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Resumen

La presente investigacion abordo el estancamiento cronico del sistema ferroviario de
carga en Chile. Se plante6 que esta condicion no responde Unicamente a la inaccién
politica o falta de recursos, sino a problemas estructurales y de disefo institucional
que han consolidado un paradigma favorable al transporte por camion. Bajo esta
premisa, el estudio busca responder de qué manera los factores institucionales y las
dinamicas de poder influyen en las politicas publicas orientadas al fortalecimiento del
sistema ferroviario. El objetivo general es analizar dichos factores para comprender
las barreras que impiden el desarrollo del tren de carga. La metodologia utilizada fue
la cualitativa, basado en un estudio de caso instrumental. La recoleccion de datos se
realizé a través de entrevistas semiestructuradas a actores clave del ambito publico y
privado, ademas se complement6 con una revision documental de las experiencias
de Meéxico, Filipinas y el Corredor Alameda de Estados Unidos. Los resultados
revelaron la existencia de un desequilibrio estructural de mercado, una trampa en la
metodologia de evaluacion de proyectos y un posible conflicto con los intereses en la
administracion y busqueda de rentabilidad de EFE. Se concluyé que la reactivacion
del sistema no pasa solo por voluntad politica, sino que transitar hacia una politica de
Estado que implemente una gobernanza autbnoma al sistema capaz de garantizar las

inversiones de largo plazo y una competencia equitativa.

Palabras clave: Transporte ferroviario de carga, Gobernanza de infraestructura,

Estancamiento, Paradigmas de politicas publicas, Asimetria de incentivos.
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Introduccion

La presente investigacion se desarrollé6 en colaboracion con el Consejo de Politicas
de Infraestructura (CPI), organismo técnico que se dedica a la promocion de politicas
publicas para el desarrollo nacional. Esta colaboracién se formalizé a través de la
gestion de Gonzalo Pérez, quien es Jefe de Estudios y Comités de Trabajo del CPI,
quien también actué como contraparte institucional y facilitador para el acceso a
actores clave del sector. El interés del CPI por este estudio radica en la urgencia de
potenciar el modo ferroviario frente a un escenario donde la demanda de carga
aumenta, pero la capacidad operativa del tren se mantiene estancada. Actualmente,
el transporte de carga en Chile depende mayoritariamente de los camiones. Esta
modalidad genera costos altos para la sociedad entre las que se encuentran la
congestion vial, mayor emision de CO2, y altos costos logistico en comparacién al
ferrocarril, pero que, paraddjicamente, es la modalidad que mas recibe incentivos
fiscales (devolucion del impuesto al diésel, etc.). Por ello, el CPI identifica como una
prioridad estratégica el disefio de soluciones que trasciendan los ciclos politicos y asi
asegurar el desarrollo econdmico y cumplimiento de metas de descarbonizacién

suscritas por el Estado.

El sistema de ferrocarriles de carga en Chile constituye un caso de estudio que
muestra el estancamiento de un sistema con un innegable potencial logistico y
ambiental. La trayectoria del sistema ferroviario chileno ha transitado por distintos
ciclos de transformacion condicionados por decisiones politicas de cada época. Este
recorrido inicidé con una fase de promocion privada impulsada por la mineria, seguida
de una consolidacion estatal en la cual se posicion6 al tren como motor de desarrollo
nacional. Sin embargo, a partir de mediados del siglo XX, el sistema entr6 en un
periodo de declive y posterior abandono, que culminé en un desmantelamiento
institucional durante la dictadura militar, configurando el escenario el cual se trabaja
en este trabajo. La discusion sobre los beneficios técnicos, liderada por el CPI,
Colegio de Ingenieros y diversas publicaciones estatales, se ha centrado en
cuantificar las ventajas operativas y ambientales de potenciar el ferrocarril. Sin
embargo, este consenso técnico no ha logrado traducirse en una reactivacion efectiva
debido a que las raices del estancamiento no son unicamente de infraestructura o de

inversion, sino que también relacionadas a razones subyacentes como condiciones
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institucionales, decisiones politicas y una historia que ha favorecido al transporte por

camion.

La problematica ha sido ampliamente diagnosticada desde una perspectiva técnica y
econdmica, existiendo consenso sobre la urgencia de potenciar el sistema ferroviario
para mejorar la competitividad nacional (Bunster, 2021; Larraquy, 2011; Mundo
Maritimo, 2015). Sin embargo, existe una notable ausencia de estudios que aborden
el fenomeno desde las perspectivas cualitativas. En este sentido, si no encontramos
soluciones técnicas, quizas el problema es un poco mas profundo. En ese sentido,
faltan investigaciones que legitimen y analicen las experiencias y percepciones de los
actores clave del sistema y sus formas de relacionarse, como se distribuye el poder
entre el sector publico y privado, y de qué manera los distintos grupos de interés
disefian estrategias de influencia sobre el proceso de toma de decisiones en politicas
de infraestructura relacionadas al ferrocarril. Si bien el debate publico se centra en la
necesidad de "mas inversion", los problemas cualitativos de disefio institucional

impiden que dichos recursos sean efectivos y sostenibles en el tiempo.

Por ello, esta investigacion busca analizar estos factores desde un enfoque
cualitativo, permitiendo comprender las dinamicas de poder y las estructuras
institucionales que condicionan las politicas publicas aplicadas al sistema ferroviario
de carga chileno. Desde este punto de partida se asume que las "reglas del juego" en
el mundo ferroviario constituyen un fendmeno complejo que no puede explicarse solo
mediante numeros. Para abordar esto, la metodologia contempla fuentes primarias
de informacion (entrevistas semiestructuradas), método comparado (experiencia
internacional, mexicana, filipina y del Corredor Alameda) y una triangulacién de los

hallazgos con el fin de encontrar areas de mejora en el contexto chileno.

La estructura del presente trabajo se organiza de la siguiente manera. Tras esta
introduccién, el primer capitulo presenta los antecedentes que permiten dimensionar
la gravedad del estancamiento del sistema lo cual evidencia la urgencia de reactivar
el sistema ferroviario. Asimismo, se examina la trayectoria histérica y las decisiones
politicas que configuraron su estado actual. El segundo capitulo plantea el problema
de investigacion, definiendo la pregunta de este trabajo, el objetivo general y los
especificos. Posteriormente, se describe el enfoque metodolégico empleado,
detallando el disefio de investigacion, las técnicas de recoleccion de datos
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(entrevistas y revision documental) y los criterios de analisis. Finalmente, se
presentan los resultados y el analisis, donde se examinan las barreras estructurales,
cdmo se contrastan con la evidencia internacional y se finaliza proponiendo mejoras
para el caso chileno, cerrando con las conclusiones derivadas de los hallazgos de

esta investigacion.



1. Antecedentes

En este apartado se establecen los antecedentes contextuales e histéricos que
fundamentan la investigacién para el caso chileno. Se presenta la condicion de
estancamiento en la cual se encuentra el sistema ferroviario de carga en Chile, se
expone que no es un problema coyuntural, sino que responde a una trayectoria
historica y politica de largo plazo. Para ello, esta seccion se estructura en tres partes.
En primer lugar, se dimensiona el potencial desaprovechado y se explica la magnitud
del problema de investigacion y la urgencia de abordarlo. En segundo lugar, un
recorrido histérico presenta brevemente los momentos criticos que marcaron el auge,
declive y el denominado “desmantelamiento” del sistema ferroviario. Y en tercer lugar,
se presentan los diferentes intentos de reactivacion del sistema postdictadura, dando
a entender como se han cambiado los paradigmas de transporte tanto por modos
(tren/camidén) como por foco (carga/pasajeros). Con estos tres puntos se cimentan las

bases para la pregunta de la presente investigacion.

1.1.El potencial estratégico desaprovechado

La presente investigacion parte de la siguiente premisa: el sistema de transporte
ferroviario de carga en Chile se encuentra en una condicidn de estancamiento crénico.
Esta afirmacion no es una percepcion, sino una realidad expuesta por la misma
Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE) (Portal Portuario, 2024). Esta situacion
no sélo se expresa a través de afirmar a medios, sino que también los datos lo
evidencian, los datos del Observatorio Logistico (2025) demuestran que el transporte
de carga por tren se ha mantenido sin variaciones importantes en el transporte de

toneladas en los ultimos afios, tal como muestra el siguiente grafico:



Tabla 1. Toneladas transportadas ente 2017-2024

25

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Toneladas Toneladas-kildmetro

Elaboracion propia a partir de datos del Observatorio Logistico (2025)

Esto revela un problema publico urgente. La falta de avances importantes afecta la
competitividad econdmica del pais, ademas de ser una barrera y un obstaculo para el
cumplimiento de compromisos medioambientales suscritos por el Estado (MMA,
s. f.).La magnitud del problema se manifiesta de dos maneras. Primero, en la baja
participacion del tren en la carga total transportada a nivel nacional. EI modo
ferroviario moviliza apenas el 10% de la carga total (Mundo Maritimo, 2015), una cifra
muy baja en comparacion con paises como Estados Unidos o Australia donde, segun
el Mundo Maritimo (2015), supera el 40% de participacion. Segundo, en la tendencia
plana de su crecimiento. Como se puedo observar en el grafico 1, los datos son
concluyentes en cuanto a que las toneladas transportadas no han variado
significativamente en casi una década, una situacion que evidencia la gravedad del
estancamiento y que respalda lo que ha reconocido publicamente EFE (Portal
Portuario, 2024).

Esta inaccion sostenida supone un costo alto para Chile. Si bien el sistema ferroviario
de carga ha permanecido estancado, con una baja participacion en el mercado, existe
evidencia clara y fundamentada de que su desarrollo generaria un alto impacto
estratégico. Su reactivacidén generaria un impacto positivo en multiples dimensiones,

siendo las principales:
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- Competitividad y eficiencia econdmica: El CPI (2020) sefalé que una nueva
institucionalidad y mayor inversion en infraestructura aumentaria la
competitividad. El tren, segun exponen, ofrece costos logisticos menores para
mas carga Yy largas distancias, factores clave para industrias fundamentales en
Chile como la mineria, la industria forestal y agricola.

- Sostenibilidad ambiental: La actual dependencia del transporte por carretera
tiene un costo ambiental alto. Como indica el reporte integrado de EFE (2021),
el tren genera entre 5 a 7 veces menos emisiones que otros medios. En un
contexto de crisis climatica y con compromisos de neutralidad de emisiones, la
inaccion ante el potencial servicio es una contradiccion directa de los objetivos
medioambientales del Estado.

- Impacto vial: La priorizacién del uso del transporte de carga en camiones tiene
un impacto en la infraestructura vial, en la calidad de vida y en la seguridad
vial. Cada tren tiene el potencial de aliviar significativamente la presién en la
infraestructura vial al ser capaz un sélo tren de reemplazar 80 camiones, lo que
significa menor congestion en los caminos, numero de accidentes y deterioro

de la infraestructura publica (Bunster, 2021).

Asi, el estancamiento del ferrocarril de carga en Chile no es un problema del futuro,
sino un problema presente que limita el potencial econémico y social del Chile de hoy.
La persistencia de la paralisis de su crecimiento, a pesar de la evidencia sobre sus
beneficios, obliga a desplazar el foco del analisis. Si el diagndstico técnico es claro,
la raiz del problema esta en otra parte. Es precisamente de esta conviccion que este
estudio se hace parte. Pero antes de avanzar es importante conocer el contexto
historico de como diversas decisiones politicas y decisiones institucionales (o falta de

estas) han pavimentado lo que es hoy en dia el sistema ferroviario chileno.

1.2.La historia del ferrocarril

El actual estado del sistema ferroviario no es un fenédmeno reciente ni accidental. Es
el resultado de una trayectoria historica, marcada por decisiones politicas, crisis
econdmicas y cambios de paradigma, que han debilitado sostenidamente la
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estructura institucional y han condicionado la toma de decision de los distintos actores
del sistema de transporte de carga en Chile. Para comprender el problema actual es
indispensable revisitar e interpretar los momentos criticos (o coyunturales) que

definen el sistema actual.

1.2.1. El auge del ferrocarril: el tren al servicio del desarrollo (1850-

1930)

El ferrocarril en Chile se gestd como un motor de desarrollo econémico y como
principal instrumento para consolidar el modelo econémico exportador. Las primeras
lineas férreas surgieron por la necesidad de conectar importantes yacimientos
mineros de playa y cobre de la época con los puertos de exportacion. Este despliegue
permitia abaratar costos y viabilizar la explotacién a gran escala. Un hito fundamental
fue la construccion de la linea entre Caldera y Copiapd que se inaugurd en 1851, el
cual servia directamente al yacimiento de plata de Chanarcillo (Memoria Chilena, s. f.;
Thomson & Angerstein, 2000). El impacto en la economia y en la logistica para la
industria nacional fue tan profundo que el Estado fund6é la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado (EFE) en 1884 (Thomson & Angerstein, 2000).

Este hito marcé la consolidacion de una politica fuerte, centralizada y con una mision
clara, la de “desarrollar, impulsar y explotar los servicios de transporte ferroviario de
pasajeros y de carga” (EFE, s.f.). Bajo esta nueva estructura institucional la red
ferroviaria se extendié rapidamente, superando los 8.000 KM en su apogeo a
principios de 1910 (Archivo Nacional, s. f.). Mas que ser solo un servicio de transporte,
el tren cred e incentivé el mercado interno, fomenté la especializacion productiva de
las regiones agricolas y forestales, ademas de una cultura del tren que unificé el
territorio, especialmente, por aquellas zonas en la que pasaba el tren y en
comunidades nacidas en torno al tren y cuyas economias se basaban en el mismo
(Donoso, 2017; Thomson & Angerstein, 2000).

