por si o
como representantes de otra persona, que no hayan sido informadas al
Directorio y no se hubieren ajustado a condiciones de mercado, la sancion
indemnizatoria aplicable se complementa con la obligacion de reembolsar a la
empresa una suma equivalente a los beneficios que le hubiere reportado a él o
sus parientes o0 a sus representados.

El articulo 38 de la ley organica de EFE, dispone que la empresa se sujetara a
la tuicién vy fiscalizacion de la Superintendencia de Valores y Seguros. De
acuerdo a lo dispuesto en el articulo 28 del D.L. 3.538 de 1980, ella cuenta con
facultades legales para aplicar sanciones a las personas o entidades que no
sean sociedades anonimas abiertas, pero que se encuentren sujetas a su
fiscalizacion, tales como, censura y multa a beneficio fiscal.

De otra parte, el articulo 39 del DFL 1 de 1993, establece que los informes de
los auditores externos de la empresa, deberan ser enviados a dicha
Superintendencia para su revision y analisis, cuyo informe “debera considerar
el cumplimiento de las finalidades de la Empresa, la regularidad de sus
operaciones y sefialar si existe o no responsabilidad de sus directivos o
ejecutivos”.

14 Las empresas publicas deberan ser eficientes y competitivas. Ello implica que deberan maximizar su
capacidad de generar excedentes, a través de una asignacion eficiente de los recursos que les corresponda
administrar, sin requerir de aportes especiales por parte del Estado. El Estado podra otorgar los recursos
adicionales necesarios solo en aquellos casos en los que por ley se les encargue cumplir funciones de bien
comun, de baja rentabilidad privada, pero con alto impacto social. (Instructivo Empresas Publicas Presidente
Eduardo Frei Ruiz Tagle)
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3.1.3.8 Funcionamiento del directorio:

Funcionamiento Colectivo

El articulo 7° dispone que la funcion de Director, que es indelegable, se ejerce
colectivamente, en sala legalmente constituida. Esto significa que la autoridad
de la empresa no son los Directores individualmente considerados, sino el
Directorio como cuerpo colectivo.

Sin perjuicio de ello, en el mismo articulo 7°, a cada director se le reconoce el
derecho a ser informado por el Gerente General documentada y plenamente,
en cualquier tiempo, acerca de la marcha de la empresa, aunque sin entorpecer
la gestion social; y debiendo guardar la debida reserva. Esta facultad es, sin
duda, necesaria para el cumplimiento de la funciéon de Director aun cuando se
ejerza en colectivo.

Es oportuno mencionar un sesgo histérico presente en la cultura organizacional
de EFE, marcado fuertemente por la antigua figura del Director General de
Ferrocarriles, lo que se ha traducido en la practica en un fuerte protagonismo
del Presidente del Directorio, quien ha asumido en muchas ocasiones
posteriores a la entrada en vigencia del DFL 1 de 1993 un rol protagdnico y
ejecutivo que carece de todo fundamento legal y obedece a una impronta
histérica de cultura interna de dicha empresa.

Por otro lado, cabe consignar que el articulo 15 de la ley organica de EFE
permite que los Directores puedan, o mas precisamente, estén obligados a
salvar su responsabilidad individual cuando son contrarios a un acto o acuerdo
del Directorio, haciendo constar su discrepancia en el acta de la sesidn
respectiva y sélo mediante dicho procedimiento.

En materia de financiamiento publico a la empresa para ciertos fines
especificos, un sistema de aprobacion del Ejecutivo y por la Ley de
Presupuestos.

Quoérum de funcionamiento y adopcién de acuerdos

Segun el articulo 13, el Directorio sesionara con la mayoria de sus miembros
en ejercicio y adoptara sus acuerdos por la mayoria de los Directores
presentes. En caso de empate, debera citarse a una sesidn especial y si aquel
subsiste, lo dirimira el voto del Presidente del Directorio o quien haga sus
veces. No obstante para algunas materias, como la la remuneracién y demas
condiciones del contrato de trabajo del Gerente General, seran determinadas
por el Directorio con el voto favorable de la mayoria absoluta de los Directores
en ejercicio, (articulo 17 DFL 1 de 1993) o la retencion de utilidades como
reserva de capital, con el voto favorable de no menos de cinco de sus
miembros.

Periodicidad de funcionamiento

El Directorio funcionara en sesiones ordinarias, no mas de dos por mes, o
extraordinarias, convocadas por su Presidente o por requerimiento escrito de
tres Directores, a lo menos.
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Constancia de las deliberaciones y acuerdos:

De las deliberaciones y acuerdos se dejara constancia en un libro de actas
foliado, las que deberan ser suscritas por todos los Directores concurrentes a la
sesion.

Se destaca que el inciso quinto del articulo 15, establece que “el Director que
guiera salvar su responsabilidad por algin acto o acuerdo del Directorio,
debera hacer constar en el acta su oposicion”. Ademas, puede consignar las
inexactitudes u omisiones que, a su juicio, aquella contenga.

Remuneracion de los Directores

El antiguo articulo 11° del DFL 1 de 1993 establecia que los Directores y el
representante de los trabajadores percibiran una dieta equivalente a 8 unidades
tributarias mensuales por cada sesidén a que asistan, con un maximo de 16 de
estas unidades por mes calendario. El Presidente, o quien lo subrogue,
percibira igual dieta, aumentada en un 100%.

Mediante la modificacion introducida por el DFL 24 de 2003 se establecié una
nueva modalidad:

a) Por asistencia: a sesiones o a comisiones o a comités del Directorio, 6
unidades tributarias mensuales, con un tope mensual maximo de 12
unidades tributarias mensuales, cualquiera que sea el numero de sesiones
a que asistan en el mes respectivo.

Se precisé que esta retribucidn tendra el caracter de honorario para todos
los efectos legales. (Determinacion que tiene incidencia tributaria).

b) Remuneracion fija: el equivalente a 7 unidades tributarias mensuales.

El Presidente del Directorio, o quien lo subrogue, percibira igual retribucion,
aumentada en un 100%.

También se explicitd una limitacion contenida en la anterior normativa, al
disponer que “No podra asignarse a los directores, suma alguna por gastos de
representacion”.

Por todo lo antes dicho, para un Director de EFE antes de la modificacion le
correspondian 8 UTM por sesion con un tope de 16 UTM al mes. Mediante la
modificacion, 6 UTM por sesiéon con un tope de 12 UTM, mas 7 UTM no
vinculado a asistencia, maximo total mensual 19 UTM; antes, con el 100% de
asistencia le correspondian 16UTM. Al Presidente del Directorio antes de la
modificacion le correspondian hasta 16 UTM por sesién con un tope de 32
UTM; mediante la modificaciéon del DFL 1 de 1993, le corresponden hasta 12
UTM por sesion con un tope de 24 UTM, mas 14 UTM no vinculado a
asistencia; maximo total mensual, 38 UTM.

Estudio de Diagnéstico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 183



LIBRA

3.1.3.10

3.1.3.11

,\,
Pre

MTT

Las remuneraciones senaladas, son compatibles con la remuneracion de
cualquier otro cargo en servicio u 6rgano de la Administracion del Estado,
excepto con la que corresponda por la participacion o integracién en otro
directorio o consejo de empresas o entidades del Estado.

Con todo, los Intendentes y Jefes Superiores de Servicio que integren algun
directorio o consejo de empresas o entidades del Estado, podran ser
designados consejeros de esta empresa, perdiendo en tal caso, su derecho a
percibir la remuneracién o dieta establecida en la presente ley.

Directorio de EFE y Junta de Accionistas

El Directorio de EFE no responde ante una Junta de Accionistas, toda vez que
en su estructura institucional dicho ente no existe.

La ley se ha encargado de establecer que se relaciona con el gobierno a través
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, segun se trate con los
organismos de control: Superintendencia de Valores y Seguros y Contraloria
General de la Republica y control de Gestion con el Sistema de Empresas
Publicas.

Aunque el Directorio de EFE, es su 6rgano de administracion, no puede ser
asimilado a la categoria de una junta de accionistas. Las funciones que, en
esencia, le corresponden a éstas son la formulacion del estatuto o pacto social,
incluida la facultad de determinar los recursos con que contara la empresa; la
designacion o eleccién de los administradores; y la supervisiéon de la
administraciéon de la empresa. Del régimen legal que rige al Directorio de la
empresa, consta que no tiene estas atribuciones.

En el caso de EFE, como expresion de la actividad ferroviaria del Estado, su
estatuto y sus funciones estan determinados en su ley organica, que ha debido
sujetarse a particulares regulaciones de la Constitucién Politica, de manera que
s6lo mediante la concurrencia de las voluntades del Congreso Nacional y del
Presidente de la Republica podria modificarse su estatuto.

