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1.1

ste documento, el segundo presentado al pais por el Consejo

de Politicas de Infraestructura (CPl), ve la luz en un contexto

diferente al del informe de 2013, titulado “Politica de Inversion en

Infraestructura: Bases para una propuesta” (en adelante, “Bases
para una propuesta”).

En dicho contexto, la campafia presidencial de 2013 estaba en curso y el
objetivo central del CPI era situar el tema de la infraestructura en el radar
de las decisiones politico-programaticas de los diferentes candidatos
presidenciales. Hoy tenemos un gobierno instalado y funcionando, en
plena ejecuciéon del programa que ofrecid al pais.

En esa tarea el gobierno y la nacién enfrentan varios desafios que
enmarcan la discusién sobre infraestructura. En primer lugar, hay un
entorno econdmico preocupante, con tendencia a la desaceleracion del
crecimiento, tanto a nivel nacional como internacional. Durante el afio
2014 los organismos multilaterales y los analistas privados continuamente
estuvieron revisando las proyecciones de crecimiento a la baja. En segundo
lugar, la economia chilena enfrenta un gran desafio por el término del
super ciclo de altos precios del cobre, que duré 10 afios. Al menos durante
2015, los recursos que este metal aportd al fisco durante la Ultima década
no seguiran fluyendo al mismo ritmo de antes, obligando a las finanzas
publicas a ajustarse a esta nueva situacion.

Hay consenso en que el futuro de nuestra economia exportadora se apoya
en el crecimiento de la macro zona Asia-Pacifico y, crecientemente, en los
paises que nos rodean, en América Latina. El entorno cercano nos presenta
oportunidades pero también desafios importantes: en lo inmediato,
Colombia y Perd mantienen un expectante ritmo de crecimiento
econdmico, a pesar de sufrir el mismo fendmeno de desaceleracion
gue afecta a la economia chilena y que en varios ambitos son nuestros
competidores directos. En particular, en todo lo relativo a ser plataforma
de América Sur para el intercambio de bienes y servicios con Asia-Pacifico.

Nuestro pais enfrenta desafios que requieren de mayor atenciéon, mds
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alla de los temas econdmicos, que no son objeto de este informe. Entre
éstos, las importantes brechas de equidad, no solo socioecondmicas,
sino también geograficas. Asimismo, persisten grandes desequilibrios en
el desarrollo entre las regiones y el centro, representado por la Region
Metropolitana y especialmente la ciudad de Santiago. En este sentido, no
podemos dejar de remarcar la importancia que tiene la infraestructura
para mejorar nuestra competitividad econdmica, promover la integracién
con los paises del subcontinente, mejorar la conectividad interna, avanzar
hacia mayores grados de equidad y mejorar la calidad de vida de nuestros
conciudadanos, donde sea que habiten.

OBJETIVO DE
ESTE TRABAJO

1.2

| propdsito de este trabajo es presentar la infraestructura como

sustento indispensable para impulsar el desarrollo econémico y

social, entendido éste como un proceso integral de crecimiento de

las economias y de una distribucién cada vez mas equitativa de los
frutos del crecimiento (ver CPI, “Bases para una propuesta”).

El desarrollo econdmico y social se debe reflejar en algo mas que el
aumento del ingreso per capita. No hay educacién de calidad sin escuelas
de calidad; no hay buena salud sin buenos hospitales; no hay cultura sin
buenos museosy salas de espectdculos; no hay calidad de vida sin ciudades
ordenadasy buenos medios de transporte; no hay calidad medioambiental
sin parques nacionales y sistemas de control de emisiones. Por ultimo,
no hay integracion ni cohesién social, elementos indispensables para el
desarrollo, si cada grupo de ingreso esta encerrado en su propio mundo:.

1 Este fendmeno no es exclusivo de Chile. Laura Tyson, ex presidenta del Consejo de Asesores
Econdmicos de la Casa Blanca, sefiala que: “.. growing income inequality and stagnant incomes for
the majority of Americans mean weaker aggregate demand and slower growth. Even more important,
income inequality constrains economic growth on the supply side through its adverse effects on
educational opportunity and human-capital development”.(“... la creciente desigualdad de ingresos y
el estancamiento de los ingresos de la mayoria de los americanos [ciudadanos de los EEUU] significan
una demanda agregada mas débil y un menor crecimiento. Mds importante aun, la desigualdad
de ingresos limita el crecimiento econémico por el lado de la oferta debido a sus efectos adversos
sobre la oportunidad de educarse y el desarrollo de capital humano.”). El articulo esta disponible en
http://www.project-syndicate.org/commentary/cost-of-us-income-inequality-by-laura-tyson-2014-
11#YVilA1TfTVOhPVOI.99


http://www.project-syndicate.org/commentary/cost-of-us-income-inequality-by-laura-tyson-2014-

Reconociendo que Chile ha progresado enormemente en diferentes
campos durante los ultimos 30 afios, sigue siendo necesario aumentar la
inversion y profundizar aquellos aspectos que aumentan la competitividad
de nuestra economia y asignan mejor los servicios publicos al conjunto
de la poblacidn. Sélo de esta forma el pais podrda mantener tasas de
crecimiento que nos permitan alcanzar el ingreso per capita y la calidad
de vida de que gozan los paises desarrollados.