Un punto relevante es que el sistema ferroviario se encargaba de expandir el

transporte de carga, siendo este el foco estratégico y de inversion al ser considerado
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como pilar del desarrollo econémico. El servicio de transporte de pasajeros seria un
beneficio derivado (Donoso, 2017; Thomson & Angerstein, 2000). Este detalle es

importante para la historia del ferrocarril.

1.2.2. El inicio del declive: los primeros problemas estructurales (1929-

1960)

Tras la crisis de 1929 y el colapso del mercado del salitre, los capitales ingleses
paralizaron las inversiones y decidieron vender las redes ferroviarias de su propiedad
ante falta de retorno econémico. Debido a esto, el Estado chileno debid de cubrir este
vacio de administracion de las vias férreas y compraron dichos activos (Thomson &
Angerstein, 2000). Este cambio de propiedad de las vias transformd un negocio
privado en una carga publica, lo que inicio la erosion institucional de EFE que debid

hacerse cargo de una red extensa pero insostenible financieramente.

Posterior al cambio de propiedad de las vias, el autor Donoso (2017) identificé una
serie de elementos que marcaron el periodo de declive del sistema ferroviario.
Primero, una politica de tarifas controladas impuestas en los gobiernos radicales para
frenar la alta inflacidén y los costos de vida de la época. Si bien, era una forma de
contrarrestar los precios, lo que significo fue que el Estado se hizo cargo de los costos
que enfrentaria en el futuro EFE, poniéndolo en un alto riesgo de viabilidad financiera.
Ademas, esta politica de tarifas acostumbro a la institucién (EFE) a una subvencién
estatal que desincentivo la eficiencia y aumentd otros costos, como mencionaremos
a continuacién. Segundo, el aumento de los costos operacionales. EFE, con el fin de
reconocer y mejorar las condiciones laborales y de vida de sus trabajadores, incluso
una vez jubilados, daba pagos que excedian sus posibilidades. Sélo este gasto
suponia mas del 60% del gasto total de la empresa, especialmente durante los

gobiernos radicales (Donoso, 2017).

Tercero, el factor mas decisivo, fue el surgimiento de un competidor directo y
priorizado, el transporte por camion. El Estado comenzod a invertir en la construccion

y pavimentacién de caminos, sin una regulacion especifica para el camion de carga
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(Donoso, 2017; EFE, s. f.). Esto supuso que este nuevo modo fuera mas flexible,
menos regulado y, por lo tanto, disputara el monopolio del transporte de carga que
tenia hasta entonces el tren. En este sentido, la perdida de la hegemonia del
transporte de carga (y pasajeros también) era evidente. El ferrocarril movilizaba el
49,5% de la carga, y los camiones ya alcanzaban un 38,5% a fines de la década de
los 50 (Donoso, 2017). Es por ello por lo que la politica ferroviaria, que fuera alguna
vez la dominante, comenzé a enfrentar a un competidor fuerte, desregulado, mas

eficiente y con menores costos.

1.2.3. Decadencia acelerada del sistema y su desmantelamiento (1960-

1990)

La segunda mitad del siglo XX vio el colapso del sistema ferroviario en Chile. En este
periodo las dinamicas de poder y las politicas aplicadas afectaron directamente el
desarrollo de un sistema ferroviario robusto y eficiente. En este sentido, las decisiones
politicas que tomaron las autoridades con respecto a la inversion no fueron suficientes
ni las mejores para modernizar las vias férreas. Recomendaciones como la
electrificacion del ferrocarril por parte del Banco Mundial no fueron tomadas en cuenta
y se adquirieron maquinas a vapor y diésel electrificadas, con una vida util ya muy
pasada, cuya mantencion generd altos costos que se arrastraron hacia el futuro,

segun expone Donoso (2017).

Siguiendo el contexto histérico entregado por Donoso (2017), se menciona que
durante la década de 1960 las politicas de recuperacion econdmica siguieron
subvencionando al ferrocarril, pero, a la vez, dieron facilidades para crecer a su
competencia mas fuerte, el camion. Sin embargo, dentro de esta subvencion existia
un plan a largo plazo. A partir de 1960, se invirtié en la extensién de recorridos (en un
principio de Santiago a Temuco, aunque sélo llegé a Chillan), adquisicién de nuevos
trenes, nueva sefializacién y carros de carga y coches de pasajeros. Sin embargo
estos esfuerzos no fueron suficientes, ni los recomendados por el banco mundial.
Posteriormente, el ferrocarril sigui6 funcionando bajo una logica subsidiaria por parte

del Estado, convirtiéndose en un mecanismo politico que atraia votos. Aqui es donde
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se cambia el paradigma de “primero carga y después pasajeros” a “pasajeros y
después carga”. Sin embargo, la empresa siguidé sin ser rentable y los costos los
asumio el Estado bajo la subvencion. El resultado de esta manera de hacer politica
publica fue un fracaso puesto que no logré ni abastecer la demanda por transporte de
carga ni por transporte de pasajeros, dandole mayor ventaja comparativa al modo

rodoviario' (Donoso, 2017; Thomson & Angerstein, 2000).

Con la dictadura militar el abandono del sistema ferroviario por parte del Estado se
profundiz6. Una de las primeras medidas que se tomaron fue la de bajar el gasto
publico, por lo que el financiamiento de EFE disminuyd, lo que llevo a bajar costos, v,
por ende, reducir al personal activo de EFE. Los numeros no engafian. Se pasé6 de
25.897 funcionarios en su mejor momento durante la década de los 60, a sélo 6.378

en su peor momento en 1989, tal como muestra el siguiente grafico:

Tabla 2. Numero de funcionarios de ferrocarriles entre 1960-1990 en Chile

MNedmeroe de finclonarios de Ferrocarriles Red Contro-Sur en Chile enire 1960 g 1300
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Fuente: Ledn Donoso (2017)

Debido a la incapacidad de la empresa EFE para generar ganancias, se aplicé una

politica que apuntaba al desmantelamiento del sistema ferroviario durante el régimen

" Transporte a través de camiones.
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militar el cual consideré: recortar el financiamiento, privatizar activos y el cierre de
diversos tramos (Donoso, 2017; EFE, s. f.; Thomson & Angerstein, 2000). Esto generé

la desarticulacion de la red y la sumision de la empresa en una crisis duradera.

Finalizando este periodo, la politica ferroviaria construida en el pais desde el siglo XIX
habia sido totalmente “desmantelada”. EFE fue reducida a una empresa en una crisis
constante, sin capacidad de inversidon ni de generar ganancias, con una red
abandonada y en mal estado (Donoso, 2017; Thomson & Angerstein, 2000). En este
sentido, el paradigma carretero se consolido por sobre otros medios de transporte de
carga, no solo en la practica (debido a que el camién transporta mas carga) sino
también en las estructuras institucionales del Estado (los camiones tienen incentivos
fiscales como la devolucion del impuesto especifico al combustible, uso de las vias
publicas, etc.). Esta situacion sento las bases del estancamiento actual del sistema

ferroviario.

1.3.Los intentos de reactivar el sistema ferroviario chileno. Planes de

reactivacion (2010-2025)

Con el retorno a la democracia, las distintas administraciones buscaron revitalizar el
sistema ferroviario proyectandolo como un pilar del desarrollo econémico. El analisis
de los planes estratégicos revela un cambio de paradigma, el servicio de trenes de
pasajeros comenzo a ser valorado no solo por su funcion logistica, sino por su rédito
politico. Esto convirtio la expansién del transporte ferroviario en una herramienta de

adhesion electoral, ya que los pasajeros son votos, no asi la carga.

El énfasis en los pasajeros deja al transporte de carga ferroviario relegado
sistematicamente. Esto es problematico debido a que se consolida un cambio de
paradigma en el que, si antes se podia inferir que la infraestructura ferroviaria pensada
en la carga podia servir a los pasajeros, ahora la infraestructura para pasajeros sirve
a la carga. El transporte de carga aprovecha la infraestructura disefiada para el
transporte de pasajeros. En este sentido, la carga no es el objetivo central de la

inversion, sino una actividad complementaria que optimiza el uso de la red y mejora
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la rentabilidad de esta. A continuacion se repasan los tres grandes proyectos de

reactivacion ferroviarias en Chile2.

1.3.1. Master Plan Ferroviario

Posterior a los escandalos del Plan Trienal 2003-2005, en 2011, bajo el primer
gobierno de Sebastian Pifiera, se presentd el “Master Plan Ferroviario”. Este fue el
primer esfuerzo estatal para establecer una hoja de ruta para el desarrollo del tren. El
plan proponia un equilibrio entre el transporte de pasajeros y carga, asi como hacerse
cargo de la situacién econdmica y administrativa de EFE con respecto a la rentabilidad
y estabilidad de la empresa (EFE, 2012). El Master Plan se centré en tres ejes:
desarrollo de trenes de cercania (con foco en el transporte de pasajeros), reduccion
de pérdidas de EFE (medidas para mejorar la gestion) y la potenciacion del transporte
de carga. Sin embargo, el proyecto Rancagua Xpress® termind abarcando los
recursos de las inversiones para los trenes de carga al ser mas costoso que lo
presupuestado por el plan. Esto causé que los proyectos de infraestructura para el

tren de carga no se realizaran.

En 2011, la Asociacidon de Profesionales Ferroviarios manifestd criticas hacia la
gestion del entonces gobierno tras intentar presentar iniciativas para el Master Plan.
Segun expone el Diario UChile, la entonces subsecretaria Gloria Hutt desestimo las
propuestas exponiendo “4 para qué queremos trenes rapidos en Chile silos buses son
muy eficientes?” (Pacheco, 2011). Esto refleja que el foco no estaba totalmente
puesto en potenciar a largo plazo el servicio de ferrocarriles, inclusive con los
lineamientos del propio Master Plan presentados por aquel gobierno. La accion y la

inaccion con respecto al mejoramiento de una politica también es una sefal si se

2 Este andlisis se centra en tres grandes proyectos, Master Plan Ferroviario, Chile sobre Rieles y
Trenes para Chile debido a que son proyectos de largo plazo que denotan una mision estatal pero que
no han logrado sus objetivos para revitalizar el tren de carga. No se incluye el Plan Trienal 2003-2005
debido a los escandalos en los que se vio envuelto el proyecto, como las compras sin licitacion publica
de trenes usados a RENFE que llevé a la pérdida de la inversion y de la infraestructura, después de
una inversion de mas de 1.000 millones de pesos (Mufioz, 2022).

3 Tren Rancagua-Estacién Central
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considera que el modo ferroviario viene golpeado por la pérdida de competitividad con

respecto al rodoviario.

1.3.2. Plan Chile sobre rieles

El plan “Chile sobre Rieles” de 2019, bajo el segundo gobierno de Sebastian Pifiera,
repitic el patron del Master Plan, proponiendo mayor inversién y creacion de
infraestructura. Se prometié en ese entonces, a través de una inversion de 5.500
millones de ddlares, en la cual se esperaba triplicar los pasajeros a 150 millones
transportados y duplicar la carga transportada a 21 millones de toneladas para el afio
2027, pero que publicamente apuntaba fuertemente a la comunicacion del tren de
pasajeros (Division de Organizaciones Sociales, 2019; EFE, s. f.; MTT, s. f.). Sin
embargo, nuevamente se materializaron algunos proyectos de pasajeros y el de carga
quedd relegado. Aunque las razones no estan documentadas, es posible inferir que
los hechos derivados del Estallido Social y posterior pandemia del COVID-19 pudieron

afectar directamente a la aplicacion de las politicas prometidas.

1.3.3. Trenes para Chile

El plan mas reciente corresponde al plan “Trenes para Chile” del gobierno de Gabriel
Boric, que inicié en 2022. Heredando los proyectos pasados, y afiadiendo nuevas
iniciativas, el discurso expuso la importancia de avanzar en proyectos tanto para
trenes de carga como de pasajeros. Sin embargo, se ha centrado en el avance del
servicio de transporte para pasajeros. De hecho, la pagina gubernamental del plan
“Trenes para Chile” no da cuenta de avances para el tren de carga (Gobierno de Chile,
s. f.). Pese a esto, en 2025 se inicia el estudio de los beneficios estratégicos de la
habilitacién del tren Santiago-Concepcién (Alonso, 2025), lo que se considera como
un avance. Sin embargo, es posible poner en duda su materializacién dependiendo
de la continuidad que se le dé tras las elecciones presidenciales de 2025. Si bien se
han presentado avances como estudios de factibilidad y el inicio de operaciones de

tramos el tren de carga no ha sido parte de estos anuncios, y, con la mira puesta en
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las elecciones presidenciales de 2025, el futuro del tren esta no esta asegurado,
viendo como uno de los principales contendientes a ocupar la presidencia se refiere

al potenciamiento del tren como herramienta ideoldgica (Kast, 2025)*.

En sintesis, el sistema ferroviario de carga en Chile se encuentra condicionado por la
inercia politica en la cual se prioriza el transporte de pasajeros, por su peso electoral,
y que ha invisibilizado/aplazado las necesidades de infraestructura de la carga. Esta
situacion evidencia que la llegada de nueva infraestructura no es suficiente si no se
aborda el problema de manera integral. Urge, por tanto, una vision de Estado que
trascienda los ciclos gubernamentales y reconozca al tren como un motor estratégico
para el desarrollo del pais. El futuro del sistema no puede seguir dependiendo de

voluntades politicas de turno.

4 El candidato expuso: “Se superaron ciertas ideologias, antiguamente si no era por el tren, Chile no
se movia, y se descubrié que el camion era mas eficiente y rapido y que llegaba a los distintos puntos”.
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2. Preguntay objetivos de investigacion

El estancamiento del sistema ferroviario de carga en Chile no se puede atribuir s6lo a
la falta de recursos o desafios técnicos. La evidencia sugiere que podriamos estar
frente a un problema de caracter estructural y politico. Los antecedentes revelan una
profunda crisis que se compone de tres dimensiones que se interconectan: la
estructura institucional que ha sido debilitada y fragmentada a través de su historia;
las dinamicas de poder que favorecen a otros modos de transporte; y, como resultado,
politicas publicas insuficientes marcadas por la inaccion o falta de vision estratégica

de Estado para fortalecer un sistema clave como el ferroviario.