A su vez, la administracion financiera de la empresa esta sujeta a diversas
normas legales que establecen regulaciones obligatorias para el Directorio.

Gerente General

La autoridad ejecutiva superior de EFE, es su Gerente General que, de acuerdo
a los articulos 16 letra b) y 17 de su estatuto organico, es designado y removido
por el Directorio. Este cargo es incompatible con el de Director.

El articulo 18 regula las atribuciones del Gerente General, disponiendo que le
correspondera la ejecuciéon de los acuerdos del Directorio, la supervision
permanente de la administracion y funcionamiento de la empresa, asi como su
representacion judicial y extrajudicial.

Sin necesidad de mencion expresa, goza de todas las facultades de
administracion necesarias para el cumplimiento y desarrollo del giro normal de
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la Empresa, ademas de las facultades que el Directorio le delegue
expresamente.

Sin embargo, el Gerente General requiere acuerdo previo del Directorio para
ciertas actividades, como son aquellas que implican comprometer el patrimonio
de la empresa.

El articulo 20, senala que el Gerente General “asistira” a las sesiones de
Directorio con derecho a voz. Al considerar que el legislador utiliza una
expresion imperativa, esta debe entenderse como una obligacion y no como
una facultad. Esto es logico atendido que el Gerente General debe cumplir sus
funciones de acuerdo a las instrucciones del Directorio, al que debe rendir
cuenta periodica del cumplimiento de su mandato. De manera que la asistencia
a reuniones de Directorio constituye una actividad esencial del ejercicio de su
funcion.

Es importante destacar que este mismo articulo 20 establece que el Gerente
General respondera junto con los miembros del Directorio, “de todos los
acuerdos perjudiciales para la empresa, a menos que deje expresa constancia
en acta de su opinion contraria”.

Estatuto de administracion de la empresa

El inciso 5° del articulo 2° de la ley organica, que dispone que “los actos y
contratos que realice la Empresa en el desarrollo de su giro se regiran
exclusivamente por las normas de derecho privado, en todo aquello que no sea
contrario a las normas del presente decreto con fuerza de ley”. Esto depende
del ambito de la contratacidon que desarrolle la empresa; aqui nos referimos a
actos que son propios de su funcionamiento como podria ser la compra de
materiales de oficina. Si se trata de actos y contratos vinculados a su objeto, se
ejecutaran y regiran conforme a las reglas que el DFL 1 de 1993 establece y
so6lo subsidiariamente por las normas del derecho privado.

Por su parte, el ya analizado articulo 45, dispone que EFE se regira por las
normas que rigen a las sociedades anoénimas abiertas en todo lo no
contemplado en su ley organica.

De manera que el régimen de administracion de EFE es, primeramente, el
regulado por el DFL 1 de 1993 y en lo no previsto por él, por las normas que
regulan las actividades de los particulares y en especial, a las sociedades
anonimas abiertas.

El articulo 16 del DFL 1 de 1993, dispone que la administracion de la empresa
corresponde al Directorio con las mas amplias facultades y sin otras
limitaciones que aquellas que expresamente se establecen en ese cuerpo legal.

Las principales limitaciones de caracter general, se contemplan en el articulo
10 N°1, que prohibe a los Directores “adoptar politicas o decisiones que no
tengan por finalidad cumplir el objeto de la Empresa en la forma establecida en
esta Ley”.

Por consiguiente, todo acuerdo del Directorio que no se dirija a dar
cumplimiento al objeto de la empresa sera una extralimitacion de facultades e,
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incluso, podria configurar un acto ilegal del érgano de administracién y de sus
componentes.

Adicionalmente, como ya hemos sefalado, el estatuto organico de EFE fija
otras limitaciones especificas a que debe sujetarse la administraciéon de la
empresa, prohibiendo la celebracion de ciertos actos y contratos, o
estableciendo requisitos especiales para otros.

Prohibiciéon absoluta de enajenacion de la via férrea de EFE

Por su parte en el inciso cuarto del articulo 2° de la ley organica de EFE en
analisis, se establece una restriccion a las facultades del Directorio, al sefialar
que,

“La Empresa, en caso alguno, podra celebrar actos o contratos que legalmente
o de hecho, impliquen enajenacion de la franja de terreno, puentes y obras de
arte que constituyan el trazado y via ferroviaria. Se excluyen de esta
prohibicion los actos y contratos que recaigan en terrenos que queden en
desuso en razon de modificaciones del trazado de la linea o del cambio de
ubicacion de estaciones o por haberse levantado la via férrea, en virtud de
autorizacién expresa dada por el Presidente de la Republica”.

Respecto de la administracion financiera, el articulo 30 de la ley EFE, que
establece que:

“La Empresa en sus actividades estara sujeta a las mismas normas financieras,
contables y tributarias que rigen para las sociedades andnimas abiertas y sus
balances y estados de situacion, deberan ser sometidos a auditorias por firmas
auditoras externas de reconocido prestigio”.

Al Directorio el articulo 16 le asigna las facultades de:

e Establecer y modificar las plantas del personal, fijar y determinar sus
remuneraciones y beneficios;

e Aprobar y modificar los presupuestos anuales de ingresos gastos e
inversiones y establecer las normas necesarias para controlar su
cumplimiento; y

e Pronunciarse sobre los estados financieros trimestrales y anuales que debe
presentarle el Gerente General.

Sin embargo, debe recordarse que EFE, como empresa publica, debe sujetarse
a lo establecido en el articulo 11 de la Ley 18196 de 1982, en el sentido de que
las empresas del Estado y todas aquellas en que el Estado, sus instituciones o
empresas tengan aportes de capital igual o superior al 50 por ciento, operaran
en sus actividades financieras ajustadas a un sistema presupuestario que
comprendera un presupuesto de inversiones y un presupuesto de contratacion,
desembolso y amortizaciones de créditos, los que deberan ser operados a
través de un Presupuesto Anual de Caja, coincidente con el afio calendario,
que debera ser aprobado a mas tardar el 1° de diciembre del afio anterior al de
su vigencia, mediante Decreto conjunto de los Ministerios de Hacienda vy
Economia, suscrito ademas por el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones.
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También cabe recordar que en el articulo 47 establece que la empresa debera
formular Planes Trienales de Desarrollo. Si para su ejecucion se requiere de
aporte fiscal, debe solicitarse la autorizacién del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, la que debera expresarse en un Decreto Supremo de
dicho Ministerio, el que ademas, debera ser suscrito por el Ministro de
Hacienda.

El inciso 2° de esa norma, prescribe que la Ley de Presupuestos podra
autorizar transferencias a EFE, cuyo monto no excedera las necesidades de
aporte contempladas en el plan de desarrollo ya referido, las que unica y
exclusivamente podran destinarse a:

a) Compensar los subsidios explicitos o implicitos que perciban otros modos
de transporte terrestre;

b) Financiar inversiones en infraestructura y equipos; y

c) Solventar el endeudamiento de arrastre vigente a la fecha de publicarse la
modificacion de la ley organica de EFE.

En el articulo 35, se establece otro principio de gran importancia. Al disponer
que “el gobierno no podra obligar a la Empresa a proporcionarle servicio alguno
sin la debida compensacién econémica” y “sin privilegio especial alguno”, el
legislador esta reconociendo un estricto caracter empresarial a EFE o, en todo
caso, fijando una enorme distancia respecto a la nocién de servicio publico.

Sin embargo, el articulo 31 establece una importante limitacion o, si se prefiere,
una situacion de desventaja de EFE frente a las empresas privadas, derivada
de su caracter de empresa publica, al establecer que sus utilidades anuales se
traspasaran a rentas generales de la Nacion, salvo que el Directorio, con el voto
favorable de, a lo menos, cinco de sus miembros, acuerde retener el total o
parte de las utilidades como reserva de capital, en cuyo caso se requiere
autorizacion previa y escrita del Ministerio de Hacienda.

En el articulo 32 se dispone que EFE no podra, en caso alguno, comprometer
el crédito publico, ni obtener financiamientos, créditos, aportes, subsidios,
fianzas o garantias del Estado o de sus organismos, entidades o empresas,
sino en los casos en que ello fuere posible para el sector privado y en iguales
condiciones.

Por su parte, el articulo 33 autoriza al Presidente de la Republica, a otorgar la
garantia del Estado, hasta un monto de tres millones de unidades de fomento, a
los bonos que emita EFE. Estos recursos deberan destinarse, exclusivamente,
a pagar, novar o extinguir en cualquier forma sus obligaciones financieras.
Asimismo, se autoriza al Presidente de la Republica para otorgar la garantia del
Estado a los créditos que contraiga o a los bonos que emita EFE para financiar
los gastos que demande el cumplimiento de su plan de rehabilitacion, hasta un
monto de cuatro millones de unidades de fomento.

