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En este trabajo se analizan los fundamentos tedricos y précticos para
laregulacion del transporte colectivo urbano. Se explora en profun-
didad e argumento de cartelizacion de la industria, € que por
mucho tiempo ha sido virtualmente descartado por los andistas
debido a la existencia de "libre entrada’. La idea més significativa
gue s deriva de este andlisis estriba en que para un cartel es posible
y conveniente fijar precios, incluso en € caso de que exista libre
entrada. Para ello, se sefida, deben reunirse ciertas condiciones,
especia mente que laentradano seainstanténeay que d cartel posea
medios para obligar alos miembros arespetar los precios fijados. La
experiencia chilena de desregulacion del mercado a partir de 1979
-concluye € autor- apoya fuertemente la hipétesis de que ese mer-
cado haoperado en formacartelizaday quelos costos no sdlo se han
pagado en términos de mayores precios, Sno que en una mayor
congestion de las vias e indices més elevados de contaminacion.
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1. Introduccion

La situacion del transporte colectivo urbano en la ciudad de San-
tiago de Chile ha sido materia de gran debate por parte de los andistas, €
gobierno y los diversos grupos afectados. A partir de la desregulacion del
transporte en d afio 1979, & caso chileno pasaa ser una experiencia muy
especid en su género, pues no solo s liberdizan las tarifas, sino que
también se permite € libre acceso a recorridos, frecuencias, formas de
organizacion y, en general, se dalibertad para que los privados determinen
la forma en que operardn en la industria.

El término de la gran cantidad de restricciones y regulaciones
gue afectaban d transporte colectivo urbano en Chile permitié un mejora
miento sustancial del servicio, & que e tradujo en una mayor coberturay
frecuencias. Sin embargo, también la desregulacion ha generado progre-
sivamente otra serie de problemas, por cierto de naturaleza diferente a la
de aquellos previamente existentes. Un problema particularmente impor-
tante, y que ha ido adquiriendo cada vez més relevancia mundial, y en
especia en d caso de laciudad de Santiago, es la congestidn y la contami-
nacion. Ta problema es en gran medida consecuencia del "aporte con-
taminador" que tienen los distintos medios de locomocién publica. Sin
embargo, como se sugiere en este trabajo, la situacion tiene una estrecha
vinculacion con otro problema de tipo econdmico, cua es la existencia de
cartelizacion dd mercado, y que también ha sido materia central en €
debate.

En ede articulo se hace un tratamiento diferenciado de los proble-
mas de congestion y de cartelizacion, aunque siempre se centra la aten-
cion en los aspectos econdmicos. El objetivo de este trabgjo es presentar
unavisién generd del problema de regulacion en d transporte colectivo
urbano y andlizar las formas de solucion. En la segunda seccion se hace un
breve recuento del esquema regulatorio que ha afectado d transporte colec-
tivo urbano en Chile y s analizan los fundamentos para la regulacion. La
tercera seccion analiza tedricamente € problema de cartelizacion del mer-
cado ddl transporte colectivo, sus causas y consecuencias y e provee de
variada evidencia, la que apoya la hipGtesis de que éste es un mercado
cartelizado. La cuarta seccion presenta las conclusiones més relevantes y
sugiere medidas especificas para abordar la regulacion de este importante
Sector.
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2. Regulacion del transporte colectivo urbano*
2.1. Resefia historica

Hasta € afio 1975 € rol del Estado en la determinacion de los
recorridos, tarifas, frecuenciasy demas servicios era tota. El Estado entre-
gaba los recorridos en concesion a un grupo determinado de empresarios,
el que tenia la exclusividad en la operacion. Existia, ademas, gran inflexi-
bilidad dedl status existente, pues la modificacion de recorridos, tarifas,
servicios, e incluso la"composicién” de los beneficiados con la exclusivi-
dad, requeria de decretos. Més aln, la cantidad y calidad de los sustitutos
alos buses y taxibuses eran sustancialmente menores e imperfectas a las
existentes hoy dia. Por ejemplo, habia una cuota fija para taxis por comuna,
los taxis de tipo colectivo estaban prohibidos; € Metro era solo un proyecto
y € parque automotor era considerablemente inferior a actual debido alas
elevadas tasas arancelarias.

A partir del afio 1975 empiezan a darse los primeros pasos para
liberalizar d mercado, € que, producto de la excesivaintervencion anterior,
% caracterizaba por malos servicios, una red insuficiente y por tarifas
relativamente atas. Las primeras medidas de liberalizacion se manifestaron
principalmente en la mayor libertad de acceso a recorridos existentes o
nuevos, |0 que no obstante requeria de la autorizacion del Estado.