Dado lo anterior, y para comprender en profundidad la problematica del
estancamiento, se plantea la siguiente pregunta de investigacion: ¢ De qué manera
los factores institucionales y las dinamicas de poder influyen en las politicas

publicas orientadas al fortalecimiento del sistema ferroviario de carga en Chile?

2.10bjetivo general y especificos

Para responder la pregunta de investigacion se propone el siguiente objetivo general:
Analizar los factores institucionales y de poder que influyen en las politicas
publicas orientadas al fortalecimiento del sistema ferroviario de carga en Chile.

Los objetivos especificos son:

1) Caracterizar las dinamicas de poder, intereses y conflictos entre los actores
clave que influyen en el desarrollo del sistema ferroviario chileno.

2) Analizar experiencias internacionales de reactivacion ferroviaria en marcos
institucionales comparables al chileno.

3) ldentificar areas de mejora para el diseio de politicas orientadas al

fortalecimiento del sistema ferroviario.
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3. Planteamiento metodolégico

En este apartado se presenta el planteamiento metodologico que utiliza este estudio.
En él se desarrollan el enfoque del estudio, la unidad de andlisis, las fuentes, las
técnicas de recoleccion y las estrategias de analisis de la informacion. La
investigacion tiene como caso de estudio el sistema ferroviario de carga de Chile, el

cual corresponde también a la unidad de analisis.

3.1Enfoque general

El estudio utiliza un enfoque cualitativo, ya que quiere comprender en profundidad los
factores que influyen y condicionan las politicas que buscan fortalecer el sistema
ferroviario de carga en Chile. En este sentido, se basa en el paradigma constructivista
social, el cual sostiene que la realidad es construida a través de las experiencias y
significados que son atribuidos a un problema por parte de los actores que inciden en
el sistema (Creswell, 2009). Este paradigma es adecuado para explorar percepciones,
discursos y dinamicas de poder que configuran el problema de estudio (Vasilachis de
Gialdino, 2016).

Esta aproximacion es idénea para analizar el problema presentado bajo los conceptos
del polity, politics y policy. De acuerdo con lo expuesto por Kaid y Holtz-Bacha (2008)
por el lado del polity permite explorar las interpretaciones de las estructuras
institucionales, sus leyes, planes y normas. Por el lado del politics permite identificar
los conflictos, intereses y narrativas de los actores clave, y la dimensién del policy
permite examinar los resultados y los procesos de las politicas publicas
implementadas. En este sentido, se puede exponer que la naturaleza del objeto de
estudio radica en el interés de ahondar en el “cémo” y el “porqué” de un fenémeno
(Flick, 2007).

En el marco de este enfoque cualitativo, se utiliza el estudio de caso como

aproximacion especifica, que es definido como la exploracion en profundidad de un
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sistema delimitado y complejo (Stake, 2010). Para especificar mas aun el estudio de
caso, se utiliza su aproximacion instrumental (Creswell, 2009), es decir, esta
derivacion metodoldgica se elige no por el caso en si mismo, sino porque el caso
chileno del transporte ferroviario sirve como instrumento o lente para lograr la
comprensiéon de un fendbmeno mas amplio. En ese sentido, el caso especifico se utiliza
para analizar la dificultad de generar cambios y avanzar en politicas publicas
complejas y de largo plazo, esto permitiria entregar un aprendizaje no solo para el
sistema ferroviario, sino que podra transferirse a otras politicas publicas que estén
estancadas. Es por eso que esta investigacion se hace cargo de comprender este
estancamiento de la politica de carga ferroviaria en su contexto, evidenciado a través

de multiples fuentes que se expondran posteriormente (Yin, 2011).

Para asegurar un rigor metodologico esta investigacion se guia por criterios de calidad
propios del enfoque cualitativo (Hernandez Sampieri & Mendoza Torres, 2018). La
estrategia que se utiliza para fortalecer la credibilidad de los hallazgos sera la
triangulacion de fuentes (Flick, 2007). Esto consiste en contrastar la informacién
obtenida para construir una visibn mas completa del fendmeno. De manera
complementaria, para fomentar la transferibilidad de los hallazgos, se realizdé una
descripcion densa para proveer un contexto robusto que permita juzgar la pertinencia
de los resultados de esta investigacion a otras situaciones (Hernandez Sampieri &
Mendoza Torres, 2018).

3.2 Unidad de analisis

En este estudio se utiliz6 como unidad de analisis el sistema ferroviario de carga en
Chile. Utilizar esta unidad de analisis permitié analizar a profundidad cémo el la
interaccion entre el marco institucional y las dinamicas de poder entre los actores
influyen en las politicas publicas. En este sentido, el estudio adopta una perspectiva

nacional del problema, ya que este es un problema a nivel pais.
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3.3 Fuentes, técnicas de recoleccién y analisis de la informacién

En este estudio se utilizaron multiples fuentes de evidencia (primarias — entrevistas
semiestructuradas — y secundarias — revision documental de planes de desarrollo y
de registros historicos de las redes ferroviarias de México, Filipinas y Estados Unidos)
en conjunto con una combinacion de distintas técnicas de recoleccion de datos que
son fundamentales para comprender profundamente este fendmeno. Las principales
fueron las entrevistas semiestructuradas a actores clave y la revision documental.
Este trabajo finaliza con una triangulacién metodolégica que permite fortalecer la
credibilidad de los hallazgos (Flick, 2007), que se explica mas adelante en este
apartado. A continuacion, se detallan cada una de las técnicas que se utilizaron en

esta investigacion.

3.4 Entrevistas semiestructuradas

La fuente primaria de informacion corresponde a las entrevistas semiestructuradas.
Esta técnica permite explorar con mayor profundidad la dimension de la politics, ya
que captura las percepciones, interés, conflictos y significados que los actores le
entregan al sistema ferroviario de carga en Chile (Kvale, 2011). En ese sentido, la
entrevista semiestructurada se caracteriza por ofrecer un balance en la pauta de
entrevista ya que permite tener flexibilidad tematica ante temas emergentes que se
den durante la conversacion, lo que significa un entendimiento mas profundo entre

entrevistador/entrevistado (Brinkmann, 2013).

De acuerdo con lo anterior, con el fin de poder incluir las diversas perspectivas de la
tematica tratada en este estudio las personas entrevistadas fueron seleccionadas a
través de un muestreo tedrico, ya que era necesario entrevistar a actores que
permitieran entender la problematica (Martinez-Salgado, 2012). Se entrevistaron 8
actores clave que representan los diversos roles identificados. Los entrevistados se
pueden categorizar en dos grupos actores publicos (que incluyen a representantes

del MTT, EFE, Empresa Portuaria de San Antonio) y actores privados (operadores
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logisticos, representantes gremiales y expertos). Los subgrupos que cada uno
representa tienen miradas unicas, criticas y diversos problemas e intereses con
respecto al sistema ferroviario de carga, y es ahi, desde la distincién de distintos

grupos de accion donde la riqueza de la informacion se desprende.

El contacto con las personas entrevistadas fue coordinada a través de la contraparte,
la cual realizé el rol de contacto directo entre el investigador y los entrevistados. Se
les envié un mensaje a través de WhatsApp o correo electronico a las personas
contactadas presentando el estudio brevemente, explicando como funcionaria la
entrevista, adelantando la informacion presente en el consentimiento informado, como
confidencialidad (ver Anexo IlI) y comunicando la autorizacién y respaldo para realizar
la investigacion por parte del Comité de Etica de la Universidad Diego Portales (ver

Anexo IlI).

Debido a la dispersion geografica y disponibilidad horaria de los participantes, la
totalidad de las entrevistas se realizaron de manera online a través de la plataforma
Google Meet. Para asegurar la rigurosidad de este proceso, se siguieron las
directrices de Salmons (2014) respecto a la realizacion de entrevistas sincronicas
digitales. Esto implicé una gestion proactiva del rapport mediante comunicacion
constante previas a la entrevista a través de WhatsApp y correo electronico, ademas
de la realizacion de pruebas técnicas de sonido y video antes de iniciar la entrevista,
y al momento de recibir a la persona entrevistada para demostrar seguridad ante la
herramienta tecnoldgica. Asimismo, se consideraron aspectos éticos y situacionales
criticos del entorno virtual, tales como el manejo de posibles distracciones y la
garantia de privacidad para evitar interrupciones con informacién confidencial durante

el encuentro.

Todas las entrevistas se realizaron de manera telematica (Google Meets) y fueron
gestionadas a través del correo institucional de la Universidad Diego Portales, pero
grabadas a través del correo personal debido a los requerimientos de la plataforma

para poder grabar reuniones®. Las entrevistas variaron entre los 30 minutos (por

5 Google Meets permite grabar reuniones al tener disponible 2TB de memoria en la nube a través su
modelo de suscripcion, a lo cual no se podia acceder a traveés de la cuenta institucional, pero si de una
personal (Google, s. f.).
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disponibilidad horaria) a hasta 1:20 hrs., en general todas las personas entrevistadas
estuvieron dispuestas a comentar y estaban interesadas en exponer sus puntos de
vista, algunas personas fluyeron con mayor facilidad que otras, pero aun asi se logro
incentivar la conversacion entre el entrevistador y la persona entrevistada. Las
grabaciones quedaron alojadas en la nube personal del investigador debido a
limitaciones del servicio de Google Drive®, posteriormente se cambiaron a un archivo
de sélo audio. Las entrevistas posteriormente fueron transcritas de acuerdo con los
permisos de uso de nombre de los y las participantes. Aunque el consentimiento
informado fue entregado por correo electronico o por WhatsApp, este fue conversado
en antes de iniciar las entrevistas para confirmar la informacion y permisos entregados
por las personas entrevistadas. Las entrevistas fueron transcritas con la herramienta
de Inteligencia Atrtificial Transkriptor. Posteriormente la transcripcion fue revisada en

detalle para corregir los errores de la transcripcion automatica.

Los entrevistados contactados se agruparon de la siguiente manera: 3 actores
publicos, 3 expertos y 2 privados. En este sentido, solo 1 de los 8 entrevistado no

permitié el uso de su nombre en el texto. A continuacion se presenta el listado:

6 Google permite grabar reuniones con una suscripcion de almacenamiento de al menos 2TB. Esta
suscripcion se compro a través de la cuenta personal del investigador y no institucional, lo cual fue
explicado en cada entrevista.
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Tabla 3. Personas entrevistadas

Caddigo Nombre Rol
Experta 1 Paula Bunster CO”S”'W& gerepte
comercial Forbis
Académico Estudios
. . Urbanos y Territoriales de la
Experto 2 Oscar Figueroa Pontificia Universidad
Catdlica de Chile
Experto 3 Gonzalo Pérez Consejo Politicas de

Infraestructura

Representante MTT

Antonio Dourthe

Coordinador Desarrollo
Logistico Ministerio de
Transporte y
Telecomunicaciones

Representante Empresa
Portuaria San Antonio

Rodrigo Urzua

Gerente de Planificacion y

(EPSA) Desarrollo
Representante EFE’ Omitido Omitido
Representante Gerente Comercial
Ferrocarriles del Pacifico| Aquiles Merino Desarrollo y
SA (FEPASA)

Representante Sociedad
Nacional de Mineria

Reinaldo Salazar

Gerente de estudios

Para garantizar la robustez e integridad de la investigacion se adoptaron los criterios
de excelencia para la investigacion cualitativa propuestos por Tracy (2010) en la que
se asume que la calidad trasciende el cumplimiento de requisitos burocraticos, sino
que se amplié la ética procedimental hacia una ética relacional y situacional bajo las
circunstancias especificas de la interaccion con cada participante como la sinceridad
(no conocimiento absoluto del sistema por parte del investigador) y ética (situaciones
que se puedan dar, contextos, etc.). Por ejemplo, algunas de las personas
entrevistadas contaban con 30 minutos por disponibilidad horaria, otras se
encontraban en sus casas y fueron interrumpidos por hijos, otras personas se

encontraban de vacaciones, etc. Asimismo, el criterio de sinceridad, bajo la constante

Fuente: Elaboracién propia

7 El representante de EFE no autorizé el uso de su nombre.
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reflexividad, se mantuvo transparencia con respecto a los sesgos, limitaciones e
influencia en el proceso de recoleccion de datos. Esto se ejemplifica a través de
exponer situaciones, conocimientos venidos el prejuicio o dudas con respecto al
funcionamiento del sistema, lo que permitié no sdélo profundizar el rapport sino que
también que los entrevistados ahondaran de una manera mas clara los temas

tratados.

El método que se utilizd para analizar las entrevistas corresponde al analisis tematico
de Braun & Clarke (2012) que consiste en las seis fases de familiarizacion con las
entrevistas (transcripcion, lectura y relectura, notas y registro de impresiones).
Generacion de coédigos, busqueda de temas, revision de temas, definicion y
nombramiento y la elaboracion del texto. La herramienta para el analisis que se utilizé
fue Google Gemini 3.0 a través de una gema especifica que se encuentra en el Anexo
V.