El articulo 36 faculta al Directorio para enajenar en subasta u oferta publica los
bienes del activo inmovilizado de la empresa, cuyo valor de libro exceda de 500
U.T.M. y para ofertar publicamente la venta de aquellos de sus bienes
inmuebles que sean prescindibles para la operacién ferroviaria. La adjudicacion
se hara a quien presente la oferta econdmicamente mas conveniente. El
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Directorio puede rechazar todas las ofertas si considera que no se ajustan al
valor real en el mercado, en cuyo caso podra venderlos al Fisco, a través del
Ministerio de Bienes Nacionales, hasta por un monto maximo de un millén
quinientas mil unidades de fomento. En ningun caso, el precio puede ser
inferior al valor comercial que fijen peritos designados de comun acuerdo por la
Empresay el Fisco.

Régimen laboral de los trabajadores de EFE

Conforme lo dispone el articulo 22 de la ley organica de EFE, las relaciones
laborales de los trabajadores de la Empresa se rigen, por las disposiciones del
propio estatuto de EFE, y luego, por las disposiciones del Codigo del Trabajo y
normas complementarias y por el DFL 3 de 1980 del MTT.

El articulo 22 ya indicado, dispone expresamente que a los trabajadores de
EFE no le seran aplicables las normas que afecten a los demas trabajadores
del Estado o de sus empresas y que, para todos los efectos a que diere lugar,
ellos seran considerados como trabajadores del sector privado. Por su parte,
quedan sujetas a las normas del Cdédigo Civil la prestacién de servicios de
aquellas personas que no tengan vinculo de subordinacién o dependencia con
la Empresa.

En lo que respecta a responsabilidad funcionaria de los trabajadores de EFE, el
articulo 23 de su ley organica les impone la obligacion de responder de todo
dafio o perjuicio que se le irrogue, ya sea actuando con dolo o culpa.

Objeto social de EFE:

La actividad empresarial del Estado al amparo de la Constitucién Politica de
1980, es excepcional y subsidiaria por ello requiere que una ley de quérum
calificado, que la autorice expresamente. La Ley N° 19170, de 1992 cursé dicha
autorizacién legal fijando el objeto social de EFE, en el inciso primero del
articulo 2° del DFL 1 de 1993, en los siguientes términos: “tendra por objeto
establecer, desarrollar, impulsar, mantener y explotar servicios de transporte de
pasajeros y carga a realizarse por medio de vias férreas o sistemas similares y
servicios de transporte complementarios, cualquiera sea su modo, incluyendo
todas las actividades conexas necesarias para el debido cumplimiento de esta
finalidad. Asimismo, podra explotar comercialmente los bienes de que es
duefia.”

Esta disposicion centra la autorizacién legislativa como eje del emprendimiento
de EFE en la actividad ferroviaria, pero permite una serie de actividades
conexas o complementarias que amplian su campo de accién. Por otra parte la
expresion objeto social, propia de la legislacion que regula a las sociedades, no
hace mas que remarcar la asimilaciéon que el legislador quiere hacer de EFE a
este tipo de organizaciones comerciales.

El concepto de “sistemas similares” (a las vias férreas) susceptibles de ser
empleados para el transporte de pasajeros y carga, no esta definido en la ley y
abre la posibilidad de otros medios, como los tranvias, monorrieles, etc.
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Adicionalmente, EFE puede realizar “servicios de transporte complementarios,
cualquiera sea su modo”. Estos servicios “complementarios” deben entenderse,
en logica interpretacion, referidos al transporte principal, vale decir el
“ferroviario” y la palabra “modo”, en su acepcién actual de “medio de
transporte”.

Ademas de su actividad basica (transporte ferroviario) y de las
“‘complementarias” a que nos acabamos de referir, la EFE puede realizar
aquellas actividades conexas que resulten necesarias para realizar el
transporte fundamental (de pasajeros y carga) por via férrea o sistemas
similares.

Finalmente, también forma parte del objeto social de la EFE “la explotacion
comercial de los bienes de que es duefia.” Esta norma no establece limitacion
alguna ni condiciona la explotacién de los bienes a su relacion directa o
indirecta con el transporte ferroviario, tampoco la vincula a caracter de
permanente u ocasional de dicha actividad.

En general, esta autorizacion resulta bastante amplia y generalista. No obstante
ello su interpretacion no debe ser extensiva, toda vez que la materia que regula
requiere un cuidadoso tratamiento a fin de evitar posibles impugnaciones y
consecuentes nulidades.

Objeto social asociado a Metro S.A.

El texto del articulo 46° es el siguiente: “Autorizase a la Empresa de
Transportes de Pasajeros Metro S.A. para que, previa la autorizacion exigida
por el articulo 3° del Decreto Ley N° 1.056, de 1975, constituya con la Empresa
de los Ferrocarriles del Estado sociedades anénimas para atender servicios de
transporte suburbano de pasajeros y la explotacion comercial de sus bienes en
actividades o servicios complementarios. En estas sociedades podran participar
terceros”.

“Ademas, se autoriza a ambas Empresas. conjunta o separadamente, para
recibir acciones, participacion accionaria o interés social en sociedades
extranjeras, en pago de servicios de asesorias 0 asistencia técnica que
proporcionen en el extranjero. En ningln caso, esta autorizacion las habilita
para contraer compromisos de caracter econémico o hacer inversiones en
dinero o bienes en tales empresas, a menos gue las inversiones que se hagan
se financien exclusivamente con las utilidades que se reciban de esas
sociedades”.

Del precepto antes trascrito se desprende que EFE y METRO S.A. tienen,
adicionalmente a sus objetos sociales basicos y complementarios, los
siguientes:

1. Atender servicios de transporte suburbano de pasajeros, mediante las
sociedades anénimas que constituyan a tal efecto y explotar
comercialmente los bienes sociales en actividades o servicios
complementarios.

2. Prestar servicios de asesorias o asistencia técnica en el extranjero.
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Esta actividad pueden realizarla las Empresas de manera conjunta o
separadamente.

De la historia del establecimiento de la norma, se puede concluir claramente
que dicho precepto legal nace, se desarrolla y enmarca vinculado al transporte
ferroviario de pasajeros, y especificamente al servicio suburbano es decir aquel
servicio de transporte de pasajeros que tiene su origen o destino en un
suburbio.

Caracteristicas de la autorizacion:

a) Se trata de una autorizacién otorgada de forma permanente por el
legislador, a diferencia de las normas transitorias que autorizaban a EFE
por el lapso de anos para constituir sociedades con el fisco.

b) Esta es una autorizacion para que ambas Empresas (EFE y Metro) actuen
en forma conjunta, a diferencia del inciso 2 del articulo 46 que permite
actuacion separada.

c) Permite la constitucion de una o mas sociedades anénimas para cumplir
con los fines de la autorizacién.

El objeto de estas sociedades andnimas; es atender servicios de transporte
suburbano de pasajeros y la explotacion comercial de sus bienes en
actividades o servicios complementarios.

e La atencion del servicio suburbano dice relacion con la prestacion del
servicio de transporte con un origen o destino en un suburbio. Esta es, la
autorizacién esencial y principal, por lo cual podria formarse una sociedad
sélo con este objetivo y se cumpliria el mandato legal.

e La segunda parte de la autorizacién “y la explotacién comercial de sus
bienes en actividades o servicios complementarios. Se refiere a la
posibilidad de efectuar tales servicios, pero en indivisible vinculacién al
servicio esencial. Asi por ejemplo arriendo para cafeterias en las
estaciones, convenios de expendio de pasajes de servicios suburbanos, y
servicios de transporte complementarios'®, de acercamiento entre otros'® .

e Respecto de esta parte de la autorizacion, si bien se podria constituir una
sociedad EFE-Metro, cuyo objeto social fuera y la explotacién comercial de
sus bienes en actividades o servicios complementarios, o una para la
explotacion comercial y otra para servicios complementarios,
necesariamente su  constitucion y accionar debiera estar juridica vy
materialmente imbricado con el elemento esencial que complementa, el
servicio de transporte suburbano.

Experiencia de aplicacion del articulo 46

Con fecha 30 de Enero de 1998 se constituyd entre EFE y Metro la Empresa de
Transporte Suburbano de Pasajeros S.A. (TRANSUB) cuyo objeto es “Atender
servicios de transporte suburbano de pasajeros y la explotacién comercial de
sus bienes en actividades o servicios complementarios”.