Es en 1979, sin embargo, cuando se toman las medidas mas extre-
mas, liberalizandose cas totalmente laentradaa mercado, d eliminarse la
fijacion detarifas y facilitar laimportacion de vehiculos, de partes y piezas
nuevas y usadas.? Este proceso de progresiva desregulacion es interrumpi-
do entre 1982 y 1983, ya que como consecuencia del evidente proceso de
deterioro ambiental y de congestion, € Ministerio de Transportes vuelve a
demandar para si unamayor discrecionalidad en cuanto alas autorizaciones
para nuevos recorridos.® Este freno en |a tendencia desregulatoria concluye

! Para un andlisis detallado de este punto, véase e excelente estudio de
Cofre "La Locomaocién Colectiva en Santiago: Un Enfoque de Organizacion In-
dustrial”, Tesis, Departamento de Ingenieria Industrial, U. de Chile, (1991), dd
cual se han tomado muchos antecedentes para la elaboracion de esta seccion.

2 En esto, sin embargo, € factor més determinante para generar € ingreso
de nuevos vehiculos fue uno de tipo macroeconémico.

® Yaen laprimera conferencia comunal sobre € futuro urbano de Santiago,
en noviembre de 1986, se reconocia larelacion entre la congestion que se "habria
estado haciendo critica" y € "evidente deterioro del parque de vehiculos de loco-
mocion colectiva'.
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en marzo de 1988, cuando s decreta la tota libertad de recorridos. En

1991, a través de una ley, s le devuelve d Ministerio de Transportes la
capacidad de limitar & acceso a nuevos recorridos, de reducir o prohibir la
importacion de vehiculos y partes usadas y <e le autoriza para licitar e
acceso y operacion en vias congestionadas.

2.2. Fundamentos para la (¢des?)regulacion

En d caso chileno, @ proceso de desregulacidn ha evolucionado en
forma discontinua, acentudndose en agunos periodos y, como en € afio
1991, retrotrayéndose, sin que élo signifique unavueltaa sistema existen-
te antes de 1979. Diversas razones se pueden dar para regular € funcio-
namiento de un mercado. Se suceden desde argumentos muy vagos,” en e
sentido que es dificil sostener a partir de elos discusiones fundamentadas
y contrastables, a razones muy precisas y concretas. En este trabajo nos
centraremos en sdlo dos argumentos que justifican la regulacién y que,
desde e punto de vista econdmico, no merecen reparos S 1os costos de
regular no sobrepasan los beneficios de hacerlo. El primero es que en €
caso de la locomocion colectiva existe una "externdidad’ fundamental
en € uso de vias publicas, las que, de estar saturadas, no le permiten a
mercado asignar eficientemente los recursos. El otro argumento <e refiere
a la eventualidad de monopolios o de cartelizacién, es decir, justifica la
intervencion y regulacion cuando € mercado es, de alguna manera, mani-
pulado por parte de los oferentes de los servicios.

2.2.1 Congestion®

Lacongestion es unasituacion que frecuentemente trata de ser evitada
através de regulacion. El fundamento para elo es simple: cuando existe

* Entre otros: sobre laimportancia estratégica del mercado; que d mercado
reviste particularidades que lo hacen merecedor de un tratamiento especial; que €
mercado tiene una importancia vital para e desarrollo de la actividad productiva,
etcétera.

® En Paredes, Fundamentospara una Politica Antimonopolios (Santiago de
Chile: Ed. FACEA, 1991), se fundamenta mas la relevancia del argumento de
monopolizacion como razén de regulacion y se discute sobre la importancia del
Teorema de Coase pararelativizar e fundamento de externalidades como base de
la regulacion.

® El problema de la contaminacién es diferente y no esta exclusiva ni
necesariamente relacionado a transporte colectivo. Los autos particulares contri-
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congestion en las vias de circulacidn, las personas que deciden entrar aesas
vias lo hacen porque lo que ganan (en tiempo, comodidad y dinero) es més
deloquelescuesta. Sin embargo, como € costo paratodas |as personas que
estan circulando en una via congestionada también aumenta cuando otra
entraen dla, es posible que cada persona decida entrar a esa via congestio-
nada a pesar que € "costo socid" (costo parae conjunto de los usuarios)
Sea superior d beneficio.

Mirada desde otro punto de vista, la existencia de un bien escaso,
como las vias de circulacion, alas cuales no s les ha puesto un precio por
su uso, determinara eventualmente un exceso de demanda, laque a no ser
racionada por un precio generard congestion, la que a su vez repercutira
en un mayor costo de transportarse por la ciudad.” Esta idea es la que da
lugar entonces a la aplicacion de medidas regulatorias que frecuentemente
s Ilevan acabo limitando € ingreso de nuevos operadores y fijando cuotas
globales en d caso ddl transporte colectivo y otras, como restricciones y
peges a los autos particulares, que evitan la existencia de un ndmero
excesivo de vehiculos por hora en determinados tramos.