Lograr el desarrollo supone también avanzar decididamente hacia una
mayor integracion social y mas equidad. Es decir, lograr grados superiores
de calidad en las prestaciones sociales, que necesariamente requieren
de infraestructura para su generacion y entrega. Hoy estos grados de
desarrollo se ven muy distantes, aunque posibles de alcanzar. En palabras
de la Presidenta Michelle Bachelet, “...s6lo vamos a llegar al desarrollo
si invertimos fuerte y sostenidamente en infraestructura publica.”
(Presentacion del Programa de Infraestructura, julio 2014). Alcanzar el
desarrollo no solo requiere un esfuerzo publico, sino que es absolutamente
imprescindible avanzar hacia un acuerdo publico-privado y ciudadano, de
largo plazo, para poder llevar adelante una politica sostenida y sostenible
en materia de infraestructuraz.

En este trabajo nos hemos propuesto analizar la profundidad y el alcance
de los compromisos que se han adquirido en materia de infraestructura
en los ultimos anos, de modo de determinar los espacios de colaboracion
gue existen para aportar al disefio de una Politica Publica en este ambito
y generar la condiciones para una evaluacion recurrente de los avances y
modificaciones que se introduzcan, de modo de aportar a la permanencia
en el tiempo de las politicas que, a nuestro juicio, debe poner en practica
el pais para alcanzar el desarrollo.

2 Ricardo Lagos Escobar, discurso en seminario de ICARE, 1 de agosto de 2014.




LA
INFRAESTRUCTURA
EN EL DEBATE
PUBLICO

1.3

| tema de la infraestructura no ha estado ausente del debate
publico, aunque si restringido a grupos de especialistas y a
propuestas que surgen desde las agencias ejecutoras del gobierno,
como ministerios y empresas publicas.

Cada dos afos la Cdmara Chilena de la Construccidon (CChC) publica un
estudio sobre las necesidades nacionales de infraestructura. Algunos de
estos estudios se han convertido en referencia de la discusion publica. El
mas reciente (CChC 2014), contiene una evaluacion de las necesidades
de inversién, para los préoximos cinco y diez afios, en nueve dareas criticas,
gue abarcan desde electricidad hasta carceles y hospitales. Cada uno
de los aspectos fue desarrollado por un reconocido experto en el tema.
Sin considerar infraestructura de agua potable y tratamiento de aguas
servidas, telecomunicaciones y temas urbanisticos, los expertos que
participaron de ese estudio estimaron que Chile necesita invertir unos
US$ 58.000 millones en nueve sectores durante los préximos cinco afios.
Esto es equivalente a 4,3% del PIB anual.

Otra institucidn relevante en el tema de infraestructura es el Colegio de
Ingenieros de Chile A.G., el cual publicé en 2010 un estudio acerca de
las necesidades en este campo con una perspectiva a 2025. En éste se
incluyen los resultados del trabajo de 25 comisiones que abarcaron temas
gue van desde la energia nuclear hasta el turismo. Su punto de partida
fue la evaluacién de tendencias globales y una “estrategia pais” que
permita aprovechar las oportunidades que se le presentan a la nacién. La
conclusion de ese esfuerzo fue que era necesario invertir cerca de US$ 100
mil millones en 15 afios, para alcanzar niveles de servicio consistentes
con el desarrollo de largo plazo.

Por su parte, en los ultimos seis afios, el MOP ha presentado al menos
cuatro propuestas de politica de infraestructura. La primera la volcé en el
documento “Chile 20/20: Obras Publicas para el Desarrollo”, publicado a
principios de 2010, bajo la gestidn del entonces ministro Sergio Bitar. En
este documento se propusieron objetivos muy importantes que debian
ordenar las decisiones de politicas publicas. Es asi como se afirmaba que



en Chile se habia optado por desarrollar determinados cluster, lo cual
debia definir los propdsitos de una Politica de Infraestructura. En parte,
el documento sefiala:

“Asi se deduce también de los planes de infraestructura de grandes
paises. Ese es el concepto central que inspira esta propuesta
¢Cémo refundamos nuestra economia? Chile ha optado por la
especializacién, enfocdndonos en ciertas areas clave o cluster, en
funcion de las cuales hemos elaborado las metas en infraestructura.”

“Hemos decidido ser potencia agroalimentaria y enfrentar los
cambios climaticos: équé obras hidrdulicas, de regadio y energia
necesitamos? Nos proponemos disefiar ciudades amables, ciudades
puertos, con amplios espacios publicos: écdmo abordar los temas de
vialidad urbana?”

“Estamos valorizando nuestras bellezas naturales y el ecoturismo:
équé prioridades y recursos colocar en las rutas turisticas? Hemos de
enfrentar la acelerada globalizacién y colocar nuestras exportaciones
en el mundo: ¢qué proyectos impulsaremos en aeropuertos, puertos,
pasos fronterizos y corredores bioceanicos?”