15 . . .
Que sirve para completar o perfeccionar alguna cosa, en este caso la cosa es el servicio de transporte suburbano .

16 Esto reafi

rmado por el objeto de EFE que le permite y explotar servicios de transporte de pasajeros a realizarse por

medio de vias férreas o sistemas similares y servicios de transporte complementarios, cualquiera sea su modo’
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Dicha empresa no operd en ningin momento y fue posteriormente disuelta por
los socios.

Modalidad de ejecucion del objeto social de EFE.-

El inciso 2° del articulo 2° del DFL 1 de 1993, sefala: “Este objeto social (el
definido en el inciso 1°) lo podré realizar directamente o por medio de contratos
u otorgamiento de concesiones o mediante la constituciéon, con personas
naturales o juridicas, chilenas o extranjeras, de sociedades anénimas que, para
todos los efectos legales posteriores a su constitucion, se regiran por las
normas aplicables a las sociedades andnimas abiertas. Los servicios de
transporte complementarios s6lo podran prestarse por medio de contratos,
concesiones 0 sociedades pactadas con terceros, de conformidad a lo
establecido en este articulo”.

De la disposicion transcrita, debe distinguirse si se trata de su objeto principal,
vale decir el transporte ferroviario de pasajeros y carga, o de los servicios de
transporte complementarios.

El objeto principal (transporte por via férrea de pasajeros y carga), EFE puede
optar por realizarlo:

Directamente, o por medio de contratos o de concesiones, vale decir,
encomendandole a terceros la realizacion del transporte ferroviario, previa
celebracién de la convencion pertinente (contrato o concesién); o mediante la
constitucion de sociedades andénimas.

Tal es el caso la sociedad andénima denominada FERROCARRIL DEL
PACIFICO S.A. para la realizacion de su objeto principal, que se constituy6 el
15 de Septiembre de 1993 para “establecer, desarrollar, impulsar , mantener y
explotar servicios de transporte de carga a realizarse por medio de vias férreas
0 sistemas similares y servicios de transporte complementarios, cualquiera sea
su modo, incluyendo todas las actividades conexas necesarias para el debido
cumplimiento de esta finalidad; y la explotacion comercial directa de sus
activos”.

El objetivo de la constitucion fue para que la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado (EFE) desarrolle indirectamente su giro propio de transporte de carga
separandolo del servicio de transporte de pasajeros.

Otras sociedades constituidas por EFE, para llevar a cabo objetos sociales
distintos de la prestacién directa de servicios de transporte ferroviario, mediante
formacion de filiales y coligadas:

INMOBILIARIA NUEVA VIA S.A.(INVIA S.A.) de 3 de Octubre de 1995, para “la
explotacion comercial de bienes inmuebles de propiedad de EFE, de sus filiales
y/o de aquellos que sean aportados o traspasados a la sociedad por EFE o sus
filiales, mediante el desarrollo y construccion de proyectos inmobiliarios, su
administracion y comercializacion, en forma directa o a través de la formacion
de sociedades”.
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Dicho objeto fue posteriormente ampliado para “incorporar las filiales de EFE
como clientes de INVIA S.A., para la intermediaciéon en la explotacion de
inmuebles.”

METRO REGIONAL DE VALPARAISO (MERVAL S.A.), de 29 de Septiembre
de 1995, para realizar el transporte suburbano de pasajeros en el tramo
Valparaiso-Limache. Este ferrocarril es administrado por MERVAL S.A. en
virtud de un “contrato de administracion” celebrado entre EFE y Merval S.A, el
1° de Diciembre de 1996.

FERROSALUD S.A. Formada el 16 de Marzo de 1986, cuyo capital fue
aportado en un 99,84% por EFE y el saldo de 0,16% por terceros, su objeto es
el propio de una Institucion de Salud Previsional.

Otras sociedades:

FERROCARRILES SUBURBANOS S.A.(FESUB). Constituida el 29 de
Septiembre de 1995, su objeto social es ”"la explotacion del servicio de
transporte suburbano de pasajeros.” Ademas, es responsable de la explotacion
comercial de las estaciones, instalaciones, equipos y bienes muebles e
inmuebles, adquiridos por si mismo, aportados o entregados en concesion y/o
arriendo por EFE.

Modificada recientemente con ocasién del desarrollo de proyectos de
transportes en la 82 Regidén; Junta Extraordinaria de Accionistas de fecha
02.10.2003. Esta modificacion se refiri6 a cambio en el Nombre, Domicilio,
Objeto Social, capital, Directorio y otros. Actualmente opera el servicio Biotren,
que da servicios de transporte suburbano de pasajeros en torno a Concepcion.

INFRAESTRUCTURA Y TRAFICO FERROVIARIO S.A. (ITF).Constituida el 29
de Septiembre de 1995, su objeto es “el desarrollo, mantenimiento,
conservacion y administracion de las vias férreas y de su infra y
superestructura en general, constituida por la via, puentes, lineas de contacto,
senales, equipos, etc.” Esta empresa adquirié las acciones del Fisco en las
otras sociedades andnimas creadas por EFE y el Fisco, en cumplimiento de la
autorizacion dada por el DFL 1 de 1993.

FERROCARRILES DEL SUR S.A. (FERROSUR). Formada el 20 de
Septiembre de 1995, su objeto es “la explotacién del servicio de transporte de
pasajeros a realizarse por medio de vias férreas o sistemas similares y servicio
de transportes complementarios, incluyendo todas las actividades conexas
necesarias para su cumplimiento, preferentemente en la atencién del servicio
de mediana y larga distancia. Ademas, la explotacién comercial de bienes
muebles e inmuebles adquiridos o aportados en dominio o en concesion,
arriendo u otro titulo. Empresa inactiva.

FERROCARRILES DE PASAJEROS S.A (FERROPAS). Se formé el 29 de
Septiembre de 1995 y su objeto es “la explotacion de transporte de pasajeros a
realizarse por medio de vias férreas o sistemas similares y servicios de
transportes complementarios y actividades conexas para este fin. Ademas, la
explotacién comercial de bienes muebles e inmuebles que, vinculados al
transporte de pasajeros, adquiera, le sean aportados en dominio, arriendo o
concesion, por la EFE. Empresa inactiva.
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FERROCARRIL DE ARICA A LA PAZ (FCALP). Se formo el 29 de Septiembre
de 1995 y su objeto es “establecer, desarrollar, impulsar, mantener y explotar el
servicio de transporte de pasajeros y carga a realizarse por medio de vias
férreas y la explotacion comercial de estaciones, recintos e instalaciones
muebles e inmuebles, que vinculados al transporte adquiera o le sea aportado
en dominio, arriendo o a cualquier otro titulo por EFE que le fue vendida por el
Fisco durante el afio 1997.” EFE licitoé la operacién del FCALP, contratando su
operacioén con la empresa boliviana Administradora del Ferrocarril Arica-La Paz,
la que quebroé después de pocos anos de operacion.

Empresas Coligadas:

FERROCARRIL DEL PACIFICO S.A. (FEPASA). Después de la enajenacion
del 51% de las acciones de Fepasa, EFE ha ido disminuyendo su participacion
accionaria en esta empresa, teniendo en este momento 19,83%.

Sociedad DESARROLLO INMOBILIARIO DE SAN BERNARDO S.A. (DISBSA),
formada el 20 de junio de 1996 y cuyo objeto es “la explotacion comercial del
inmueble denominado Maestranza Central de San Bernardo”.

Sociedad PASEO ESTACION S.A. (IPESA), creada con fecha 16 de noviembre
de 1989 y cuyo objeto es “realizar actividades que se relacionen directa o
indirectamente con el comercio, industria, ganaderia, agricultura, como
también, la adquisicion, enajenacion, arriendo de bienes inmuebles, etc.

Modalidad de ejecucion servicios complementarios de EFE

En cuanto a los servicios de transporte complementarios, EFE esta impedida
legalmente de realizarlos directamente, vale decir con sus recursos humanos y
materiales propios, debiendo necesariamente actuar por medio de contratos y
concesiones o a través de la constitucion de sociedades pactadas con terceros.
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REFORMA AL MARCO JURIDICO DEL DFL 1 MEDIANTE EL DFL 24 DE 2003

El 2 de Septiembre de 2003 el Presidente de la Republica a través del DFL 24
de 2003 del Ministerio de Hacienda, introdujo un conjunto de cambios al DFL 1
de 1993.