El uso de Gemini fue una decision tomada para poder incluir esta herramienta al
analisis tematico de entrevistas. En un principio se realizé una busqueda para poder
identificar como otros investigadores han utilizado la herramienta y se logré identificar
el uso de Gems especificas alimentadas de manera personal (es decir, subirle los
textos académicos que debia usar como referencia) para poder limitar el conocimiento
contextual. Con esto se apuntaba a limitar la manera en que se analizaba el contenido.
Al terminar de crear el Gems se subieron las transcripciones, anonimizadas bajo los
nombres de la tabla 3 y lo cual fue realizado de manera manual, la subida fue
directamente al chatbox, por lo que, las entrevistas no quedaron alojadas en la
herramienta. Las primeras pruebas realizadas con la herramienta fue pedir un
panorama general para revisar si tenia sentido lo que me mencionaba, lo cual si tenia,
pero tendia a redundar con la informacion subida. Si bien esta herramienta es util para
revisitar el contenido de una manera distinta, no escapa de la generalizacion sin
profundidad que puede demostrar en otros contextos. En este sentido las notas de
campo del investigador son vitales, asi también lo son la visita constante y de manera
manual a cada entrevista para poder asegurar la precisién segun lo expuesto por cada

entrevistado.
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3.5 Revision documental y método comparado

La fuente secundaria que utiliza esta investigacién fue la revision documental. Se
analizaron documentos publicos como leyes, informes técnicos, planes estratégicos,
legislacion vigente y literatura relevante (Yuni & Urbano, 2014). Este analisis no busca
solo describir los documentos, sino que a través de la interpretacion del discurso y los

supuestos que subyacen a ellos generar conocimiento (Rapley, 2014).

Dentro de esta revision documental se utilizé el método comparado con el fin de poder
contrastar experiencias a las problematicas que surgen tanto de las entrevistas como
las que se pueden observar en documentos oficiales de expertos (mencionados
brevemente en los antecedentes). Por ello se realizé una comparacion estructurada
y enfocada en las experiencias internacionales (George & Bennett, 2005), usandolas
como un espejo heuristico, es decir, no para imitar las soluciones, sino como
herramienta para comprender de mejor manera las particularidades, bloqueos y

potencialidades del caso de estudio de Chile a través del contraste.

Los casos seleccionados corresponden a experiencias que muestran elementos
relevantes que podrian ayudar a comprender como romper con la condicién de

estancamiento del sistema chileno. Los casos seleccionados son:

México: Se considera por la situacion de privatizacion y consecuente fragmentacion
institucional. Este caso especifico podria ofrecer lecciones sobre los desafios en un

sistema ferroviario dominado por actores privados y fragmentados.

Filipinas: Se considera su proceso de reactivacion ferroviaria con financiamiento
internacional. Esto lo convierte en un caso relevante de analisis, especificamente al
superar décadas de abandono y la construccién del apoyo politico que necesitaba su

sistema ferroviario para cambiar de paradigma.
Corredor Alameda (California, EE.UU.): Se considera por la manera en que lograron

solucionar los problemas derivados del aumento de carga a través de innovacion en

la gobernanza y resolucion de conflictos puerto/ciudad. Este caso es relevante ya que
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una Agencia de Poderes Conjuntos logro alinear intereses publicos y privados con el

fin de disefar y financiar infraestructura logistica.

3.6 Triangulacién

La estrategia que articula todas las técnicas de recoleccion es la triangulacion. Segun
Flick (2007), la triangulacion no se utiliza para buscar una verdad unica, sino para
construir una comprensién mas profunda. Al combinar y contrastar sistematicamente
las distintas fuentes de evidencia, se fortalece la credibilidad de las interpretaciones

que se realicen posteriormente (Hernandez Sampieri & Mendoza Torres, 2018).

En este sentido, la triangulacion consiste en articular la informacién recopilada
anteriormente, la cuales tienen distintos formatos, légicas y contenidos. Una vez
realizado esto se contrasta la dinamica con como ha sido solucionado por algun caso
comparado. Este proceso de convergencia de la evidencia dota de robustez a las

conclusiones de este estudio (Yin, 2011).
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4. Analisis: Entendiendo la anatomia del estancamiento

Este apartado se propone diseccionar las causas de la condicion de estancamiento
del transporte ferroviario de carga en Chile. El analisis trasciende la superficie técnica
en la que se ha mantenido la discusion y se centra en las dimensiones politicas e
institucionales del problema. Esta seccion se estructura a partir de la evidencia de las
entrevistas y el contraste con experiencias internacionales. Se inicia con el
diagnostico de las barreras estructurales percibidas por los actores clave, seguido de
una revision de casos comparados que ofrecen luces sobre la gobernanza de largo
plazo, y finaliza con la identificacion de areas de mejora que permitan superar la

inercia del sistema.

4.1Diagnostico desde los actores, barreras estructurales e institucionales

La informacion recopilada reveld que la actual configuracion del mercado logistico de
carga presenta una falla de disefio que va mas alla de la simple competencia o
inaccion del Estado ante proyectos de infraestructura. Existe un consenso entre los
actores consultados sobre la existencia de un paradigma carretero, sostenido por
asimetrias de costos y una politica estatal que ha relegado la carga por debajo del
transporte de pasajeros. A través del analisis tematico de entrevistas, esta seccion
explora los hallazgos realizados a través de las entrevistas de factores econémicos,
politicos y metodoldgicos que han creado un circulo vicioso de baja inversion y rigidez
logistica. A su vez, los mega proyectos que necesitan y desafian las capacidades

actuales del sistema ferroviario necesitan de cambios forzosos.

4.1.1 Desequilibrio estructural

El analisis realizado sugiere que el mercado de transporte de carga en Chile no opera
bajo condiciones de competencia iguales para los distintos medios. Existe una
distorsion estructural que favorece al modo rodoviario, o que generaria incentivos al

uso del transporte de camion, lo que a su vez, impide el crecimiento del ferrocarril.

30



En ese sentido, el factor critico es la asimetria en la estructura de costos. Por un lado,
el transporte por camion se beneficia de la utilizacion de una infraestructura publica
financiada socialmente y con subsidios a los combustibles. Por otro, los operadores
ferroviarios deben internalizar la totalidad de los costos del uso de la infraestructura a
través de pago de tarifas, limitaciones horarias, limitaciones fisicas (tamafo, altura,
peso) que les limita el uso de la infraestructura existente. Esto se expresa a través de
lo sefalado por la Experta 1 (Consultora, gerente comercial de Forbis) “todos los

chilenos estamos subsidiando el transporte de camiones”.

Adicionalmente, el ferrocarril enfrenta una rigidez logistica inherente al modo,
problema conocido como “la ultima milla”. A diferencia de la flexibilidad en los
trayectos en camion, el tren requiere inversiones dedicadas para llegar al cliente final.
En este sentido, el representante de FEPASA explico que la ausencia de la
conectividad industrial (vias férreas con conexién directa a las empresas) obliga a
realizar transbordos del cargamento de mayor costo, esto, segun su explicacién,
erosiona la ventaja del tren incluso en largas distancias. Esto también devela una falla
de la planificacion territorial en la que la industria y el tren se han desacoplado, lo que

hace la logistica ferroviaria ineficiente para nuevos clientes.

De acuerdo con lo anterior, se expone una idea que ha fue revisada en el apartado
de antecedentes del presente estudio: el paradigma carretero. EI Experto 2
(Académico Estudios Urbanos y Territoriales PUC) va un poco mas alla y expone que
existe una ideologia instalada en el aparato y la opinidon publicos que favorece al
transporte por camion. El Experto 2 expone que la evaluaciéon de proyectos favorece
la inversién de corto plazo, donde el camién gana, puesto que el camion que no paga
la infraestructura... es mucho mas interesante y en 10 afios tiene un rendimiento alto”.
De acuerdo con esto, expone que la influencia que tiene el sector camionero en
politica es alta, en especial durante las elecciones, por lo que desafiar el statu quo

representaria un alto costo politico.

La inversion es entonces una paradoja también, el representante de FEPASA expuso
un dato técnico que es importante: “un kilbmetro de via férrea... anda del orden del
millén de ddlares. Un kildbmetro de camino debe estar del orden de los 5 millones de

ddlares”. En este sentido, expone que si bien la via férrea es mas barata de construir,
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el costo de infraestructura beneficia mas por el lado del camino, que de las vias
ferroviarias puesto que la infraestructura que utiliza el camion también la pueden

utilizar las personas.

Ademas, el Experto 3 y el representante de SONAMI aportan visiones sobre la
demanda del servicio logistico. El Experto 3 por su parte, expone que para que el tren
sea rentable “necesita volumenes, altos volumenes”, lo que limita el mercado a
grandes clientes. El camion, en cambio, entrega soluciones inmediates para cargas
fraccionadas. Al respecto, el representante de la SONAMI explica que si bien el 95%
de la produccién minera que corresponde a las grandes empresas pueden costear y
decidir si necesitan trenes privados o mineroductos; el 5% que corresponde a las
pequefias y medianas empresas mineras necesitan de infraestructura férrea para
poder bajar sus costos. El problema es que estas no pueden costear vias férreas
internas, ya que no tienen el volumen que justifique el uso de un tren propio y quedan
a disposicion del transporte por camién. Sin embargo, el representante SONAMI
recuerda que si bien el camioén es flexible en su ruta, el tren puede transportar mucha
mas carga de la que pueden transportar muchos camiones y por ende, aliviando la

congestion vehicular.

El desequilibrio estructural del sistema ferroviario de transporte de carga no es una
falla momentanea del mercado, sino una caracteristica del disefio de transporte de
carga en Chile. El sistema fue optimizado para la flexibilidad que entrega el camion
por sobre la eficiencia del tren. Revertir esta situacion no sélo supone emparejar las
condiciones, sino la voluntad de enfrentar costos de corto plazo a cambio de
beneficios sistémicos de largo plazo. Esto hace mucho mas sentido cuando el
representante de EPSA expone que la infraestructura tanto portuaria como ferroviaria
son duraderas con un buen mantenimiento, en las que se puede hablar de cambios o
mejoras mas drasticas sobre los 60 afios, especialmente al tener en cuenta que esta

puede llegar a durar 100 afos.
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4.1.2 La metodologia de evaluacidn de inversiones estatales y el rol del

Estado

Este apartado aborda una de las causas del estancamiento: la desconexidon entre
ciclos de inversion ferroviaria y ciclos politicos y de evaluacion financiera del Estado.
El analisis reveld que el Estado ha operado bajo una logica de subsidiariedad y libre
mercado, delegando el desarrollo del transporte de carga casi exclusivamente a la
iniciativa privada. Bajo este paradigma, la intervencion publica se rige por la oferta y
demanda, en la cual el estado solo invierte cuando existe una demanda consolidada
o rentabilidad social inmediata. Esta postura genera un circulo vicioso, pues sin una
oferta de infraestructura previa, la demanda de transporte de carga no logra

desplazarse desde los camiones a los trenes.

Los entrevistados expresaron de manera consensuada que el Estado se encuentra
en una encrucijada metodoldgica, ya que existe una dicotomia entre la rentabilidad
social y la rentabilidad logistica. El pasajero es una prioridad politica. La Experta 1
expone que “los pasajeros de trenes votan y una tonelada de acero no vota”. Esto
generaria que las politicas publicas se concentren en los pasajeros porque, segun
sus palabras, “es bien visto que ayude a las personas... pero no es bien visto que el
gobierno ayude a la empresa”. Esto es replicado, parcialmente, cuando el
representante del MTT expone que el Estado esta dispuesto a invertir cuando existe
un beneficio social cuantificable, como el ahorro de tiempo, reduccion de accidentes
y lo que se justifica como “poner la plata que falta”. En ese sentido, se considera la
carga como un negocio privado que debe ser rentable por si mismo, y eso hace que

el Estado no esté dispuesto a invertir en esta materia.

Esto abre un nuevo punto de vista la cual se podria plantear como: la “trampa
metodoldgica”. Los entrevistados de EPSA, Experto 2 y representante de EFE
identificaron un problema no sélo de voluntad, sino una barrera metodolégica. El
representante de EFE expuso que aunque los negocios son distintos (pasajeros y
carga) “aplica la misma metodologia”, o que obliga a los proyectos de carga a
justificarse socialmente (como reducir accidentes o congestion), lo que es dificil de

modelar y validar metodolégicamente.
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El representante de EPSA y el Experto 2 profundizaron en que existe una especie de
miopia temporal en referencia a la ventana de 20 afios con la que se evaluan los
proyectos. El Experto 2 describe que el sistema “favorece la inversion reducida y los
resultados de corto plazo”. El representante de EPSA cuenta, por su lado, que si bien
es dificil que veamos las consecuencias tedricas de las mediciones (la entrada y
salida de 20.000 camiones hacia y desde San Antonio), es complicado medir el
impacto directo que puedan tener politicas de infraestructura para transporte de carga

y poder justificarla con la sociedad.

A su vez, se realiza una critica al rol del Estado en politicas de infraestructura. El
Experto 2 expone que existe una ideologia anti ferroviaria. Sostiene que se instald la
idea de que el tren es ineficiente y generd una politica de Estado de no planificar a
largo plazo. Por su parte, el representante del MTT expone que efectivamente el
Estado es precavido con respecto a estas inversiones: “Si no hay plata no hay tren”,
dando a entender que no se pueden realizar inversiones en un contexto de recursos
limitados, en especial si no existe una demanda que justifique la inversién de
infraestructura. De manera mas simple es la idea de que si no podemos respaldar el
uso de la infraestructura con los ingresos potenciales (o beneficios sociales) no se

realizara la inversion.

De acuerdo con lo anterior, el estancamiento no solo se resolvera con buena voluntad
0 cambios de contratos. Requiere un cambio de paradigma también en la evaluacion
metodoldgica de las politicas en la que se pueda justificar mayor inversion en
infraestructura ferroviaria. Sin embargo, se podria inferir una problematica distinta
sobre cémo el Estado decide o no usar recursos. Pensar en una evaluacion
diferenciada podria ser complicado ya que ¢por qué se habria de evaluar una sola
politica de manera distinta por sobre las otras politicas existentes?
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4.1.3 Tension en la red mixta: la prioridad del pasajero sobre la carga

Este tema aborda el conflicto en la administracion de la infraestructura ferroviaria de
la zona centro-sur (administracion de EFE). El analisis reveld que la convivencia de
ambos modelos de negocio sobre una misma via férrea no es simétrica, sino
jerarquica, lo que resulta en un desplazamiento de la carga en favor de la movilidad

urbana.