No obstante parecer muy claros los objetivos que se persiguen y que
se pueden lograr regulando y limitando € ingreso de nuevos operadores a
mercado, existen dos razones que, a menos en forma implicita, primaron
en la decision de desregular laindustria del transporte colectivo en Chile.
En primer lugar, se creyd en ese tiempo que para 1os niveles existentes de
demanda las vias eran lo suficientemente amplias como para permitir la
entrada de todos los operadores que lo requiriesen sin que s llegara a
congestionar. La segunda razon se basd en la creencia de que laevolucion
de precios permitiria un gjuste que haria innecesaria la intervencion del
Estado en esta materia, esto es, primaba la opinién de que no existia una
verdadera externalidad. Asi, las tarifas podrian haber actuado como me-
canismo de regulacion automética, es decir, en la medida que € precio
bajaracomo consecuenciade lamayor oferta, este precio deberia desalentar
a nuevos operadores a entrar a la industria.

huyen fuertemente hoy, y se esperaque dllo aumentaen € tiempo, a problemade
la contaminacién como también o hacen las [lamadas "fuentes fijas'. Tampoco se
pretende aqui desconocer € impacto de los automoviles particulares ni del creci-
miento de la infraestructura en € problema de congestion, sino que centrarnos en
e aporte que tiene ladesregulacion ddl transporte colectivo urbano a mencionado
problema.

" La dimensién de este costo se aprecia, por ejemplo, en e caso que una
persona vigje una hora de ida 'y una hora de regreso del trabajo, pues perdera por
costo de transporte € equivalente aproximado a un 25% de su salario.
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Como seilustraen € Cuadro N°1 y sin necesidad de entrar aanaizar
e impacto que la desregulacion por sl sola tuvo en la congestion, resulta
evidente que ellacontribuy6 en formaimportante d incremento del parque
de buses y taxibuses y que d crecimiento fue mas ala de reponer un stock
insuficiente por las regulaciones de precios, pues dicho crecimiento se hizo
persistente.®

Asi, es evidente que ninguno de los argumentos sefialados tuvo
validez ex post. Sin embargo, como se argumenta en la seccion 3, no fue
necesariamente la falta de vision técnica la que dio origen a niveles de
congestion eevados, ni tampoco fue lagran escasez de operadores produc-
to de las restricciones previas a la desregulacion la que explica d enorme
crecimiento del parque, sino que ambos ef ectos obedecen fundamental men-
te d comportamiento colusivo de los operadores’

2.2.2 Monopoalizacion

Laregulacion existente en la mayoria de los paises dd mundo en €
sentido de limitar la entrada a laindustria puede ser explicada sobre la base
de los argumentos dados, es decir, s realiza con € objeto de reducir la
congestion. Sin embargo, cuando la entrada ha sido legalmente impedida,
surge, por lo general, la necesidad de regular las tarifas y los servicios. En
efecto, cuando seimpone unabarreradetipo lega, existe un fuerteincentivo
paralos operadores acoludirse y actuar en formamonopdlica, lo que induce
alaautoridad alimitar lastarifas que se pueden cobrar y establecer requisitos
de servicios™®

8 El crecimiento acumulado entre 1978 y 1982 fue de 29,2%; entre 1981 y
1985 éste fue de 42,3% y entre 1985 y 1989, apesar que ya habian transcurrido
més de 5 afios ddl inicio de la desregulacion, @ crecimiento fue de 36,8%.

° El incremento del parque ha repercutido en un mejoramiento de la "ca-
lidad" respecto de la obtenida por los consumidores previo aladesregulacion. Sin
embargo, cuando se habla de "congestion”, "sobreinversion" o "exceso" s esta
aludiendo a un deterioro de la calidad producto de la menor movilidad (ambos
agpectos no son incompatibles).

 Més precisamente, la necesidad de regulacion de los servicios surge
porgue una vez establecidos € parque y las tarifas, la calidad de los servicios es
unavariable que se puede controlar en formaimportante. Asi, unamisma cantidad
de buses permitidos puede ser compatible con variadas frecuencias y en lapréactica
un operador monopolico puede imponer tarifas, ajustadas por calidad, considera
blemente mayores para racionar la demanda entre los consumidores que mas
valoran € servicio.
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CUADRON° 1
NUmero de buses y taxibuses operando en Santiago

1) 2

Afio Busesy Pasajeros Relacion
taxibuses transportados 1)
1977 4.760 nd nd
1978 5.092 nd nd
1979 5.185 nd nd
1980 6.043 nd nd
1981 6.081 nd nd
1982 6.579 959.700 1459
1983 7.178 885.600 1234
1934 8.240 864.040 1049
1985 8.653 786.140 90,9
1986 9.304 820.240 88,2
1987 9.945 984.680 99,0
1938 10561 1033914 97,9
1989 11841 1.085.610 91,7

Fuente: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Informe FISA,
Banco Central y Cofre, op. cit.