ANTECEDENTES DEL DFL 24 DE 2003

La ley N° 19863, de 6 de febrero de 2003, establecio la asignacién de direccion
superior para quienes desempefen los cargos que en el articulo 1° de dicho
cuerpo legal se indican. En el inciso cuarto del mismo precepto se dispuso que
dicha asignacién sea incompatible con la percepcion de cualquier emolumento,
pago o beneficio econdmico, de origen privado o publico, distinto de los que
contemplen los respectivos regimenes de remuneraciones. En el inciso quinto
se exceptud de dicha incompatibilidad a los emolumentos provenientes de la
integracién de directorios o consejos de empresas o entidades del Estado, con
la salvedad de que dichas autoridades y los demas funcionarios “no podran
integrar mas de un directorio o consejo de empresas o entidades del Estado,
con derecho a percibir dieta o remuneracion.”

Por su parte, en el articulo 6° transitorio, inciso primero, de la Ley N° 19.863, se
establece que “Para los efectos de lo dispuesto en el articulo 1°, facultase al
Presidente de la Republica para que, dentro del plazo de 90 dias contado
desde la fecha de publicacion de la presente ley, a través de uno o mas
decretos con fuerza de ley, que seran expedidos por intermedio del Ministerio
de Hacienda, con la firma del ministro sectorial respectivo, adecue las leyes
organicas de las empresas o entidades del Estado, con el objeto de determinar
nuevas composiciones de los directorios o consejos respectivos y para dictar
las demas disposiciones necesarias para la cabal aplicacién de lo dispuesto en
el referido articulo 1°.”

Conforme a dicha autorizacion legal el Presidente de la Republica procedi6 a la
dictacion del aludido DFL 24 de 2003, cuyo unico propdsito, segun la
autorizacién legislativa, era adecuar las leyes organicas de las empresas o
entidades del Estado, con el objeto de determinar nuevas composiciones de los
directorios 0 consejos respectivos y para dictar las demas disposiciones
necesarias para la cabal aplicacion de las limitaciones a la asignacién
establecida por la ley N°19863.

MATERIAS REGULADAS POR EL DFL 24 DE 2003

Con ocasién de la dictacion de este DFL, surgieron voces que plantearon su
inconstitucionalidad; no obstante no se tradujeron en acciones legales como lo
fue en el caso del DFL 21 de 2003, que pretendia modificar la ley de Enami,
respecto de la cual se interpuso un requerimiento ante el Tribunal
Constitucional por un conjunto de parlamentarios, tribunal que en definitiva
mediante sentencia de 18 de noviembre de 2003 lo declar6 inconstitucional. La
sentencia recaida respecto de dicho decreto resulta absolutamente atingente al
DFL 24 de 2003, materia de este estudio.

Estudio de D

iagnostico del Modo de Transporte Ferroviario —Informe Final 194



—

b7
LIBRA

4.3

4.3.1

43.2

MTT

ASPECTOS DE LEGALIDAD Y CONSTITUCIONALIDAD DEL DFL 24 be 2003

Los fundamentos de la inconstitucionalidad del Decreto con Fuerza de Ley N°
24, de 2003, son los siguientes:

Jerarquia de la norma modificada

Para el analisis, hay que mencionar aquellos elementos que pueden resultar
mas aparentes que reales, como podria ser la falta de jerarquia del DFL 24 de
2003 para modificar el DFL 1 de 1993. Cabe preguntarse si el DFL 24 de 2003
regula materias propias de ley de quérum calificado. Si se revisan los cambios
introducidos al DFL 1 de 1993 se puede visualizar que estos dicen relacion con
la organizacién, composicidon requisitos e inhabilidades de su directorio, asi
como el cambio de fuente de designacién y remocion. En tal sentido, podria
argumentarse que no se afectan o vinculan a la actividad empresarial del
Estado, por no vincularse directamente a la autorizacion para el
emprendimiento empresarial por parte del Estado. El articulo 19 N° 21 de la
Constituciéon Politica, tiene caracter excepcional y la Carta Fundamental sélo
exige una disposicion de esa naturaleza para autorizar al Estado en orden a
realizar actividades empresariales o participar en ellas. No todas las normas de
una ley organica de una empresa publica tienen la cualidad de ser de quérum
calificado, desde el momento que la Constitucion establece esa exigencia solo
para la autorizacion para intervenir en actividades empresariales, de modo que
el resto de la preceptiva tiene, en principio, caracter de ley comun.

Extralimitacion de la ley delegatoria

El fundamento del articulo 1° de la Ley N° 19863, es transparentar las
remuneraciones de las autoridades de gobierno para lo cual se consagra, por
una parte, una asignacion especial y, por la otra, se regula el derecho a percibir
dieta o remuneracion por la integracién de mas de un directorio o consejo de
empresas o entidades estatales.

Ahora bien, el objeto de la delegacion de facultades legislativas comprendida
en el articulo 6° transitorio del mismo cuerpo legal, es dar cabal aplicacion a lo
dispuesto en su articulo 1°. No pretendia, en consecuencia, que por esa via se
modificara la estructura de las empresas estatales para alcanzar una finalidad
no comprendida en la ley delegatoria.

Sin embargo, el Decreto con Fuerza de Ley N° 24, de 2003, ha procedido a
modificar el Decreto con Fuerza de Ley N° 1 de 1993, en materias totalmente
ajenas y desvinculadas al articulo 1° de la Ley N.° 19.863. Desde esa
perspectiva se vulnera el articulo 32, N° 3° y el articulo 61 de la Carta
Fundamental, en cuanto se ha dictado un decreto con fuerza de ley que excede
y contraviene la delegacion de facultades realizada por el Congreso Nacional.

A modo de recuento se puede constar que se ha modificado en el Directorio de
EFE:

El Origen de la designacion: En términos de sustituir los organismos que
participaban en su designacion. Reemplazando el origen emanado del
Presidente de la Republica, Consejo de la Corporacion de Fomento de la
Produccién o de alguno de aquellos Comités.
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El Consejo o el Comité designara, ademas, a uno de dichos directores para que
se desempefie como Presidente del Directorio. Labor que también antes recaia
en el Presidente de la Republica.

Normas relativas a la vicepresidencia: Se establecid que en ausencia del
Presidente, el Directorio sera presidido por el director que designen los demas
asistentes a la sesion respectiva. Lo que entra en abierta contradiccion de la
norma vigente del DFL 1 de 1993 que establece que lo designa el directorio
como funcién permanente conforme al articulo 16 letra a.

Duracion del cargo de los directores: Antes indefinidos, mediante la
modificacion legal duran tres afios en sus funciones y podran ser reelegidos.

No obstante, podran ser removidos antes de la expiracién de sus mandatos, por
acuerdo del Consejo de la Corporacion de Fomento de la Produccion o del
Comité que corresponda.

Se incorpora que nuevas normas y montos de remuneraciones y se establece
su compatibilidad con la remuneracion de cualquier otro cargo en servicio u
organo de la Administracion del Estado, excepto con la que corresponda por la
participacién o integracién en otro directorio o consejo de empresas o entidades
del Estado.

Respecto de los Intendentes y Jefes Superiores de Servicio que integren algun
directorio o consejo de empresas o entidades del Estado, podran ser
designados consejeros de esta empresa, perdiendo en tal caso, su derecho a
percibir la remuneracion o dieta establecida en la presente ley.

Se agregan como nuevos requisitos para ser Director, el no haber sido
condenado por delito que merezca inhabilitacion perpetua para desempefar
cargos u oficios publicos, ni haber sido declarado fallido o haber sido
administrador o representante legal de personas fallidas condenadas por los
delitos de quiebra culpable o fraudulenta y demas establecidos en los articulos
203 y 204 de la Ley de Quiebras y el poseer antecedentes comerciales y
tributarlos intachables.

También se agrega como nuevas inhabilidades para desempenfiar el cargo de
Director, el ser candidato a alcalde, a concejal o a parlamentario por la zona
donde opera la empresa, desde la declaracién de las candidaturas y hasta seis
meses después de la eleccion respectiva.

Respecto de la cesacién en el cargo de Director, en cuanto a la renuncia y a la
remocion, elimina la participacion del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones e incorpora al Consejo de la Corporacion de Fomento de
la Produccion. También respecto de las incapacidades e inhabilidades elimina
la participacién del Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, la audiencia
del afectado y su posibilidad de apelacién ante la Corte de Apelaciones de
Santiago.

De todo lo antes expuesto se puede concluir que los aspectos regulados por el
DFL 24 de 2003, resultan absolutamente ajenos a la mera adecuacion referida
en la ley delegatoria o a disposiciones que tengan por finalidad dar cabal
aplicacion a lo que dispone el articulo 1° de la Ley N° 19.863, situacion que deja
a dicha norma en la latencia de ser impugnada por la via del recurso de
inaplicabilidad por inconstitucionalidad en la medida que se den los supuestos
para su interposicion.
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VINCULACION DE EFE CON EL SISTEMA DE EMPRESAS PUBLICAS SEP
NATURALEZA JURIDICA DEL SEP

El Comité SEP es uno de aquellos Comités creados por la Corporacion de
Fomento de la Produccion — CORFO, los que sin personalidad juridica propia y
siendo parte integrante de la Corporacion, le son delegados por ésta el
conocimiento y resolucion de determinadas materias, relacionadas con el objeto
o finalidad de la Corporacion en el fomento de la produccion en las diversas
actividades nacionales.