La Experta 1 fortalece la idea de la paradoja ya que: “Los pasajeros de trenes votan
y una tonelada de acero no vota”. Esto explica por qué los gobiernos concentran sus
esfuerzos en inaugurar servicios de pasajeros y no servicios de carga. De acuerdo
con esto, el Experto 2 expone que para los ciclos politicos, las inversiones se hacen
en tramos cortos pensados en pasajeros porque son “mas simpaticos, mas popular”
en comparacion a inversiones estructurales y costosas como son las que requiere la

carga, en especial para tramos de larga distancia.

Los desvios de recursos por eventualidades politicas o sociales afectan el
presupuesto de los planes de inversion para carga. El Experto 3 expone el ejemplo
del Plan de Incentivo de la Carga Ferroviaria (PICAF) del Master Plan Ferroviario del
primer gobierno de Sebastian Pinera, donde los sobrecostos del proyecto Santiago-
Nos fueron obtenidos del plan de reactivacion ferroviaria de carga. Segun expuso el
Experto 3 “todos los recursos que estan destinados para la carga se pasaron al tema

de pasajero y el tema de carga quedo botado”.

Otro tema que surge del analisis es el desplazamiento a través de horarios. Diversos
entrevistados como el representante EFE, MTT y FEPASA expusieron que un tema
importante para tener en cuenta para el tren de carga es el uso compartido de las vias
existentes. Exponen como la complejidad del uso compartido de las vias en la que se
ejemplificd con el caso de Merval de Valparaiso donde el disefio del metro regional,
que cuenta con cierta regularidad durante el dia, dejo relegado el transporte de carga
en la ciudad de Valparaiso ya que sélo tienen alrededor de 5 horas para funcionar.
Ademas enfrenta mas limitaciones que en otros sectores debido a que la
infraestructura que se habilitd posteriormente fue pensada para carros de pasajeros
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y no de carga, por lo que el peso, longitud y otros aspectos terminaron por quedar
cortos para poder transportar mas carga. En una situacién similar, el representante
de FEPASA expone que la restricciones horarias es un tema para tener en cuenta
para la zona centro-sur ya que “el tren de carga solamente puede operar en una
ventana entre las 23 horas y las 5 de la mafana”. De igual manera, el representante
de EPSA expuso que el tren urbano “practicamente el 80% de los blocs® posibles de
operar”. Esto generaria un impacto en la competitividad frente al camién de carga. En
general los distintos entrevistados concuerdan en que esto no es necesariamente un
peligro. El representante de FEPASA expone que la infraestructura que se maneja en
politicas de pasajeros es util para el tren de carga puesto que los proyectos de
pasajeros cuentan con mejores condiciones o materiales en las vias. En este caso
explicé que las vias de pasajeros al ser construidas con hormigon y no madera
permite transportar mas peso en un solo tren, lo que lo hace mas seguro que en zonas

gue no tienen esos materiales.

En las entrevistas se logra identificar una critica nueva en el contexto de esta
investigacion: el rol dual de EFE. La Experta 1 expone que “cuando EFE administra
los pasajeros es juez y parte porque administra trafico tanto para pasajeros como para
carga”, lo que generaria ineficiencias ya que el controlador podria favorecer a sus
propios trenes. En ese sentido el representante de EPSA expone que EFE “tiene mas
vocacion de pasajero que de carga” y esto podria influir en las decisiones estratégicas
de EFE, ya que el transporte de pasajeros es el “Core business” de la empresa.
Retomando el ejemplo de Merval en Valparaiso, el mismo representante de EFE
asume culpa como institucion, ya que se “hipotecé el desarrollo del transporte de

carga” y admite que la infraestructura “es muy restrictiva para el transporte de carga”.

De acuerdo con lo anterior, se da a entender que el estancamiento del transporte de
carga también es un dafo colateral del éxito de las politicas de trenes de pasajeros.
Esto implica que sin una inversion masiva que permita segregar vias, o desvios
exclusivos, la carga seguira siendo funcionalmente incompatible con una red de

pasajeros al alza.

8 Bloques de horario
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4.1.4 Estancamiento desde el mercado

El analisis de las entrevista revel6 que el estancamiento de carga no sélo se ha
percibido como un problema de infraestructura o de voluntad, sino también como un
equilibrio de mercado. Esta situacién fue fomentada por las barreras de entrada a
nuevos actores al transporte de carga en la red ferroviaria que les imponian al menos
un 45% de costos mas altos que la competencia ya instalada (FEPASA y Transporte
Ferroviario Andrés Pirazzoli SA (TRANSAP)).

En ese sentido, tanto el representante del MTT como el Experto 2 sefalaron que las
empresas de este sector se comportaban conservadoramente, ya que tenian la
rentabilidad econdmica deseada y no buscaban estresar mas la empresa buscando
nuevos mercados. En ese sentido, la Experta 1 fue un poco mas alla con la critica y
expuso “se estan peleando los clientes... que son los mismos clientes”, a su vez
profundizé en que la cantidad de clientes del sistema no aumenta, sino que se
mantienen. Es por ello, que las empresas que mueven carga compiten por clientes ya
establecidos en el sistema ferroviario y no buscan incentivar la aparicion de mas

clientes para diversificar el negocio, y por ende, aumento de la carga transportada.

Relacionado a esto, se identificd en la entrevista al representante MTT que el reciente
nuevo contrato de Open Access podria mejorar esta situacion, puesto que incentiva
la competencia en un sistema con dos actores unicos y en la cual se romperian las
barreras de entrada de nuevos actores a la red ferroviaria. El representante de EFE
expuso que esto responde a un cambio de vision estratégica de la empresa, ya que
no solo buscan expandir la red, sino mas bien “cambiar la historia”. En un principio, el
representante de EFE reconocié que existid resistencia al cambio por parte de
FEPASA y TRANSAP, quienes manifestaron incertidumbre ante el nuevo modelo de
contrato Open Access. Sin embargo, tras una serie de conversaciones, los actores
privados se abrieron a participar en el nuevo esquema bajo la premisa de una “torta
mas grande”, en la que el aumento significativo de la carga a transportar resultaria en
un beneficio transversal para el sistema ferroviario. Esto se confirma con lo expuesto

por el Representante de FEPASA que expuso de buena manera que el cambio de
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contrato hacia el Open Access “deja en la practica una igualdad de condiciones”. Sin

embargo, esto recién tendria efectos en 2027.

4.1.5 El gran proyecto, el desafio mas cercano

En 2025 el proyecto del puerto externo del Puerto de San Antonio se encuentra en
periodo de aprobacion o rechazo. Esta inversién supone una expansion del Puerto de
San Antonio que todos los entrevistados concuerdan en que es un proyecto que, sin

una inversién en ferrocarriles, podria colapsar las carreteras y San Antonio.

El dato mas revelador lo entrega el representante de EPSA, quien explica que mover
los 6.000.000 de contenedores que implica esta expansién del puerto supondria
“20.000 camiones diarios de entrada (al puerto) y 20.000 de salida (del puerto)”,
volumen que “ni con toda la capacidad de la ruta 66... y todo el sistema vial no da
para mover”. En este sentido, el representante de EPSA advierte que sin el tren la
capacidad del puerto se reduciria drasticamente: “Vamos a tener capacidad para
cargar y descargar 6.000.000 de contenedores, pero no vamos a tener capacidad de
sacar mas de 3.000.000. En ese sentido el Experto 3 respalda esta vision afirmando
que “San Antonio no tiene ninguna posibilidad de sobrevivir con la cantidad de carga
que debiera entrarle si no hay una alternativa ferroviaria”. Bajo el alero del Estado, el
comentario del Representante del MTT es el siguiente: “las carreteras no van a ser
suficientes” y que sin el tren, el sistema de transporte tendria costos “cerca de los mil

millones de dolares”.

Sélo la expansion del puerto supone un shock en la demanda de carga. El
representante del MTT expone que implica mover “1.5 millones de TEU® que significa
15 millones de toneladas... eso es mas que el 100% que transportamos”. Esto
muestra que un solo mega proyecto puede justificar la inversion en infraestructura que
el Estado no ha hecho anteriormente. El desafio entonces radica en la coordinacién

y financiamiento del proyecto. El representante de EPSA expone que este tipo de

9 TEU significa Twenty-foot Equivalent Unit, es la una unidad de medida que refiere a contenedores
de 20 pies.
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proyectos conjuntos requieren financieramente certezas de que todas las partes
cumpliran lo prometido. Ejemplificé que si se piden 2 mil millones de ddlares, el banco
cuestionara la capacidad de evacuacion (de contenedores), a lo que buscaria
certezas con cuestionamientos como “4 esta seguro que va a haber un tren? Si no hay

certeza... me eleva muchisimo a mi el costo”.

En este sentido, el Puerto Exterior es un game changer para el sistema ferroviario. El
éxito de este depende de que el Estado pueda superar su propia fragmentacion
institucional y trate el corredor ferroviario como un proyecto mas alla del negocio de
carga, sino como la solucion de un problema latente por falta de infraestructura y una

necesidad para el desarrollo econémico de la region y del pais.
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4.2Los casos de reactivacion ferroviaria y la solucion en la gobernanza

En este apartado se presentan tres casos internacionales que responden a distintas
maneras de reactivar el sistema ferroviario. Los casos por si solos no representan la
respuesta para el contexto chileno, sino mas bien oportunidades para poder pensar
en una politica a largo plazo con respaldo en la experiencia internacional. Primero
tenemos a México, que después de una privatizacion de la red ferroviaria presentd
problemas operativos y fragmentacién, y gracias a politicas fuertes para reactivar el
servicio de pasajeros ha logrado construir infraestructura nueva a través de inversion
publica e inversion conjunta. Segundo, el caso de Filipinas, pais que, golpeado por la
Segunda Guerra Mundial y catastrofes climaticas, ha realizado inversiones publicas e
inversiones publica privadas para reconstruir su infraestructura critica. Finalmente se
presenta el caso de éxito para la gobernanza del Corredor Alameda de California,
Estados Unidos, el que da luces sobre como se puede construir una gobernanza
efectiva para potenciar un sistema que traiga beneficios no sélo en lo econémico, sino

a problemas que puede generar la convivencia urbano/ferroviaria a las personas.

4.2.1 Meéxico

El caso mexicano se centra en el proceso de privatizacion que desmanteld el
transporte de pasajeros. Este proceso se consolidd bajo tres gobiernos a finales del
siglo XX con politicas neoliberales de privatizacion de empresas estratégicas bajo
reformas constitucionales, las que permitieron que el sistema ferroviario fuera
privatizado. El apartado se estructura cronolégicamente y se destaca el punto legal
critico (reforma constitucional que permite privatizar al tren). Finalmente se abordan
las consecuencias de la privatizacion, impacto y eliminacion del servicio de pasajeros.
Posteriormente se analiza la estrategia de reactivacion que busca restablecer el
servicio de pasajeros a través de las actuales concesiones y programas de desarrollo
de infraestructura que mejorarian las condiciones econdmicas de diversas

comunidades, regiones y la conexién con economias aledafas.
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Historia

En el gobierno de Ernesto Zedillo Ponce de Leon, entre los afios 1994-2000, se
tomaron una serie de reformas estructurales que apuntaban a reducir el Estado e
impulsar la economia mexicana a abrirse a la economia global aplicando la légica
neoliberal. Entre una serie de privatizaciones, una de las mas importantes fue la de
los Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), la cual culmind con la concesion del
sistema ferroviario a empresas privadas entre los afios 1997 y 1999, cuyo resultado
fue la eliminacion de los servicios de transporte de pasajeros por tren (Arcudia, 2023;
Bernal, 2008; Lépez, 2020).

El proceso de privatizacion de las empresas en México comenzo en el gobierno de
Miguel de la Madrid, siguié con el gobierno de Carlos Salinas vy finalizé con Ernesto
Zedillo. Arcudia (2023) y Lopez (2020) exponen que el proceso de privatizacion
constituyé una serie de reformas que permitieron poco a poco privatizar diferentes
empresas estatales con el argumento de ser eficientes. Bajo lo expuesto por Arcudia
(2023), durante el gobierno de Miguel de la Madrid se privatizaron empresas que
segun la constitucion ya no eran consideradas estratégicas posterior a una reforma
constitucional, que segun Sacristan Roy (2006) eran empresas propiedad del Banco
Mexicano Somex y la banca de desarrollo Nacional Financiera. En ese sentido, las
reformas apuntaban a privatizar empresas estatales. Sin embargo, el sistema de
ferrocarriles quedd fuera de esta privatizacidén al ser considerada como éarea
estratégica de importancia estatal. Aun asi, las reestructuraciones financieras del

sistema de ferrocarriles apuntaban hacia un futuro privatizado.

En el gobierno de Carlos Salinas (1988-1994) se siguio con el proceso de privatizacion
de empresas no estratégicas (que eran definidas por la constitucion) (Arcudia, 2023).
Durante este periodo los ferrocarriles mexicanos vieron privatizados algunos
servicios, como el ferropuerto' de la Laguna y contenedores de Pantaco, y la
constructora nacional de carros de ferrocarril. Finalmente, durante el gobierno de
Zedillo (1994-2000) promulgd una reforma constitucional que permitié iniciar la

privatizacion del sistema de ferrocarriles bajo la I6égica en que el Estado pueda

0 Es una terminal ferroviaria en la que se maneja de manera eficiente el flujo de mercancias tanto
nacionales como internacionales, en estas terminales se almacenan, trabajan la logistica del
transporte de carga. Estas también conectan otros medios de transporte de carga.
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concesionar o permitir el uso de infraestructura, como la ferroviaria, lo que permitié

privatizar las vias:

“No constituirdn monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera exclusiva
en las siguientes areas estratégicas: correos, telégrafos y radiotelegrafia; petrdleo y
los demas hidrocarburos; petroquimica basica; minerales radioactivos y generacion
de energia nuclear; electricidad y las actividades que expresamente sefialen las leyes
que expida el Congreso de la Union. La comunicacion via satélite y los ferrocarriles
son areas prioritarias para el desarrollo nacional en los términos del articulo 25 de
esta Constitucion; el Estado al ejercer en ellas su rectoria, protegera la seguridad y la
soberania de la Nacidn, y al otorgar concesiones 0 permisos mantendra o establecera
el dominio de las respectivas vias de comunicacion de acuerdo con las leyes de la
materia” (Arcudia, 2023)""

Como se observa en el extracto anterior, la reforma aplicada considera los
ferrocarriles como areas prioritarias para el desarrollo nacional, pero abre la puerta a
que el Estado pueda otorgar concesiones/permisos, o que permitioé la privatizacion
de esta area estratégica. Esto generd que la red ferroviaria se fragmentara en
sistemas regionales y se dividiera en servicios integrados verticalmente, pensando en
el comercio hacia el norte (conexion de ferrocarriles en frontera de EE. UU. y la

conexion hacia Canada).