La extension de estos argumentos hizo que en Chile, una vez elimi-
nadas las restricciones a ingreso, se terminara también con la fijacion de
tarifas. Este punto tiene gran fuerza tedrica, ya que la teoria econémica
predice que libertad de ingreso d mercado desalienta cualquier intento de
cartelizacion. Asi, se establece que quienes cumplan € acuerdo de limitar
su produccion para sostener un precio mayor se veran muy perjudicados,
pues habra una parte importante de los productores que no cumpliran con
los acuerdos del cartel y produciran mas que como lo habrian hecho en
ausencia de un acuerdo colusivo."* Esta forma de racionalizar @ funcio-
namiento del mercado Ilevo a que e planteara y fomentara € surgimien-
to de "asociaciones' de buses y taxibuses. Se sugeria 'y esperaba que en

B Para un andlisis detallado de los incentivos para formar y romper acuer-
dos colusivos, véase Paredes, "Una Revision Critica a la Teoria de Colusion”,
Cuadernos de Economia, 1986, Universidad Catdlicay también en Paredes (1991)
op. cit.
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ausencia de barrera ala entrada, estas asociaciones aumentarian la eficien-
cia, controlando a sus miembros de précticas que dafiaran la "reputacion de
la lined", fijaran frecuencias para las lineas, permitieran e aprovecha
miento de economias de escda en € uso de garitas, ingpectores y otros,
pero de modo alguno se esperaba que se coludieran y actuaran monopdli-
camente.

3. Monopolizacién del transporte colectivo (¢con libre entrada?)

L a teoria econémica predice en forma estdndar que como resultado
de la libertad de ingreso a una industria se determinard un equilibrio
competitivo. Se sostiene, por lo general, que la libre entrada conlleva ala
regulacion automética de los precios, siendo en este caso innecesaria su
regulacion externa, a menos que la estructura tecnolégica 'y de demanda
determinen que es eficiente la operacion de un solo productor.'? Sin em-
bargo, la constatacidn de numerosas practicas de tipo colusivas, denuncias
de abusos, la coordinacion de acciones y la "sabiduria popular” sugieren
que este no es un mercado que se ha regulado a niveles compatibles con la
existencia de una verdadera competencia.

3.1. Evidencia de monopolizacion post desregulacién

Laprincipal evidencia que ha sido usada parasugerir que & mercado
no ha estado operando en forma competitiva es la de las tarifas cobradas.
Por una parte, existe una absoluta homogeneidad de tarifas, y por otra, ha
habido un crecimiento real importante de las tarifas después de la desre-
gulacién.

La homogeneidad total de tarifas, sin bien es compatible con la
existencia de un mercado perfectamente competitivo, en € caso que nos
preocupa se da en presencia de diferencias importantes de costos y servi-
cios. Los recorridos presentan grandes diferencias en cuanto a su longitud,
congestion enfrentada, competenciay nimero de pasgjeros por vigje, lo que
repercute en diferencias apreciables de costos e ingresos. Por ello, lahomo-
geneidad de tarifas s puede interpretar mas como sintoma de colusion que
como d resultado de un proceso competitivo. Sin embargo, existe otro

2 Este es € caso de un "monopolio natural”, situacién que definitivamente
no corresponde d caso del mercado del transporte colectivo.
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argumento que, en un contexto de incertidumbrey requerimiento inmediato

de servicios, explicaria la eficiencia de homogeneidad y eventual uniformi-
dad de precios. En efecto, € beneficio paraun pasgjero de esperar otro bus
(que posiblemente cobra una tarifa inferior pero que representa un "juego

de sumacero” paralos operadores) depende directamente de la varianza de
tarifas en d recorrido. Asi, unadiferencia de precios menor en d recorrido
significar& menor tiempo de espera, 1o que aumentara la disposicion a

pagar por vigies y latarifa media a cobrar. Por ello, podria pensarse que la
homogeneidad de tarifas, incluso producto de la coordinacion de los ope-

radores, pudiera no reflgjar abuso monopdlico alguno y, por € contrario,

ello seria positivo.