El Comité SEP es un organismo técnico asesor del Estado en los términos que
consulta el articulo 6°, letra a) del D.F.L. N° 211, de 1960 (organica de CORFO)
con relacion al control de gestion de las empresas del sector estatal que se
relacionen con el Gobierno a través de los distintos Ministerios y siempre que
sea expresamente requerido para ello.

ESTRUCTURA DEL SEP

La estructura organica y funcional del Comité SEP consta de la Resolucion (A)
N° 86, de 5 de abril de 2002, del Vicepresidente Ejecutivo de CORFO, que cre6
el Comité SEP, y contiene el texto coordinado, actualizado y refundido de la
Resolucion (A) N° 18, de 1997, que reglamenté el Comité Sistema
Administrador de Empresas — SAE, el antecesor del Comité SEP.

1. EIl Consejo Directivo del SEP esta compuesto de nueve (9) miembros.

2. El Consejo Directivo tendra un Vicepresidente elegido por el Consejo
Directivo.

3. El Comité SEP tendra un Director Ejecutivo.

FUNCIONES Y ATRIBUCIONES DEL COMITE SEP

Las principales funciones y facultades del Consejo Directivo, para el
cumplimiento de sus fines, son las siguientes:

A. Servir de organismo técnico asesor del Estado con relacion al control de
gestion de las empresas del sector estatal que se relacionen con el
Gobierno a través de los distintos Ministerios y siempre que sea
expresamente requerido para ello.

El Comité Sistema de Empresas (SEP) presta asesoria técnica al Ministerio
de Hacienda en la evaluacion de la gestion y el desempeio de la
administracion de las Empresas Publicas y de aquellas sociedades en que
el Estado o sus organismos tienen participacion mayoritaria, que se sefalan
en el Decreto Supremo N° 943, de 2000, de los Ministerios de Hacienda;
Economia, Fomento y Reconstruccion; Secretaria General de la
Presidencia, y Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones se
dispuso que CORFO, a través de su Comité SEP prestaria la asesoria
sefalada.
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El Ordinario N° 1324, de 5 de mayo de 2000, de los Ministerios de
Hacienda; Obras Publicas, Transporte y Telecomunicaciones; Economia,
Fomento y Reconstruccién, y Secretaria General de Gobierno, solicito la
asesoria técnica de este Comité en lo relativo al control de gestion de las
diez Empresas Portuarias; de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado,
de la Empresa de Correos de Chile, y la Empresa de Abastecimiento de
Zonas Aisladas.

Esa asesoria se presta con el fin de apoyar especificamente a la Direccién
de Presupuestos en el cumplimiento de las funciones relacionadas con las
referidas empresas publicas y sociedades, y consiste en la ejecucion de las
siguientes actividades:

i.- Validacion de las declaraciones fundamentales de las empresas, relativas
a su misién y area de negocios.

ii.- Revision e informe de los planes estratégicos de las empresas, para lo
cual efectuara la validacion de un Plan de Desarrollo acorde con lo anterior
y que considere metas anuales de produccién, costos, rentabilidad e
inversiones.

iii.- Revision e informe de los proyectos de presupuestos anuales vy
solicitudes de modificacion presupuestaria de las empresas, previo a su
presentacion al Ministerio de Hacienda. Con tal objeto, entregara una
opinion razonada respecto a la alineacion del proyecto de presupuesto y
sus modificaciones con los compromisos estratégicos y de gestion de cada
empresa, como también su opinion técnica sobre los nuevos proyectos que
se propongan.

iv.- Informes trimestrales sobre el avance fisico y financiero de proyectos en
ejecucion de las empresas, en concordancia con el Plan de Desarrollo
definido.

v.- Reportes trimestrales del cumplimiento de los indicadores de gestién de
las empresas, segun las metas propuestas e indicadores estandares de la
industria.

vi.- Evaluaciéon econdomica de algunos proyectos realizados por las
empresas, elegidos de acuerdo a la magnitud de los recursos involucrados
y a su importancia estratégica.

vii.- Propuesta y evaluacion de los Planes de Gestion anuales de las
Empresas Publicas Portuarias.

Este Comité SEP debe entregar trimestralmente un informe de gestion y
avance de los Planes de Desarrollo de cada Empresa Publica y sociedad,
donde se incluira una evaluacién de las metas en cada periodo, descripcion
y analisis del comportamiento de los indicadores relevantes y del avance
de las inversiones programadas. Esos informes deben ser evacuados
dentro del mes siguiente al término del respectivo trimestre y remitidos a la
Direccién de Presupuestos, al Consejo Directivo del SEP y a los Directores
que participen en representacion del Gobierno en dichas empresas, y
ademas, al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

Confeccionar y presentar al Presidente de la Republica y a los Presidentes
del Senado y de la Camara de Diputados, una Memoria Anual acerca de los
resultados de las empresas en que tenga ingerencia.
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C. Designar a los Directores o Consejeros y a los Presidentes vy
Vicepresidentes, segun corresponda, y removerlos, en la Empresa de
Correos de Chile, en la Empresa de los Ferrocarriles del Estado, en las diez
Empresas Portuarias, y en la Empresa de Abastecimiento de Zonas
Aisladas; todo ello, en la forma y condiciones que establecen,
respectivamente, los D.F.L. N°s: 22, 24 y 25 de los Ministerios de Hacienda
y de Transporte y Telecomunicaciones, y 23, de los Ministerios de Hacienda
y de Economia, Fomento y Reconstruccion, publicados en el Diario Oficial el
2 de septiembre de 2003.

D. Celebrar Convenios de Programacion con las empresas del Estado, en los
que se especificaran los objetivos y los resultados esperados de su
operacién y programa de inversiones, a fin de que éstas puedan obtener la
garantia estatal a que se refiere la Ley N° 19.847, de 19 de diciembre de
2002, que autoriza al Presidente de la Republica para otorgar la garantia del
Estado a los créditos que contraigan o a los bonos que emitan las empresas
del sector publico, hasta la cantidad de mil quinientos millones de ddlares
de los Estados Unidos, o su equivalente en otras monedas extranjeras o en
moneda nacional.

En mérito de lo anterior el Comité SEP debe entregar al Presidente de la
Republica y al Congreso Nacional, en el mes de mayo de cada afio, un informe
de gestion del afo precedente, que incluira el desempefio econdmico vy
financiero de todas las empresas a las cuales presta asesoria técnica, y en el
caso de aquellas empresas sujetas a Convenios de Programacion, una
evaluacion especifica del grado de su cumplimiento.

En virtud de lo sefialado precedentemente, el Comité SEP, suscribié y mantiene
vigentes, los siguientes Convenios de Programacion con las empresas en
materia ferroviaria que a continuacion se indican:

Convenio de Programacion con la empresa Metro Regional de Valparaiso S.A. -
MERVAL S.A., celebrado por instrumento privado de fecha 6 de enero de 2003;

Convenio de Programacion con la Empresa de los Ferrocarriles del Estado —
EFE, se celebré por instrumento privado de 20 de febrero de 2003.
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EL MANDATO DE EFE A LA EMPRESA PORTUARIA ARICA
OBJETIVO

Este Informe en Derecho tiene como objetivo analizar el instrumento privado
intitulado “Convenio Mandato de Administracion para la Rehabilitacion del
Ferrocarril Arica a La Paz Empresa de los Ferrocarriles del Estado y Empresa
Portuaria de Arica”, suscrito con fecha 29 de Noviembre de 2006 por los
Gerentes Generales de dichas Empresas, en representacion de ellas, para
establecer su concordancia o discrepancia con las normas legales que rigen a
esas entidades.

La clausula DECIMO SEXTO. PERSONERIAS, manifiesta que “no se insertan
las personerias por ser conocidas por las partes”, lo que impide saber si
efectivamente esos personeros estaban debidamente facultados para celebrar
el convenio en cuestion.

A priori, consideramos que un acto de esa indole y trascendencia tuvo que
contar con la aprobacion previa de los Directorios de las Empresas
involucradas y el otorgamiento de un poder especial a los Gerentes para
suscribirlo, de lo cual debié haberse dejado constancia en el instrumento
otorgado.