Existen diversas consecuencias derivadas de la privatizacion del sistema ferroviario,
en este sentido Lopez (2020) expone que como el impacto econémico en el desarrollo
de ciudades que basaron su economia en el ferrocarril. Como muestra, expone dos
casos: Nuevo Casas Grandes y Empalme. Estas ciudades vieron como la economia
municipal no pudo hacer frente al retroceso de la via férrea y aun buscan una actividad

economica que sustituya el motor econdmico y entregue cohesion social.

Si bien lo anterior es un ejemplo del impacto en dos zonas especificas, las criticas a

la privatizacion no tardaron en aparecer. Las politicas que apuntaban a mejorar las

" El texto de la reforma fue extraido directamente del trabajo de Arcudia (2023) ya que los links
proporcionados hacia la norma no estan funcionando.
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condiciones de los ferrocarriles terminaron por desmantelar el servicio de pasajeros,
crecio el de carga, pero fragmentado en que diversos actores concesionaban
trayectos de las vias y la aparicion de islas operativas de las mismas vias
(fragmentacién fisica), lo que causé un impacto laboral como despidos masivos, y se
ha cuestionado la valuacién de los activos ferroviarios y la transparencia del proceso
(SinEmbargo Al Aire, 2023).

Estrategia de reactivacion

En 2023 el expresidente mexicano Andrés Manuel Lépez Obrador (AMLO), a través
de un decreto presidencial que busco contrarrestar las medidas privatizadoras,
declaro el sistema ferroviario de pasajeros como un area prioritaria para el desarrollo
del pais (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2023). El decreto consistio en
reactivar el transporte de pasajeros a traves del uso de las vias de carga existentes y
la construccién de infraestructura nueva. El decreto insté a los concesionarios a
presentar proyectos para operar las rutas de pasajeros, y en caso de que algun
concesionario no presentare propuestas viables (en inversidén, tiempos,
modernizacion o no tengan interés) el Gobierno federal podria otorgar titulos de
asignacion, con los cuales podian otorgar titulos a entidades publicas para reactivar
estas zonas que el privado no pudo (Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
2023).

En complemento con la reforma del gobierno anterior, el primer informe de gobierno
de la presidenta Claudia Sheinbaum (periodo de gobierno 2024-2030) informé que al
sector ferroviario se le sumaran “mas de 3 mil kilbmetros” (Gobierno de México, 2025)
a través de diversos proyectos'. Los proyectos consideran la reactivacién del
transporte de pasajeros, pero también la actualizacidon y creacion de nueva
infraestructura ferroviaria de carga, proyectos que el mismo informe cataloga “que
consolidan la competitividad del transporte de mercancias y fomentan el potencial de

la interconectividad regional” (Gobierno de México, 2025). De esta manera se busca

12 Los proyectos que menciona el informe son el Tren Maya, Tren Interoceanico, Tren “El Insurgente”
y el Tren Suburbano al Aeropuerto Felipe Angeles.
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reactivar el transporte de pasajeros, pero invirtiendo en las misma infraestructura de

carga para conectarla, hacerla util tanto para la sociedad como para las empresas.

Parte del informe expresa que las obras en los corredores estratégicos restituyen al
ferrocarril como vértebra social para conectar familias, dinamizar economias
regionales e integrar de manera mas equitativa comunidades y entornos urbanos. El
foco de expandir la infraestructura es consolidar una red intermodal de transporte que
permita conectar el pais con los diversos puertos, aeropuertos, aduanas y centros
logisticos de distribucién con el enfoque de eficiencia logistica y soberania comercial
(Gobierno de México, 2025). De esta manera, a través de la inversion publica-privada
se reconectarian las vias fragmentadas fisicamente, rehabilitar el servicio de

pasajeros, y aumentar la carga transportada.

Los proyectos y compromisos expuestos en el informe gubernamental apuntan hacia
la conexion en el sistema ferroviario de las zonas que requerian ser conectadas para
mejorar la capacidad operativa, tiempos logisticos e infraestructura general, en donde
se rehabilitaron y consolidaron mas de mil kilbmetros de vias férreas. Otro avance, es
que establecieron convenios con entidades publicas, operadores y autoridades
portuarias para optimizar el uso de la infraestructura existente y planificar el desarrollo
de la infraestructura y sus normativas, lo que permitié tener una gobernanza mas
robusta para el sistema. Siempre apuntando a que el transporte por ferrocarril sea el
preferente para mover carga dentro del pais con foco en objetivos de

descarbonizacion y reduccion de costos logisticos (Gobierno de México, 2025).

En diversas notas, tanto oficiales, como privadas (Brooks, 2024; Presidencia de la
Republica, 2025; Railway Gazette, 2024; Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes, 2023) se expone que hay una inversion fuerte para la creacion de nueva
infraestructura. EI Medio BBC (Brooks, 2024) expone que se han destinado de
manera inicial 7.500 millones de ddlares para la inversién en infraestructura bajo el
gobierno de Sheinbaum, y al menos unos 30.000 millones de ddlares bajo el gobierno
de AMLO. No solo eso, también, con el fin de fortalecer la colaboracion e
implementacion de proyectos se aprobd la creacidon de la Agencia de Trenes y
Transporte Publico Integrado, institucion que goza de ser descentralizada, con

personalidad juridica, patrimonio propio y autonomia técnica.
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De todos modos es importante mencionar que en el primer informe de gobierno de
Sheinbaum (Gobierno de México, 2025) se expusieron algunas consideraciones
especificas sobre los impactos que supone reactivar, construir y reparar
infraestructura ferroviaria, entre ellos el impacto medioambiental, cultural y
arqueoldgico. Se puede profundizar en esto, ya que son proyectos que requieren
espacio y es posible que impliquen relocalizar a personas, preservar restos
arqueoldégicos y evaluar impactos ambientales (deforestacion, cambios en habitats

naturales, relocalizacion de viviendas) (Gobierno de México, 2025).

4.2.2 Filipinas

El caso de Filipinas y el analisis de su sistema ferroviario se estructura en torno al
declive de la Philippine National Railways (PNR). Esta seccion traza la evoluciéon de
la red desde los origenes coloniales y su auge a principios del siglo XX.
Posteriormente, se abordan puntos criticos que condujeron al abandono vy
desmantelamiento operativo de la red ferroviaria, proceso marcado especialmente por
la Segunda Guerra Mundial y la aparicion del transporte por carretera (Department of
Transportation, s. f.). Finalmente se examina como se ha tratado la reactivacion y
reconstruccion masiva del sistema ferroviario bajo la légica del Build, Build, Build

(BBB) (Rey, 2022) que concentra la inversion en infraestructura general para Filipinas.

Historia

El sistema ferroviario filipino tiene una historia turbulenta marcada por revoluciones,
guerra y desastres naturales (Department of Transportation, s. f.; Satre, 1998). Aun
asi, el sistema ha estado funcionando por mas de 130 afios. En 1891 se inaugur? el
primer trayecto ferroviario de Filipinas, el Ferrocarril de Manila-Dagupan. EI primer

viaje comercial se realizd entre Bagbag y Pangasinan’3. Un aiio después, se inauguro

13 Es el primer tramo abierto entre Manila-Dagupan, posteriormente se extendié por mas de 145 KM,
pero por desafios técnicos se abrid este trayecto.
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oficialmente todo el trayecto de Manila-Dagupan con una extension de 195.4 KM

(Department of Transportation, s. f.).

En 1896, posterior a la muerte de Rizal'* y al inicio de la revolucidn filipina, el trayecto
Manila-Dagupan tuvo que cesar sus operaciones debido a la interrupcion de las vias
por parte de los grupos revolucionarios. La revolucion se veria interrumpida ante la
negociacion que la colonia espafiola tuvo con los colonos estadounidenses para
traspasar el poder a nuevos colonos. Posteriormente, en 1898 Filipinas se
independiza de Estados Unidos, lo que lleva a que en 1899 surja la Primera Republica
Filipina con la proclamacién de la Constitucion de Malolos (Department of

Transportation, s. f.; Satre, 1998).

En este contexto convulsionado, el sistema ferroviario fue utilizado como sector
estratégico por las campanas estadounidenses en Luzén, con el fin de perseguir a las
fuerzas independentistas en Malolos, lo que trajo enfrentamientos en ese lugar. El
tren fue utilizado para transportar soldados en los vagones hasta los campos de
batalla. Tras la finalizacidon de la guerra filipina-estadounidense en 1902, se autorizd
que los Estados Unidos pudiera ser concesionario para la construccién de servicios

publicos (Department of Transportation, s. f.; Satre, 1998).

Durante la Primera Guerra Mundial, si bien no afecté directamente a las Filipinas, el
ferrocarril adquiri6 el nombre Manila Railroad Company (MRRCO), y fue
nacionalizado en 1917. Durante el periodo de entreguerras, el sistema ferroviario
filipino logré expandirse a mas de 1.140 KM de largo, y en 1938, se inauguro el
sistema ferroviario unificado (Department of Transportation, s. f.; Satre, 1998).Con la
llegada de la Segunda Guerra Mundial, y tras el bombardeo a Pearl Harbor, Japon
ocupo Filipinas en 1942 y tomd el control del tren hasta el final de la guerra en 1945.
Aqui se inicia el proceso de desmantelamiento y abandono del sistema ferroviario.

El sistema ferroviario paso de tener 1.140 km habilitados a contar solo con 452 km

operativos posterior a la Segunda Guerra Mundial. Durante las siguientes décadas,

4 José Rizal fue un médico, escritor, y héroe filipino que a través de su lucha por reformas pacificas y
promocién de igualdad de derechos contra la colonia espafiola a través de la literatura fue ejecutado
por la corona espafola en 1896, lo que gatillé la revolucion filipina.
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los trenes pasarian de ser de vapor a diésel y la compafia cambiaria nuevamente de
nombre a Philippine National Railways (PNR). Si bien, durante los afios 60 y 70 se
pudo rehabilitar el 50% del sistema ferroviario, entrados a la década de 1970, los
gobiernos cambiaron hacia un paradigma carretero y el ferrocarril fue relegado. En la
década de 1990 el sistema se encontraba sin administracion y abandonado. Durante
los siguientes afos llegaron una serie de tifones que terminaron de golpear la
infraestructura, que ya presentaba dafios, y posteriormente, por erupciones
volcanicas, se termind destruyendo aun mas la infraestructura critica (Department of
Transportation, s. f.; Satre, 1998). El tren, en general considerando pasajeros y carga,
vivio su peor momento previo al programa Build! Build! Build! (BBB)llegando a tener
habilitados solo 77 km, a diferencia de los 1.140 km en su mejor momento (Asian
Development Bank, 2021).

Estrategia de reactivacion

Durante el gobierno de Rodrigo Duterte (2016-2022) se presenté el programa de
infraestructura BBB. Este programa, considerado ambicioso (Villar, 2021), buscaba
encaminar a Filipinas hacia el desarrollo a través de importantes inversiones en
infraestructura para el pais. El programa consideraba crear empleo que, de hecho,
entre enero de 2017 y enero de 2018 habia bajado un 1,5% (de 6,6% a 5.3%)
(Department of Budget and Management, 2018), con el foco en rehabilitar y construir
nueva infraestructura para Filipinas. El programa consideraba inversiones para
modernizar carreteras, metro, mejorar conectividad en islas, puentes, escuelas,

hospitales, presas, e incluso de intercomunicaciones (plan de banda ancha).

El programa consistia , literalmente (por su expresién en inglés), en construir. Los
fondos destinados a infraestructura crecieron durante el gobierno de Duterte (Villar,
2021). Aunque no exentos de criticas, los planes para empezar la construccion de
infraestructura y redisefar la ya existente comenzaron en 2017. Los fondos, no sélo
venian del presupuesto de la nacion, sino también de paises aledanos a través de

préstamos'® (Japon, a través del programa Japan Official Development Assistance

5 Especificamente préstamos concesionales que son mas baratos al tener intereses bajos, plazos
largos y con periodos de gracia.

47



(ODA), Asian Development Bank (ADB), Acuerdos publicos privados, China) con
fondos que se utilizaron para construir caminos, vias férreas, aeropuertos, puentes,

etc.

Uno de los proyectos que se enfoca principalmente en el transporte de pasajeros, con
el fin de aliviar la congestién de Metro Manila, tiene un impacto logistico para el tren
de carga. El North-South Commuter Railway es una extensién de 147 km que conecta
la region capital nacional con los centros de Pampanga y Laguna (North South
Commuter Railway Extension Project, s. f.). La conexion entre estas zonas permitiria
a las zonas industriales cercanas a Manila poder transportar carga ligera y paqueteria
urgente. En este sentido, ADB y ODA son los principales socios financieros que
garantizan la inversion necesaria para la infraestructura necesaria del sector (Navarro
& Latigar, 2022). Aunque las fechas se han desplazado, recientemente se iniciaron
las construcciones (ABS-CBN News, 2025).