Este argumento tiene, sin embargo, muy poca relevancia cuando se
considera que una porcion significativa de los recorridos y toma de pasa
jeros tiene lugar en vias en las cuales elos pueden comparar en forma
instanténea las tarifas de distintas lineas sudtitutas. Més importante aln
para descartar la relevancia de tal argumento es la gran evidencia sobre
denuncias de précticas coercitivas por parte de algunas "asociaciones' para
gue sus miembros mantengan las tarifas sobre € nivel deseado por cada
miembro considerado en forma individual. En la proxima seccion s ana
lizan algunas de las denuncias sobre précticas anticompetitivas y se racio-
naliza por qué € incremento sostenido de las tarifas post desregulacion
puede asociarse con la existencia de un poder monopolico que vamas ala
del consecuente mejoramiento de la calidad, implicito en € mayor nimero
de frecuencias.

3.11. Denuncias ala Comision Antimonopolio

En los Ultimos doce afios las comisiones antimonopolio han emitido
resoluciones y dictamenes en arededor de veinte casos relacionados con €
transporte colectivo urbano. Sin duda, este récord sitlia a la locomocion
colectiva en d nimero uno respecto de denuncias por précticas anticom-
petitivas. Sin embargo, en s6lo una minoria de los casos tratados hubo
sancion para los denunciados. La explicacion para ello obedece a tres
consideraciones principales: i) lainterpretacion equivocadade lo que resul-
ta licito reglamentar por las Asociaciones de Microbuseros; ii) la creencia
errada de que la "libertad legd" de ingreso a recorridos y de formar
asociaciones era suficiente para producir un ingreso red y competencia
efectivaen @ mercado, y iii) ladisociacion de practicay acciones crimina-
les, con la voluntad de conseguir un objetivo monopdlico.
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Respecto del primer punto, cabe sefidar que un denominador comuin
en reiteradas denuncias contra las asociaciones por limitar la libertad de
trabgjo ha sido que éstas han obligado a empresarios afiliados a despedir
choferes 0 a impedir la salida de buses cuyos empleados no han cumplido
con sus estatutos. La doctrina existente por mucho tiempo en la Comision
Resolutiva ha sido que los estatutos de las asociaciones no son materia en
la cual ésta tenga competenciay deba involucrarse. En la Resolucién 318
de mayo de 1989, por ejemplo, no se encuentra sancionable que la Asocia-
cién limite cupos, fundamentandose en que con elo Sdlo se afecta a los
asociados que se han dado tal reglamento (véase, ademas laResolucién 199
de septiembre de 1985). Asimismo, se ha sefidado que incluso laexpulsion
de una Asociacion no coarta lalibertad de trabajo ni € grado de competen-
Cig, pues % puede trabgjar sin pertenecer a ella (por gemplo, Res. 111, de
noviembre de 1981, y laRes. 177, de septiembre de 1984). Para unamayor
claridad de lo que ha sido la doctrina emanada de los organismos antimo-
nopolios, cabe sefidar que aun cuando en € Dictamen 466, de enero de
1985, a raiz de una denuncia por imposicion de uniformidad de precios a
los miembros, se sefidaque d objetivo globa de las asociaciones no obsta
para que % prohiba que dlas fijen los precios. En d fallo de la apelacion
hecha por Resolucion 209, de diciembre de 1985, se desestima la peticion
de sanciones en contra de la Asociacion, fundamentandose en que fue la
propia autoridad la que instd a la formacion de asociaciones y que €
funcionamiento por medio de éstas equivaldria d de una empresa, por lo
gue seria licita la imposicion de tarifas.

También reviste gran relevancia un caso recientemente tratado por
la Comisién Preventiva Central, ya que hace sospechar un gran nimero de
casos que no han sido tratados por los organismos reguladores, y que
sugiere unamodificacidn de ladoctrina en ladireccién correcta. Se tratade
la denuncia hecha por un empresario de taxibuses contra la Asociacién
Yarur-Sumar, por la imposicion de tarifas. El empresario en cuestion for-
mul 6 unadenuncia, laque no obstante después de un tiempo de tramite fue
retirada. La Comisién Preventiva Central, considerando que existia un
problema de bien plblico que estaba siendo afectado, continud la inves-
tigacion y cité a denunciante para que explicara las razones de su de-
sistimiento. El empresario ratificd € sentido de su denunciay explicé que
debido a que é redujo las tarifas respecto de las establecidas por la Aso-
ciacion, éda le habia quitado "los beneficios ddl seguro, habiendo debido
afrontar solo los gastos por pagos de indemni zaci ones generados por choques
gue ha sufrido su maguina'. Mas aln, en € informe de la Fiscdlia s sefida
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que "la Asociacion le ha negado € derecho de ingresar una nueva maquina
en reemplazo de la anterior (retirada por su antigliedad), hasta que no s
obtenga un pronunciamiento favorable de la Comisién Preventiva'.