EL MANDATO

El mandato es definido en nuestro Codigo Civil como “un contrato en que una
persona confia la gestion de uno o0 mas negocios a otra, que se hace cargo de
ellas por cuenta y riesgo de la primera. La persona que confiere el encargo se
llama comitente o mandante y la que lo acepta, apoderado, procurador y, en
general, mandatario.”

El mandato puede ser gratuito o remunerado. El mandatario puede delegar el
encargo si no se le ha prohibido, pero no estando expresamente autorizado
para hacerlo, respondera de los hechos del delegado como de los suyos
propios.

La delegacién no autorizada o no ratificada expresa o tacitamente por el
mandante no da derechos a terceros contra el mandante por los actos del
delegado.

El Cddigo de Comercio trata del “mandato comercial”, figura que no es aplicable
al mandato materia de este Informe.

En la clausula SEGUNDO del contrato se estipula que la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado (EFE) otorga a la Empresa Portuaria Arica (EPA-Arica),
un “mandato especial amplio de administracién para que efectle todas las
acciones y actividades necesarias para el desarrollo del Proyecto Rehabilitacion
Via Férrea Ferrocarril Arica La Paz”, mandato que el representante de EPA-
Arica acepta.
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Es importante destacar que en la misma clausula EPA-Arica se obliga a
“ajustarse a los preceptos de la Ley N° 19. 542 (que es la Ley Organica de
EPA-Arica), a las normas del DFL. N° 1 de 1993, Ley Organica de EFE, que
resulten pertinentes; a las normas legales y reglamentarias aplicables a la
actividad ferroviaria; y a las disposiciones técnicas y de seguridad elaboradas
por EFE. “

El mandato en cuestién aparece condicionado por las estipulaciones pactadas,
entre las cuales, a los fines de este trabajo, resulta necesario sefalar las
siguientes:

1.

Clausula QUINTO: Ambito en materia de administracion. Aqui se faculta a la
EPA-Arica para contratar personal, adquisiciones, prestaciones de servicios,
estudios, auditorias, disefos, pericias, ejecucion de obras y en todas
aquellas materias necesarias para el adecuado desarrollo del Proyecto
materia del comodato. A estos fines EPA-Arica puede actuar conforme a las
normas legales de derecho privado que rigen a las sociedades anénimas y
a las empresas portuarias.

Clausula SEXTO. Provision de Recursos. EFE se obliga a traspasar a EPA-
Arica “todos los recursos que se destinen via presupuesto o de otra forma
por las autoridades pertinentes para la ejecucion del proyecto de
rehabilitacién materia del presente convenio.”

Esta obligacion de EFE condiciona fundamentalmente el mandato como
puede colegirse de los prevenido en las clausulas UNDECIMO, DECIMO
SEGUNDO vy DECIMO TERCERO, segun las cuales EPA-Arica queda
exenta de responsabilidad ante terceros y ante EFE, por cualquiera
reclamacion o demanda, de cualquier tipo, derivada del “no cumplimiento
oportuno, cabal, suficiente y completo de la provision de recursos y
oportuno financiamiento para la rehabilitacion del ferrocarril.” .Asimismo, las
partes declaran que “es condicién esencial para la vigencia “ del mandato
gue EFE provea a la EPA-Arica los recursos necesarios para la ejecucion
del proyecto” y , finalmente, manifiestan su voluntad de poner término
anticipado al convenio unilateralmente si EFE no provee oportunamente a la
EPA-Arica los recursos asignados.

Clausula DECIMO. Plazo. En esta clausula se pacta un plazo de un afo a
contar del primero de Enero de 2007 “o hasta que se encuentren
ejecutadas las obras de rehabilitacion materia del presente convenio, si esto
fuere posterior.” Y termina estipulando que “No obstante lo anterior y una
vez que la via se encuentre apta para su operacion, EFE y EPA-Arica
podran suscribir acuerdos complementarios que permitan la adecuada
operacion del ferrocarril Arica-La Paz”, lo que plantea una interrogante
respecto de si la intencidon ultima de las partes seria la entrega a la EPA-
Arica de la administracion, explotacion y operacién de ferrocarril.
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NATURALEZA JURIDICA DE LOS CONTRATANTES

Este contrato se celebra entre la Empresa de los Ferrocarriles del Estado,
entidad regida por el DFL.-1 del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones de 1993, modificado ultimamente por el DFL 24, de
Hacienda, de 2003 y la Empresa Portuaria de Arica, empresa estatal creada
por la Ley N° 19.542, que “Moderniza el Sector Portuario Estatal”.

Ambas partes, por expresa disposicidn de sus respectivas leyes organicas, son
personas juridicas de derecho publico, lo que significa lisa y llanamente que
estan obligadas a respetar el viejo adagio de que en derecho publico sélo
puede hacerse lo que la ley ordena o permite a diferencia de lo que ocurre en el
derecho privado donde puede hacerse todo, salvo o excepto lo que ley prohibe.

Esta obligacion es llamada por algunos tratadistas el “principio de legalidad”.

EL OBJETO DE LAS EMPRESAS CONTRATANTES

Examinaremos ahora el objeto de las empresas contratantes a la luz de sus
respectivas leyes organicas para determinar si el mandato materia de este
Informe se encuentra comprendido o considerado dentro de aquellos.

El objeto de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado

El articulo 2° de su ley organica dispone que su objeto sera “establecer,
desarrollar, impulsar, mantener y explotar servicios de transporte de pasajeros
y carga a realizarse por medio de vias férreas o sistemas similares y servicios
de transporte complementarios, cualquiera que sea su modo, incluyendo todas
las actividades conexas necesarias para el debido cumplimiento de esta
finalidad. Asimismo, podrd explotar comercialmente los bienes de que es
duefia”

En sintesis, de acuerdo con su objeto, la Empresa puede:

a) Establecer y explotar servicios de transporte de pasajeros y carga;

b) Utilizar, para lo recién indicado, vias férreas (sin distincion de si son propias
0 ajenas) o sistemas similares (concepto que no se define );

c) Explotar servicios de transporte complementario, cualquiera sea su modo,
debiendo entenderse la palabra “complementarioc” como referida al
transporte principal que para la Empresa es el ferroviario y la expresion
“modo”, en su acepcion actual de “medio de transporte” (camiones, buses,
barcos, embarcaciones fluviales, aeronaves, etc.).

d) Realizar las actividades conexas necesarias para el debido cumplimiento de
esta finalidad, vale decir, para realizar el transporte ferroviario de pasajeros
y de carga. Si bien no se definen las actividades “conexas”, debe
entenderse que son aquellas distintas de las complementarias de
transporte, realizadas por cualquier modo, pero que guardan relacion con la
ejecucion ya sea del transporte ferroviario o del realizado por medios
complementarios, tales como el almacenamiento de mercancias, su carga
y estiba, su descarga, la vigilancia durante el carguio, transporte y
descarga.
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A nuestro parecer, dentro de las actividades conexas debiera entenderse
incluido todo lo relacionado con la construccion y conservacion de la
infraestructura ferroviaria y de las instalaciones y equipos ferroviarios; y

e) La explotacién comercial de los bienes de su dominio.

La forma de realizar el objeto de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado

De conformidad con el inciso segundo del articulo 2° el “objeto social” puede
realizarlo la Empresa de distintas maneras segun se trate de su objeto principal
o de las actividades complementarias.

1.

Tratdndose de su objeto principal, vale decir el transporte ferroviario de
pasajeros y carga, la Empresa puede realizarlo: a) Directamente, esto es,
con su propio personal y recursos; b) Por medio de contratos o de
concesiones, vale decir encomendandoles a terceros la realizacion del
transporte ferroviario, previa la convencién pertinente (contrato o
concesion); y c) A través de la constitucidon de sociedades andnimas, en las
condiciones que la ley sefiala.

Ahora, tratandose de servicios de transporte complementarios, la ley sefiala
que “sblo podran prestarse por medio de contratos, concesiones o
sociedades pactadas con terceros, de conformidad a lo establecido en este
articulo”.

La ley establece categodricamente que las sociedades que se pacten con
terceros, al igual que los contratos y las concesiones que se celebren para
la realizacion de los servicios complementarios, entre los cuales sin duda se
encuentran los de mantencién y reparacion de las vias y equipos, deben
efectuarse “de conformidad a lo establecido en este articulo”, lo que
significa, al tenor de lo prevenido en el inciso tercero del articulo 2° en
examen, que debe mediar una licitacion publica “en cuyas bases se
estableceran clara y precisamente los elementos de la esencia del pacto
social o del contrato de concesion.”