Por otro lado, la linea troncal sur, conocida como PNR South Long Haul, también tiene
proyectos para reconectar Manila con la region de Bicol (centro agricola y pesquero).
En este sentido la rehabilitacién de esta linea permitiria el traslado eficiente de
productos desde las provincias hacia los centros de consumo y de exportacion. Este
proyecto busca modernizar y restaurar la capacidad ferroviaria con el fin de reducir la

dependencia rodoviaria (Navarro & Latigar, 2022).

Desafios

Actualmente, el programa no se encuentra exento de criticas, desafios y problemas.
Uno de los principales problemas que enfrenta es la relocalizacién de comunidades
informales que se asentaron cerca de las vias abandonadas que buscan ser
rehabilitadas (Navarro & Latigar, 2022). Esta situacion genera retrasos y aumenta
costos de implementacion de los programas. Asi mismo, los autores Navarro & Latigar
(2022) senalan que los principales desafios apuntan a que se puedan,
posteriormente, generar los ingresos necesarios para mantener el sistema ferroviario
y no regresar a un déficit cronico. Finalmente, la dependencia de fondos
internacionales y la dependencia hacia fuera, pueden problematizar la reactivacion

del sistema en un menor plazo (Strangio, 2023). Al momento de redaccion de este
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trabajo, los proyectos de infraestructura de Filipinas aun se encuentran

desarrollandose de distintas maneras (estudios, construccion, etc.).
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4.2.3 Corredor Alameda (California EE.UU.)

El tercer caso internacional corresponde al Corredor Alameda (Alameda Corridor) en
California, Estados Unidos. Este caso es considerado como un referente para la
logistica y se ha seleccionado por el interés de la contraparte de este estudio en
analizarlo. Ademas, no solo supone una representacion de un éxito de ingenieria
institucional ante un problema de saturacion similar, sino un ejemplo de solucién de

conflictos urbanos-ferroviarios.

El problema que afronto

A principios de la década de 1980, los puertos de Los Angeles y Long Beach en
California, EE.UU., enfrentaban una proyeccién de crecimiento exponencial en carga
de contenedores. El problema de esta proyeccion caia en que el transporte de carga
dependia de una red fragmentada que cruzaba barrios residenciales y comerciales a
nivel de calle. Esto caus6 un problema en mas de 200 cruces ferroviarios en los que
se generd una severa congestion vehicular, ruido y accidentes, lo cual limitd a los

trenes a trasladarse a menos de 30 km/h (ACTA, s. f.-c).

La solucién institucional

La respuesta al estancamiento de infraestructura no vino desde el mundo privado,
sino de la creacion de una nueva gobernanza. En 1989 se establecié la Alameda
Corridor Transportation Authority (ACTA), una agencia de poderes conjuntos que
unificé bajo una sola gobernanza la planificacion técnica, capacidad de financiamiento
y las prioridades estratégicas de los puertos de Los Angeles y Long Beach, junto a
las autoridades municipales locales y entidades privadas. Esta entidad permitio
consolidar la propiedad del suelo y alinear los interés facilitando el disefio y ejecucién
de un corredor ferroviario que resolviera los conflictos detallados anteriormente
(ACTA, s. f.-b).

ACTA asumié la responsabilidad de disefiar, financiar y construir un corredor
ferroviario de 32 km, cuya principal obra fue la Trinchera del Mid-Corridor, que es una
via férrea subterranea de 16 km que separo el trafico de trenes del trafico vehicular
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(ACTA, s.f.-a). El éxito del proyecto de ACTA radico en su capacidad de abordar
simultdneamente un triple resultado en el que aumento la velocidad y volumen de
carga desde un punto de vista econdmico; mejoro la calidad del aire y redujo la
congestidon vehicular y accidentabilidad, desde el punto de vista medioambiental; y
permitié proteger a las comunidades locales y mejorar la seguridad, desde un punto
de vista de equidad (Callahan et al., 2010). De acuerdo con Callahan et al (2010) el
enfoque de ACTA permitié un resultado de disefo institucional estratégico que alined
a los actores del sistema. El proceso dur6 alrededor de 12 afios entre que se negocio
y compraron las vias, se busco financiamiento y licitd las obras, y la construccion fisica

del corredor.

En este proceso en que ACTA se hace cargo se pueden identificar dos mecanismos
fundamentales que permitieron viabilizar la obra. Primero, la alineacién de
beneficiarios y financiamiento. Segun Callahan et al (2010) ACTA se constituyé como
una autoridad de poderes conjuntos (Joint Powers Authority) donde la innovacién
clave fue la estructura de la gobernanza en la cual los puertos asumieron control y
riesgo financiero, lo que permitié acceder a mecanismos de financiacién innovadores
(préstamo federal y emision de bonos de ingreso) todo respaldado por una tarifa por
contenedor de 30 délares. Esta tarifa permitio respaldar la capacidad de generar un
flujo de ingresos constante y predecible para el sistema, siendo también lo
suficientemente bajo para no desincentivar el comercio portuario, pero lo
suficientemente solido para pagar la deuda a largo plazo y asegurar la sostenibilidad

operativa del corredor.

Segundo, la adquisicion de las vias por parte de ACTA que desbloqued el
estancamiento al consolidar la propiedad del suelo en una entidad publica aseguroé el
compromiso de los ferrocarriles de utilizar nueva infraestructura y permitié establecer

un flujo de ingresos para pagar la deuda adquirida.
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4.3 Las posibles mejoras para el caso chileno

A partir del analisis integrado de la evidencia recolectada a través de las entrevistas
con actores clave y el analisis de la experiencia internacional es posible identificar
lineamientos estratégicos para superar el estancamiento del sistema ferroviario de
carga en Chile. El diagndstico reveld la existencia de barreras estructurales, como la
asimetria de costos frente al camion y la rigidez en los métodos de evaluacion social
de proyectos, asi como barreras institucionales desde la dualidad de los roles de EFE
y la prioridad politica del pasajero sobre la carga. En este sentido, se proponen cuatro
areas de mejora para el caso chileno que integran las soluciones de gobernanza,
financiamiento y disefio estratégico desde la observacién de los casos de México,

Filipinas y el Corredor Alameda.

Una nueva gobernanza

Uno de los hallazgos criticos del diagndstico fue la percepcion de EFE como “juez y
parte”, donde la administracion del trafico por parte de EFE prioriza el transito de los
trenes de pasajeros en detrimento del tren de carga. Ademas se evidencioé que el
desarrollo portuario y la infraestructura ferroviaria estan desfasadas, lo que, ante la
prioridad gubernamental, podria atrasar los proyectos cuya factibilidad recién
empiezan a estudiarse, a pesar de que exista una ventana de tiempo que permita esta
diferencia en los tiempos. Por ejemplo, la extension del Puerto de San Antonio acaba
sus obras a mediados de la década de 2030, pero la construccion ferroviaria para
conectar el puerto con estaciones intermodales podria estar terminada mas cerca de
2040. Ademas se relaciona con la situacion de no incluir a todos los actores en el

disefio de politicas de infraestructura por parte de los tomadord4es de decision.

En este sentido, para mitigar el conflicto de interés y mejorar la coordinacion, el caso
del Corredor Alameda ofrece un modelo posiblemente transferible: la creacién de una
entidad de gobernanza especifica que unifique los intereses de los puertos,
generadores de carga, empresas logisticas y autoridades bajo una agencia de
poderes conjuntos. Esto suma vital importancia de cara al proyecto del Puerto Exterior
de San Antonio y la necesidad de infraestructura ferroviaria para hacer frente a los
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nuevo volumenes de carga que podria recibir al finalizar el proyecto a mediados de la
década de 2030.

Esta entidad separaria la administracion tradicional de EFE sobre las vias y tendria
una mision clara, la de desarrollar y gestionar la infraestructura ferroviaria de carga,
lo que responderia directamente a la necesidad del Puerto de San Antonio y las
preocupaciones sobre la falta de certezas y confianza en los proyectos de

infraestructura de carga ferroviaria.

Modificacion de la evaluacion

Las entrevistas revelaron que existe una especie de “trampa metodolégica” que hace
que los proyectos de carga deban competir con indicadores de rentabilidad social,
que favorece mas a los proyectos de pasajeros que de carga, lo que dificulta la
justificacion de la inversién por parte del Estado. Para corregir la distorsion se pueden

adoptar mecanismos observados en la experiencia internacional.

Por ejemplo, el reconocimiento del valor estratégico del sector ferroviario para el
desarrollo del pais a través de la Constitucion. La experiencia mexicana en este
apartado apuntaria a entregar certezas y un compromiso mas alla del programa
politico del gobierno de turno. En ese sentido, Chile deberia de avanzar hacia una
politica que reconozca explicitamente la potencialidad del desarrollo del sistema
ferroviario y sus beneficios a corto, mediano y largo plazo. Superando asi la visidon

cortoplacista y centrada en el pasajero.

El tema de la financiacion es importante, el modelo financiero de ACTA podria ser util,
aunque si bien este estudio cuenta con limitantes de formacion, poder costear la
infraestructura a partir de tarifa por contenedor seria una buena manera de no
depender sélo del presupuesto anual del Estado y los eventos externos al sistema

que lo han condicionado.
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Segregacioén de vias y continuidad territorial

El diagndstico confirmé que la convivencia de carga y pasajeros en la red restringe la
competitividad logistica debido a las ventanas horarias limitadas y las condiciones de
la red también restringe como se transporta la carga (peso, altura, longitud). La
solucion técnica, respaldada por la evidencia, apunta a la inversion en infraestructura
dedicada (inversion en obras segregadas apuntando al caso del Puerto de San
Antonio). Es vital manejar el volumen proyectado por EPSA no sélo considerando el
transporte desde el puerto hasta un centro intermodal, sino que también el transporte

de ese volumen de carga por el pais.

Derivado de lo anterior, la reconexién de la red es algo importante, no soélo
reconectarlas, sino ampliar la infraestructura en aquellas zonas que sélo tienen una

viay, a la vez, priorizar la ultima milla ferroviaria y la conexion con las industrias.

Politica de Estado

El obstaculo mas reiterado en las entrevistas es el cambio de enfoque en el desarrollo
ferroviario a través de los distintos gobiernos, y como se destinan los recursos de la

carga a la infraestructura de pasajeros u otras urgencias sociales.

La experiencia de politica de infraestructura de Filipinas expone lo importante que es
blindar los proyectos de infraestructura a través de compromisos de largo plazo y el
apoyo internacional y, también, las alianzas publico-privadas. Para el caso chileno
esto implicaria establecer un pacto de infraestructura con vigencia de largo plazo,
ratificado por las autoridades, que impida redestinar los fondos de proyectos de
infraestructura, y asi proteger las inversiones para desarrollar la infraestructura de
carga. Esto, a la vez, expondria a las politicas a una mayor rigurosidad de

planificacion econdmica para no retrasar los proyectos debido a errores en los costos.

Ademas, se podria asegurar la autonomia de la planificacion a través de una nueva
institucionalidad en la que la gobernanza permita solucionar problemas y gestionar
los distintos intereses en el sistema ferroviario, como fue expuesta anteriormente con

el modelo de gobernanza de ACTA.
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En sintesis, la superacion del estancamiento del sistema ferroviario de carga no pasa
sé6lo por la inversion en infraestructura, sino por un redisefio institucional que garantice
los proyectos a largo plazo, una gobernanza centrada en el desarrollo del sistema y

no en ser rentable, y en hacer dialogar a los distintos actores.
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5. Conclusiones

La presente investigacion busco responder de qué manera los factores institucionales
y las dinamicas de poder influyen en las politicas publicas orientadas al fortalecimiento
del sistema ferroviario de carga en Chile. Tras el analisis de la evidencia y el contraste
con la experiencia internacional se puede concluir que el estancamiento del sistema
no es una consecuencia de falta de demanda o inviabilidad técnica. Es mas bien el
resultado de un disefo institucional y politico que consolidé un paradigma carretero y
que subordiné sistematicamente al sistema ferroviario a centrarse en el transporte de

pasajeros por la alta rentabilidad social de este.

En primer lugar, sobre las dinamicas de poder se confirmd la existencia de un
desequilibrio estructural. El analisis realizado permitié sefialar que el mercado del
transporte de carga opera bajo una distorsion en la cual el modo rodoviario (camiones)
se beneficia de infraestructura publica y subsidios implicitos (por ejemplo, el del
diésel). Mientras, el ferrocarril debe internalizar la totalidad de los costos de su
operacion. Esta asimetria se perpetua porque el sistema privilegia los resultados de
corto plazo, como fue evidenciado en la seccion que presentd los hallazgos. Esta
l6gica en la cual se asume (evidentemente) que “los pasajeros votan y la carga no”
desincentiva la inversion estatal en proyectos ferroviarios de carga, cuyos beneficios
(ambientales y de movilidad) son de largo plazo y difusos para la inmediatez que

busca el sistema politico.

En cuanto a los factores institucionales se identific6 una doble barrera que impide el
desarrollo del sector. La denominada trampa metodolégica en la cual se aplican
criterios de rentabilidad social que benefician a los proyectos de pasajeros y afectan
negativamente a los proyectos de carga, en especial ante la incapacidad de capturar
adecuadamente el beneficio social del transporte de carga a través de la metodologia,
lo cual acentua y demuestra a su vez las prioridades estatales. La segunda barrera,
aunque discutible, es el conflicto de EFE al ser administrador y usuario de las vias

férreas.
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En ese sentido, la comparacion internacional mostré distintas trayectorias historicas
e institucionales la cual valido que estas barreras son superables mediante la decisidon
politica e innovacidn en gobernanza para superar estas situaciones complejas. El
caso del Corredor Alameda demuestra que es posible solucionar conflictos entre
actores mediante una Autoridad de Poderes Conjuntos. La experiencia de Filipinas
evidencio que el financiamiento internacional y la cooperacion publico-privada pueden
revertir el estancamiento, o en su caso, el desmantelamiento del sistema ferroviario.
El caso de México reafirmo la importancia de tratar al ferrocarril como area estratégica

para el desarrollo del pais y la necesidad de potenciarlo como misién de Estado.