En conclusion, aun cuando no es un requisito lega € pertenecer a
una Asociacion para que se permita ingresar a sector, en los hechos s
requiere formar parte de una para que la entrada sea econdémicamente
conveniente. Como en € caso de las comunicaciones telefénicas, donde sin
la obligacion de interconectar a lared existente seria imposible la entrada
de competidores, en € caso de lalocomocion colectiva existe una serie de
factores que hacen muy dificil la entrada sin la participacion en una Aso-
ciacion queincorpore un nimero considerable de operadores. Los siguientes
tres factores obligan, en la préctica, a operadores pequefios a tener que
afiliarse a una Asociacion y se constituyen en herramientas eficaces para
controlar su comportamiento:

a) Seguro contra choques

El mercado de seguros provee este tipo de cobertura sdlo a un costo
sustancia mente superior a gque s puede conseguir através dela Asociacion
o Federacidn alalinea; en consecuenciasolo lapertenenciaaunaAsociacion
permite obtener un seguro en forma econémica.’®

b) Acomodacion de frecuencias

Un operador independiente, que opera en un recorrido que tiene
determinadas sus frecuencias en forma dptima, solo tiene posibilidades de
competir en igualdad de condiciones cuando su entrada provoca un gjuste
general en las frecuencias de todos los operadores. Asi, una forma de
desdlentar la entrada de un competidor independiente es "no darle sdida’,
esto es, degjar inalterado @ horario de los operadores coordinados. Una
conducta que puede s incluso més desaentadora para este operador es
cuando € resto modificalafrecuencia, de manera de impedirle que tome un
numero significativo de pasgjeros. Esta actitud, frecuentemente denunciada
por operadores que han tratado de trabajar d margen de una Asociacion, no
solo tiene costos de eficiencia econdémica, sino que es la causa de innu-
merables accidentes del transito.

13 Sobre las razones por las cuales no existen ciertos seguros hay una extensa
literatura que no se relaciona necesariamente con ineficiencias de los mercados, Sno
que e refiere fundamentalmente a importantes costos de informacion.
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¢) Amedrentamiento no econdmico

Un ultimo factor que ha estado presente en muchas de las denuncias
realizadas son los actos criminales contra quienes no cumplen las érdenes
impartidas por las asociaciones. Las denuncias de chogues, agresiones
fisicas, dafiosavidrios, tapiceriay otros son muy frecuentes.™ Este tipo de
précticas, aun cuando no es necesariamente generalizado, tiene claras
consecuencias disuasivas, mas s son relativamente féciles de cometer y
resultan dificiles de probar.

3.1.2. Ventgjas de cartelizacion con libre entrada

Aun cuando la teoria econdmica sefidla que la probabilidad de un
cartel efectivo en presencia de libre entrada es minima, existe unapregunta
gue sorprendentemente no ha sdo analizada y que es de gran relevancia:
¢puede resultar conveniente para un cartel, que tiene posibilidades de hacer
cumplir los acuerdos de precios, mantener precios atos a pesr de que
exista libre entrada? La respuesta es que, dependiendo de la estructura de
costos de las firmas, de elasticidad de la demanda y de la velocidad de
entrada, ese puede ser € caso.

Para ilustrar este punto central, supongase una firma representativa
con una funcién de costos medios con forma de U, y donde la funcién de
demanda de la industria tiene pendiente negativa, como la ilustrada en los
gréficos N® lay 1b. Bajo estas circunstancias, en un régimen de libre
entraday libertad de precios, € precio serdigua d costo medio minimo de
lafirma, lacantidad producida por cada firmaserag® y @ nimero de firmas
(n) serdQ*/g*. End caso queexistaun monopolio, lasituacion es diferente.
Asi, d igualar @ ingreso marginal con @ costo marginal, la cantidad
producida por cada plantadel monopolista sera la misma a la producida por
cada firma en competencia, la produccion totd serd Q**, e precio del
producto serd PM y @ nimero de plantas serd Q** /gt .

Supongamos ahora una situacion en la que, como s hipotetizaes €
caso de lalocomocion colectiva en Santiago, un cartel puede controlar los

4 En general, este tipo de préacticas no ha sido probada (por ejemplo, Dict.
736, de abril de 1990), y cuando ha existido base para sospecharla, las comisiones
antimonopolios no las han asociado directamente a la consecucion de los objetivos
de cartelizacion.