Si bien la norma se refiere solo a las sociedades y a las concesiones, sin
mencionar de manera especifica a los contratos, tratandose de una
disposiciéon destinada a resguardar la transparencia de los actos de gestion,
debiera considerarse que la celebracion de contratos para la realizacion de
los fines y objetos de la Empresa, esta, asimismo, sujeta a la condicion de
celebraciéon previa licitacidn publica, siendo la Unica excepcidon las
sociedades y concesiones cuyo objeto recaiga en la prestacion de servicios
menores, ya que asi lo dispone el inciso tercero del articulo 2°, sin que, por
otra parte, se defina el concepto de servicios menores.

En este punto cabe observar que la figura juridica del mandato no aparece
explicitamente mencionada como forma de realizacion del objeto social. Sin
embargo, puede considerarse comprendida en lo prevenido en el inciso
final del articulo 2° en comento, segun el cual “Los actos y contratos que
realice la Empresa en el desarrollo de su giro se regiran exclusivamente
por las normas de derecho privado, en todo aquello que no sea contrario a
las normas del presente decreto con fuerza de ley”, toda vez que el
mandato es un contrato definido en nuestra legislacién civil y comercial,
como ya lo sefalaramos.
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4. Aun aceptando que el mandato fuese un tipo de contrato idéneo para la
realizacion del objeto social de la Empresa y, en la especie, para llevar a
cabo labores de mantenimiento y rehabilitaciéon de las vias y equipos,
sostenemos que debe mediar una licitacién publica previa a su suscripcion.

El objeto de la Empresa Portuaria Arica

El objeto de todas las empresas portuarias, segun el articulo 4° de la Ley N°
19.542 es la “administracién, explotacion, desarrollo y conservacion de los
puertos y terminales, asi como de los bienes que posean a cualquier titulo,
incluidas todas las actividades conexas inherentes al ambito portuario
indispensables para el debido cumplimiento de éste. Podran, en consecuencia,
efectuar todo tipo de estudios, proyectos y ejecucidon de obras de construccion,
ampliacién, mejoramiento, conservacion, reparacion y dragado en los puertos y
terminales. Asimismo, podran prestar servicios a terceros relacionados con su
objeto”.

Si bien se incluye en el objeto la prestacion de servicios a terceros, como seria
EFE, ello esta circunscrito o referido a la existencia de una relacién con dicho
objeto, lo que a primera vista no resulta consecuente con el alcance del
mandato en comento, ni con lo prevenido en el articulo 6°, segun el cual “Las
empresas ejerceran sus funciones en los recintos portuarios, terrenos, obras
fiscales e instalaciones que administren”, lo que claramente no ocurre a menos
que se considere como tal el hecho de que la punta de riel del ferrocarril esta
en el puerto de Arica.

A este respecto, debe tenerse presente que el articulo 21 dispone que “Todos
los servicios portuarios que presten las empresas, aun cuando sean a favor del
Fisco, municipalidades u otros organismos de la Administracion del Estado,
deberan ser remunerados segun las tarifas vigentes, las que seran publicas y
no podran contener discriminaciones arbitrarias.”

Por supuesto, los servicios implicitos en el mandato en comento no tienen el
caracter de “portuarios” y, por ende, no existen “tarifas vigentes” que pudieran
aplicarse, lo que no obsta a la obligacion de ser remunerados.

Esa remuneracion no consta en el contrato en examen lo que hace que el
mandato surja como gratuito.

El inciso final de la clausula PRIMERO del contrato de mandato intenta justificar
el otorgamiento del mandato a la EPA-Arica en los siguientes términos: “Para
ello (la rehabilitacién, el mejoramiento y reparacion de los equipos e
instalaciones) se ha considerado otorgar un mandato de administracién a la
Empresa Portuaria Arica (EPA-Arica), la cual tiene dentro de su objeto la
administracién, explotacion, desarrollo y conservaciéon de los puertos y
terminales, asi como de los bienes que posean a cualquier titulo, incluidas
todas las actividades conexas inherentes al ambito portuario indispensables
para el debido cumplimiento de éste, y que tiene una vinculacién directa,
indivisible y permanente con la existencia y funcionamiento del Ferrocarril de
Arica a La Paz, cuyo origen ha estado vinculado al Tratado de Paz, Amistad y
Comercio, del cual emanan compromisos de caracter permanente para el
Estado de Chile, que tiene legitimo interés en su operacion efectiva y Util para
la conexién de Arica con Bolivia”.
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La forma de realizar el objeto de EPA-Arica

El articulo 7 de la Ley Organica establece que las empresas (portuarias) podran
realizar su objeto directamente o a través de terceros y, en este ultimo caso,
por medio del otorgamiento de concesiones portuarias, la celebracién de
arrendamientos o mediante la constitucién con personas naturales o juridicas,
chilenas o extranjeras, de sociedades anénimas.

Por su parte, el articulo 9 dispone que “Los actos y contratos que celebren las
empresas en el desarrollo de su objeto se regiran exclusivamente por las
normas de derecho privado, en todo aquello que no sea contrario a las
disposiciones de esta ley”.

EL EJERCICIO DEL MANDATO POR PARTE DE EPA-ARICA

Como ya lo indicaramos en el punto 3.2 de este Informe, EPA-Arica debe
ajustarse en la ejecucion del mandato a las normas de las leyes organicas tanto
propias como de EFE que resulten pertinentes, a las normas legales y
reglamentarias aplicables a la actividad ferroviaria y a las disposiciones
técnicas y de seguridad elaboradas por EFE.

Adicionalmente, la clausula QUINTO, a la que también nos referimos en el
punto 6.2, autoriza a EPA-Arica para “actuar conforme a las normas legales de
derecho privado”.

Resulta obvio que EPA-Arica, dado su objeto social, no podra llevar a cabo el
Plan materia del mandato directamente y debera necesariamente contratar las
diversas obras o tareas que su ejecucion requiere, tales como la rehabilitacién
de las vias férreas y de los equipos e instalaciones.

Dichas contrataciones deberan llevarse a cabo con estricto apego a las reglas
de la Ley Organica de EFE que se analizaron en el punto 3.4.2 de este Informe,
vale decir, basicamente, previa licitaciones publicas.
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CONCLUSIONES

El examen del contrato en comento a la luz de las leyes organicas de las partes
que lo suscriben permite llegar a las siguientes conclusiones:

1.

En estricto rigor, este contrato debié haberse celebrado previo un llamado a
licitacion publica por parte de EFE y la omisién de este prerrequisito sélo
parece explicarse por una decision politica del Gobierno en orden a ejecutar
el Plan de Rehabilitacion y satisfacer de este modo una obligacion de
caracter internacional, habiéndose optado por razones probablemente de
economia administrativa, por conferirle el mandato a una empresa
dependiente de la misma Secretaria de Estado;

Sin duda, EPA-Arica no tiene dentro de objeto social la realizacion de las
actividades involucradas en el mandato y su eleccion como mandataria sélo
se explica por las mismas razones indicadas en 1. precedente y la
circunstancia de su ubicacion fisica respecto de las tareas del Plan de
Rehabilitacion;

El inciso final de la clausula DECIMO, que regula el plazo del mandato, al
estipular que “una vez que la via se encuentre apta para su operacion. EFE
y EPA-Arica podran suscribir acuerdos complementarios que permitan la
adecuada operacion del Ferrocarril Arica-La Paz “, abre una interrogante,
como dijéramos en su oportunidad, acerca de cual es la intencion de las
partes respecto de la futura gestion del ferrocarril, pudiendo pensarse que
dicha intencion sea la entrega en definitiva de la administracion del
ferrocarril a la EPA-Arica, materia de naturaleza legal que escapa del
ambito meramente contractual y de las facultades de las empresas
contratantes;

La suscripciéon de un contrato de la importancia y trascendencia del que
estamos comentando no esta, obviamente, dentro de las facultades
ordinarias de los Gerentes Generales de las empresas concurrentes y debe,
forzosamente, haber mediado una decisién de los respectivos Directorios,
facultandolos a estos efectos. Esto debié haberse consignado
expresamente en el instrumento privado del 29 de Noviembre de 2006;

No habiéndose estipulado en el convenio una remuneracion para el
mandatario, debe entenderse que el mandato es gratuito lo que
contravendria la obligacion legal de EPA-Arica de exigir una remuneracion
por los servicios prestados; y

La existencia misma del contrato de mandato y la factibilidad de la
ejecucion y terminacion del Proyecto encomendado a EPA-Arica dependen
de la capacidad de EFE de dar cumplimiento a su obligacion de proveer
los recursos necesarios a tales efectos, lo que, a su vez, aparece como
dependiendo de la entrega oportuna de esos recursos por parte del
Gobierno. Ello requerira una adecuada y expedita coordinacion entre todos
los organismos involucrados.
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