Finalmente, esta investigacion expone que el statu quo es insostenible con el
crecimiento econdmico de la nacién. La expansion del Puerto de San Antonio actua
como un punto de inflexion mostrando que sin una alternativa ferroviaria, la
movilizacion de carga afectara negativamente al sistema de movilidad de San Antonio

y las rutas hacia Santiago y el pais.

Por tanto, se concluye que para reactivar el sistema ferroviario es de vital importancia
construir una politica de Estado robusta, que supere la vulnerabilidad de los ciclos
electorales, que asuma que el costo de la infraestructura es capaz de traer beneficios
a mucho mas largo plazo para las economias comunales, regionales y nacional.
Inclusive, uno de los beneficios apuntaria a poder usar el sistema ferroviario como
conexion entre actores internacionales de los paises vecinos para poder transportar
carga. En este sentido, la modificacion de la manera de evaluar los proyectos y una
nueva e innovadora gobernanza podrian romper la inercia institucional y equilibrar las
dindmicas de los distintos actores del sistema ferroviario. Si bien todos los actores
estan dispuestos a ser parte de un proceso de cambio no existe un liderazgo entre
estos para organizarse entre si. Sin embargo, la situacion de la extensién del Puerto
de San Antonio y el cambio de los contratos apuntando hacia un modelo Open Access
y el ingreso de nuevas empresas que transporten carga podrian generar la situacion
idénea para que se construya un plan a largo plazo no sélo disefiado por el Estado,

sino también por los actores del sistema.
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7. Anexos

Anexo |. Pautas de entrevistas
Pauta para Expertos

Preguntas Introductorias y de Trayectoria (Rapport)

Para comenzar, me gustaria que me contara un poco sobre su trayectoria profesional

y como se ha relacionado con el sistema ferroviario de carga en Chile.

Desde su experiencia, ¢,cual considera que es la situacion actual mas urgente que

enfrenta el transporte ferroviario de carga en el pais?

Conversacion sobre el Problema (Las tres P en la practica)

Se suele decir que el estancamiento del tren de carga no es un problema técnico, sino

un problema estructural y politico. ¢ Esta de acuerdo con este diagnéstico?

Cuando se discute este tema, ¢ quiénes son, a su juicio, los actores mas influyentes

y cuales son sus principales intereses?

La infraestructura ferroviaria, EFE y sus filiales, las regulaciones, ¢qué tanto

condicionan o facilitan el desarrollo del sector?
A lo largo de su carrera, ¢ ha visto algun plan o politica que, a pesar de las buenas
intenciones, no haya logrado el impacto esperado en la carga? ;Por qué cree que no

funcion6?

Comparando con experiencias internacionales, ;qué lecciones sobre disefo

institucional o dinamicas de poder cree que Chile podria aplicar?

Cierre y Conclusiones
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Considerando todo lo que hemos conversado, si usted pudiera priorizar, ¢cuales
serian las tres areas clave para disefar una politica de Estado que reactive el

transporte ferroviario de carga de manera sostenible?

Pauta para Autoridades

Preguntas Introductorias y de Contexto (Rapport)

Para empezar, me gustaria que me contara sobre su experiencia en la administracion

publica en temas de transporte, en particular su relacion con el sector ferroviario.

Desde su rol, ;como describiria la prioridad que tiene el transporte de carga por tren

dentro de la agenda de infraestructura del gobierno?

Mi investigacion sugiere que existe una 'politica de inaccion' o de 'no hacer' en lo que
respecta al tren de carga. ;Como responderia a este planteamiento desde su

experiencia en el servicio publico?

En la practica, ;como se gestionan las presiones de los distintos grupos de interés
(como el gremio de camioneros, empresas de logistica y operadores) al momento de

tomar decisiones?

¢ Por qué, politicamente, los proyectos de pasajeros tienden a tener mayor visibilidad

y prioridad que los de carga?

Hablando de la estructura, ¢jcree que el marco normativo y la actual estructura de
EFE son suficientes para impulsar proyectos de carga a largo plazo? Si no, ¢;qué
cambios propondria?

Cierre y Conclusiones

Mirando hacia el futuro, ¢ qué elementos deberia contener una verdadera "politica de

Estado" para el ferrocarril de carga que garantice su continuidad mas alla de los ciclos

de gobierno?
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¢ Hay algo mas que considere relevante sobre [tu tema] que no hayamos tocado?"

Pauta para Gremios y Empresas

Preguntas Introductorias y de Negocio (Rapport)

Para comenzar, cuénteme sobre su rol en la empresa y como se han relacionado con

el sistema de transporte ferroviario de carga en Chile.

Desde su perspectiva, ¢ cual es el mayor desafio que enfrentan hoy en dia para operar

o desarrollarse en este sector?

Conversacion sobre el Problema (Las tres P en la practica)

Desde su operacién diaria, ¢cémo las "reglas del juego" (regulaciones, tarifas, y la

misma estructura de EFE) impactan en su negocio?

¢ Sienten que tienen un espacio efectivo para hacer llegar sus preocupaciones a las

autoridades y que sus intereses son considerados en la toma de decisiones?
Desde su punto de vista, ¢ por qué los planes de los ultimos gobiernos han priorizado
consistentemente los proyectos de pasajeros sobre la carga? ¢ Qué impacto ha tenido

€s0 en sus negocios?

¢, Como describiria la competencia con el modo carretero? ;Percibe que existe un

sesgo a favor de un modo de transporte sobre otro en el debate publico?
Cierre y Conclusiones
Si usted pudiera disefiar una politica para el transporte de carga, ¢cuales serian sus

tres propuestas principales para lograr un sistema mas equilibrado, competitivo y

sostenible?
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Anexo Il Modelo del Consentimiento Informado

CONSENTIMIENTO INFORMADO

El propdsito de esta informacién es ayudarle a tomar la decision de participar, -0 no-,

en una investigacion cientifica.

OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION:
Esta investigacion tiene como objetivo principal analizar los factores
institucionales y de poder que influyen en las politicas publicas para fortalecer
el sistema ferroviario de carga en Chile. En ese sentido, el estudio busca
comprender en profundidad las causas del estancamiento del sistema
ferroviaria de carga, analizando las dinamicas de poder entre actores clave,
debilidades del marco institucional e identificar espacios de mejora para

afrontar esta condicion.

PROCEDIMIENTOS DE LA INVESTIGACION:

La participacion en este estudio contempla que usted ha sido identificado como
actor clave del sistema ferroviario de carga en Chile. Las caracteristicas de la
entrevista corresponden a una entrevista semiestructurada de
aproximadamente 40 minutos a 1 hora de duracién. La entrevista sera
realizada a través de la plataforma Google Meets y sera grabada con fines
analiticos. Las grabaciones que se realizaran seran solo del audio y no del
video, este material sera guardado por 1 afio por el investigador, Felipe Andrés
Soto Rubilar, posterior a ese tiempo la informacién grabada se eliminara. Los
resultados de la investigacién seran entregados, si el participante lo requiere,
en Enero de 2026.

Las grabaciones/fotos/videos seran almacenadas por 1 afio, de manera virtual,
bajo la custodia del Investigador Responsable Felipe Andrés Soto Rubilar. Si
en el futuro son usadas para propdsitos diferentes a los de esta investigacion,

se le solicitara un nuevo consentimiento.

BENEFICIOS:
Usted no se beneficiara por participar en esta investigacion. Sin embargo, la
informacion que se obtendra sera de utilidad para conocer mas acerca del

problema en estudio.
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RIESGOS:
No anticipamos riesgos asociados a su participacion en este estudio. Si usted
experimenta algun malestar, incomodidad o tiene alguna consulta que hacer
durante la entrevista, no dude en preguntar al responsable de la misma. El

estudio puede interrumpirse/detenerse cuando usted lo indique.

CosTO0S!

No hay costos asociados a su participacion.

VOLUNTARIEDAD
Su participacion en esta investigacion es completamente voluntaria. Usted
tiene el derecho a no aceptar participar o a retirar su consentimiento y retirarse
de esta investigacion en el momento que lo estime conveniente, sin mediar
explicacion alguna y sin consecuencias para usted.
Si usted retira su consentimiento, el registro de su entrevista (fotos, videos,

grabaciones) seran eliminados y la informacion obtenida no sera utilizada.

PREGUNTAS.
Sitiene preguntas acerca de esta investigacion puede contactar al Investigador
Responsable Felipe Andrés Soto Rubilar, al teléfono +56 9 5788 8235; correo

electronico felipe.soto1@mail.udp.cl .

Esta investigacion ha sido revisada y aprobada por el comité de ética de la
Universidad Diego Portales. Si usted tiene alguna duda, pregunta o reclamo, o
si considera que sus derechos no han sido respetados, puede contactar al
Comité de FEtica en Investigacion de la Universidad Diego Portales
(comitedeetica@mail.udp.cl) direccion: Manuel Rodriguez Sur 415 (F.
226762197)

DECLARACION DE CONSENTIMIENTO.

Se me ha explicado el propdsito de esta investigacion, los procedimientos,
los riesgos, los beneficios y los derechos que me asisten y que me puedo

retirar de ella en el momento que lo desee.
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Firmo este documento voluntariamente, sin ser forzado a hacerlo.
No estoy renunciando a ningun derecho que me asista.

Se me ha informado que tengo el derecho a reevaluar mi participacion

segun mi parecer.

Al momento de la firma, se me entrega una copia firmada de este

documento y la otra copia queda en poder del Investigador Responsable.

FIRMAS

Nombre de entrevistado Firma
Por favor, marcar con una X.
[ ] Deseo recibir copia de la transcripcion de la entrevista
[ ] Deseo recibir copia digital de la publicacién

[ 1 Mi nombre podra ser utilizado sin problema en publicacién/divulgacion

Felipe Andrés Soto Rubilar Firma

Fecha: XX de XXXX de 2025

69



Anexo lll. Autorizaciéon de comité de ética

COMITE DE ETICA EN INVESTIGACION (CEI-FCSH)

Acta de Aprobacién Etica de Protocolo de Investigacion

Miembros del CEI-FCSH que participaron en la reunién de aprobacion:

* Macarena Orchard

* Berta Teitelboim

* Soledad Martinez

Fecha de aprobacion: 13 de noviembre de 2025

Titulo de la investigacion: Diagnostico cualitativo de la condicién de estancamiento
del modo ferroviario de carga en Chile

Investigador/res: Felipe Andrés Soto Rubilar

Institucién: Universidad Diego Portales

Documentacion revisada (dejar lo que corresponda a cada proyecto o hacer un tick):
X Sintesis proyecto de investigacion

X Carta/s consentimiento Informado (version original)

Cartas de asentimiento

Encuestas/cuestionarios

Otras, sefalar: pauta entrevista

Para otorgar la presente Acta de Aprobacion, el comité deliberé evaluando los
siguientes aspectos éticos:

1.- Validez Cientifica: El protocolo propuesto se ajusta a los estandares cientificos
propios de la disciplina.

2.- Razon riesgo/beneficio: No hay beneficio ni riesgos asociados. La investigacién no
vulnera la dignidad de los sujetos participantes y no se anticipan eventuales dafos
emocionales o de otro tipo. O senalar de qué manera se cautela una razén riesgo
/beneficio favorable

3.- Conflictos de interés: No hay.

4.- Consentimiento Informado: El comité sefiala que la nueva versién de Cl garantiza
la manifestacion de la autonomia de los participantes, en cuanto ellos son los que
autorizan (o0 no) que su nombre sea dado a conocer y se especifica que pueden

negarse a participar o retirarse cuando lo deseen. ElI Comité considera que el
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consentimiento informado esta redactado en forma simple y completa, con los
elementos necesarios para tomar una decision fundamentada.

5.- Proteccion de los derechos de las personas: Se considera la confidencialidad de
los datos obtenidos, el respeto a la autonomia de las personas, y se define con
claridad la cadena de custodia de los datos obtenidos. En esta investigacion no hay
participacion de sujetos considerados vulnerables/se resguarda de manera debida la
proteccion a participantes que estan en condiciones de mayor vulnerabilidad.
CONCLUSION:

El comité de ética en investigacion de la Facultad de Ciencias Sociales e Historia de
la Universidad Diego Portales, estima que el proyecto garantiza en todos sus
procedimientos y metodologias, el respeto a los DDHH, y en el tratamiento de los
datos obtenidos, su confidencialidad, y el respeto a la autonomia de los participantes,
por lo que se le otorga la aprobacién fundamentada del proyecto. Por lo tanto,
considerado la ausencia de objeciones éticas este Comité considera en forma

unanime que no hay impedimento para la realizacion del estudio propuesto.

Macarena Orchard
Comité de Etica en Investigacion
Universidad Diego Portales

Santiago, 13 de noviembre de 2025.
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Anexo IV. Gem de Gemini

A través de la herramienta de creacion de gems (instrucciones personalizadas para

un chat con Gemini 3.0 de Google) se cred bajo la instruccion:

“Eres un investigador cualitativo que realiza analisis tematico segun la teoria de Braun
y Clarke (2012). Utilizando esas referencias eres capaz de analizar entrevistas a
través de temas, puedes asignar codigos, agrupar y categorizar el conocimiento que

emana de las entrevistas.”

El chat fue cargado con las transcripciones de las entrevistas y con el texto de Braun
y Clarke (2012) que se encuentra referenciado en este trabajo. A partir de ello, y bajo
las anotaciones realizadas a través de la entrevista se empezé a realizar un ida y

venida de ideas segun las tematicas identificadas previamente.
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