® Para un andlisis detallado sobre la comparacion entre d Optimo de la
industriacompetitivay monopdlica, véase Paredes, "Unanota sobre € costo social
del monopolio”, Cuadernos de Economia diciembre 1991.
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precios, pero no la entrada de nuevas firmas, la que no obstante tarda en
producirse. ¢Es conveniente para un cartel, en tal caso, llevar las tarifas a
niveles monopdlicos? Aumentar las tarifas reportara rentas por un tiempo
alos miembros del cartel, pero en @ mediano plazo éstas se eliminarén a
través de disminuciones en la capacidad utilizada. Asi, cabe preguntarse
¢qué es mas conveniente para las firmas, mantener la tarifa y reducir la
ocupacion o bgjar la tarifa y mantener la ocupacion?

Larespuesta a esta pregunta depende de ladasticidad de lademanda,
de lafuncion de costos de las empresas y de lavelocidad en que se produce
la entrada. Especificamente, dada cierta velocidad de entrada, a menor
elagticidad de la demanda y cuanto menor sean los cogtos fijos, mayor es
la conveniencia de aumentar tarifas y sacrificar capacidad. En @ Gréfico
N 2 s ilustra esta situacion, en la cua dd representa la demanda total
dividida por & niimero de operadores'® y CMe es e costo medio de unafirma
representativa de laindustria. En 2a se ilustra que, por gjemplo, fijar € precio
en Po reportara beneficios a los operadores en € corto plazo equivalentes a
B. Estos beneficios generaran entrada de nuevos operadores y la disipacion
de las ganancias, pero no através de lareduccion de precios, Sho que por un
aumento del costo medio por reduccion de unidades vendidas. Adi, cuando
cada firma venda g*, @ beneficio sera nulo y detendra la entrada. Sin
embargo, nuevamente € cartel podrafijar un precio mayor, por gemplo PI,
con € cual @ proceso serepetira El equilibrio de largo plazo s ilustraen d
Gréfico N° 2b, donde ya degja de er rentable aumentar los precios.”

5 Esta es andloga a la curva de demanda per c4pita del modelo de compe-
tencia monopolistica de Chamberlin.

7 Cabe hacer notar que s bien d equilibrio obtenido en este modelo tiene
mucha similitud con aquel de competencia monopolistica de Chamberlin,
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En un interesante estudio sobre d transporte colectivo urbano se
[lama la atencién sobre la importante alza de las tarifas de la locomocion
colectiva post desregulacion.® Como @ argumento de cartelizacion gene-
ralmente no estd asociado aincrementos en |os precios, yaque e seriaun
argumento de incremento en € poder monopdlico del cartel 0 aumentos en
su poder de cohesion, ala evidencia prestada en ese estudio no s le dio la
importancia que ahora le podemos atribuir, puesto que la explicacion del
dzared sogtenidaen lastarifasaque hemosaludido no requiere incrementos
en e poder monop6lico o mayor cohesidn del cartel, sino que son sdlo la
consecuencia de su capacidad para fijar precios.

Entonces, d problema que s presenta es un espira entre d incre-
mento de precios, entrada y capacidad ociosa, que 0o es roto cuando los
precios hayan alcanzado un nivel que haga que la demanda per cépita sea
tangente ala curva de costo medio. Esta idea es altamente consistente con
la evidencia mostrada en € Cuadro N° 1, donde s aprecia una caida
consistente en e nimero de pasajeros transportados por bus, y con la del
Cuadro N° 2, en d que s aprecia un dza muy grande, bajo cualquier
medida de comparacion, de las tarifas de la locomocion urbana. En este
Gltimo cuadro, con @ objeto de evitar criticas sobre € deflactor usado, se
presentan comparativamente las tarifas de buses interurbanos, taxis y buses

conceptualmente es muy diferente. En efecto, aqui no existe diferenciacion de
producto y la pendiente negativa de la curva de demanda en un momento del
tiempo se debe a que & nuimero de operadores es fijo en e ingtante.

B N. Sapaj y R. Sapaj, "Algunas consideraciones en torno d IPC y la
locomocion colectiva', Documento de Trabajo N° 5, Depto. de Administracion,
Universidad de Chile, 1987.
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CUADRO N° 2
indice de tarifas redes

Buses Taxis Buses
Stgo.-Vifia Urbano Stgo.

1978 89,87 83,65 86,91
1979 8381 99,40 95,48
1980 100,00 100,00 100,00
1981 78,95 96,40 115,50
1982 92,97 79,85 164,25
1983 86,34 82,06 172,24
1984 8591 93,26 210,04
1985 101,71 84,05 220,29
1986 83,18 92,57 209,74
1987 nd 96,92 195,59
1988 nd 92,14 199,85
1989 nd 106,98 229,70
1990 nd 93,69 226,11

Fuente: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y Riveros, "La
desregulacion ddl transporte interurbano de pasajeros en Chile," Seminario, Depto.
de Economia, Universidad de Chile, 1989.

urbanos. Los insumos empleados en cada uno de estos medios de transporte
son basicamente los mismos, por 1o que las diferentes evoluciones de tarifas
en € tiempo debieran solo responder A tipo de consideraciones hechas
anteriormente, en @ sentido de que la operacion del transporte urbano es
cartdizada y que los factores que inciden en la posibilidad del accionar
monopdlico no estan presentes en d transporte interurbano ni en los taxis.

4. Conclusiones y recomendaciones

Laexigtenciade un cartd y de un accionar monopolico depende de
variados e ementos, entre los cuales destacan factores asociados a la "es-
tructuradd mercado”. Sin embargo, tal como la blisqueda de "estructuras
monopdlicas’ sin un fin claro haconducido frecuentemente alas institucio-
nes reguladoras en muchos paises a cometer errores, la ausencia de una
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estructura del tipo cartel en € transporte colectivo urbano en Chile ha
llevado por demasiado tiempo a los andistas a pensar que no es posible la
existencia de colusion. La principal conclusion de este trabajo es que
exigen fundamentos sdlidos para sogpechar la existencia de comportamientos
de tipo colusivos en este mercado, y €llo a pesar de que pueda permitirse
la libertad de ingreso a sector.

Algunas formas de regular un monopolio aacan directamente las
fuentes que lo hacen fuerte. En Chile s pensd que la libertad de entrada
operaria, en la préctica, como una forma automatica de regular tarifas y
sarvicios. Desgraciadamente en @ caso dd trangporte colectivo urbano la
libertad de entrada a la industria no debilito € cartel. Por € contrario, la
existencia de un excesivo nimero de operadores en laindustria le ha dado
més fuerza poalitica, lo que ha redundado precisamente en lo opuesto, es
decir, en la existencia de un cartel con gran poder de enfrentamiento.

Si bien parte de la fuente del poder de este cartel puede estar dada
por la existencia de economias de escdaen laprovison dd seguroy en la
actitud més agresiva de algunos operadores, esdificil, y posiblemente muy
cogtoso, limitar su fuerza a través de la diminacion de laintegracion hacia
el seguro por parte de las empresas de transporte colectivo y mediante la
aplicacion de una sancion mas efectiva de actos criminales. No obstante lo
anterior, una solucion integral debieraimpedir que se niegue a un operador
el acceso aesetipo de seguros, independientemente de estar o no asociado a
cualquier gremio de la locomocion. De la misma forma, debiera ser ab-
solutamente obligatorio para las lineas incorporar a los nuevos entran-
tes con los mismos derechos de los socios antiguos en [o que s refiere d
otorgamiento de sdidas y modificacion de frecuencias.

Otras medidas regulatorias intentan resolver otros problemas, pero
aumentan & del monopolio. Asi, unaformapararegular lacongestion en
altimo tiempo en Santiago ha sido la reduccién dd parque de buses. Ello
de ninguna manera elimina o atendia € problema de monopolio o de
cartel; por € contrario, a reducir € nimero de operadores se acenttadicho
problemay s hace més necesaria una solucién. Asimismo, la restriccidn
vehicular corrige por un breve plazo @ problema de congestion, pero lo
agrava en d futuro. Ello s deriva claramente ddl estudio de Cofre, en €
que s demuestra que larestriccion vehicular aumenta considerablemente la
rentabilidad por operador, lo que induce definitivamente a una mayor
entrada en & mediano plazo.

Ladireccion més correctaen torno a problemadelacartelizacion en
e mercado es la que ataca en forma directa la generacion de rentas y que
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edta asociada estrechamente con la determinacion de los precios. En ta

direccion va la proposicion de licitar recorridos "en funcion del servicio y
de la tarifa ofrecida" Sin embargo, esta no serd una solucion 9 existe
acuerdo para no presentarse a la licitacion, como de hecho ha ocurrido en

dos llamados en € afios 1991. Asi, medidas mas directas para reducir las
rentas en € sector en € caso de que lalicitacion no prosperase, que reducen
lasobreinversién, queterminan con € poder del cartel y que no representan

la intervencion directa del Estado en la operacion, es la fijacion de tarifas.
Ello tenderia aeliminar las rentas monopdlicas mediante un traspaso claro

de beneficios d consumidor. Esta medida se debiera complementar con

otras que permitan la adecuacion de los recorridos, a partir de criterios
objetivos y no discriminatorios por parte de la autoridad. De esta forma se
complementarian medidas que eviten la sobreinversion y hagan irrdlevante
€l papd de un cartel con otras que permitan que lainiciativa privaday €

mayor conocimiento del mercado generen un servicio mejor y mas rentable
para la sociedad. O