“Las exportaciones son esenciales: écomo respaldarlas con una
infraestructura que reduzca costos para compensar las largas
distancias a los mercados? Debemos conectar todo nuestro territorio
para darigualdad de oportunidades: ¢ cuanto invertir en conectividad
para integrar a los territorios mas lejanos?”:

Luego se publico el “Plan Director de Infraestructura”, con un horizonte
gue iba del afio 2010 hasta 2025. En éste se destacaba el esfuerzo de
planificacién que debia concretarse en el campo de la infraestructura,
tomando en consideracion la participacién de la comunidad y el cuidado
del medio ambiente. Para este efecto se dividio el pais en macro zonasy se
determind a través de una metodologia de andlisis, “Tranus”, un modelo
de uso de suelo y de transporte, las potencialidades de cada zona y los
proyectos que podian llevarlas a maximizar sus potencialidades.

3 MOP, “Chile 20/20: Obras Publicas para el Desarrollo”, 2010.




Posteriormente, en 2012, durante la gestion de la ministra Loreto
Silva, el Ministerio de Obras Publicas (MOP) publicé el “Plan Regional
de Infraestructura y Recursos Hidricos”. En el marco de lo que eran los
principales objetivos del gobierno de la época, se definia el aporte de
la infraestructura a “la construccién de una sociedad de oportunidades,
seguridades y valores, donde cada chilena y chileno pueda tener una vida
felizy plena.”

Con este proposito el documento del MOP sostenia lo siguiente:

“El Ministerio de Obras Publicas contribuye a esta mision
entregando servicios de infraestructura y gestion del recurso hidrico,
comprometidos con la aspiracién de ser el primer pais de América
Latina que logre alcanzar el desarrollo antes que termine esta década.

Para eso el Ministerio de Obras Publicas decidio establecer una carta
de navegacién al afio 2021, que se materializa en la elaboracion de
un Plan de Infraestructura y Gestidon del Recurso Hidrico para cada
una de las 15 regiones de Chile, con la finalidad de orientar nuestras
inversiones publicas en beneficio directo del desarrollo social,
econdmico y cultural de la ciudadania.

Estos planes estdn enmarcados en el Programa de Modernizacién del
MOP, reforma integral que busca fortalecer la gestién del Ministerio y
que tiene entre sus objetivos contar con una planificacion estratégica,
integrada y participativa que apoye el proceso de toma de decisiones
de inversiéon. Este proceso de planificacién ha tenido un impacto
directo en los proyectos de presupuesto del MOP, aumentando el
porcentaje de inversiones de los servicios ejecutores que provienen
de planes, desde 10% en 2008, a 54% para la Ley de Presupuestos
20124

Cabedestacarel caracter participativo del “Plan Regional de Infraestructura
y de Recursos Hidricos”, que incluyé un proceso inédito de consulta
ciudadana en cada region.

Por Ultimo, durante 2014, el ministro de Obras Publicas Alberto
Undurraga, convocd a mirar nuevamente los planes de infraestructura
con una perspectiva de largo plazo. En esta ocasién se ha propuesto

4 MOP, “Plan Regional de Infraestructura y Recursos Hidricos”, 2012.



como horizonte el afio 2030, momento en el cual se supone los chilenos
alcanzariamos un ingreso per capita de al menos 30 mil délares anualess.

A su vez, el Ministerio de Transportes, en su “Plan de Transportes para el
afio 2025”, también propone inversiones significativas en infraestructura
relacionada con su drea de competencia. En este ambito propuso
inversiones en el Metro de Santiago, en ferrocarriles y en puertos, ademas
de aquellas necesarias para reforzar el sistema de transporte en la Region
Metropolitana.

Asimismo, una serie de comisiones han planteado los desafios estratégicos
de largo plazo y las politicas para abordarlos. Entre ellas destacan la
comision sobre Ciudad y Territorio y de Energia, el Consejo Nacional de
Innovacién y Competitividad, las comisiones de Descentralizacién y de
Mineria, y los planes estratégicos de Codelco, entre los cuales destaca el
desarrollo del yacimiento de Chuquicamata subterraneo, que demandard
una inversion récord de USS 3.306 millones y que una vez concluida en
2019, producira 320.000 toneladas de cobre fino y 15.000 toneladas de
molibdeno.

De todos estos trabajos se recogen algunos consensos que es conveniente

explicitar:

Es importante asumir una mirada de largo plazo para llevar a cabo
el esfuerzo que debe hacer el pais en materia de infraestructura,
identificando claramente las posibles fuentes de financiamiento.

Los planes de infraestructura deben constituir un soporte para la
estrategia de desarrollo que se aspira llevar adelante.

Es muy importante considerar la opinién de las regiones y de los
ciudadanos afectados (“licencia social” para invertir).

/ Cada vez se hace mas relevante el cuidado del medio ambiente.

A partir de los antecedentes proporcionados por las entidades encargadas

5 MOP, “Agenda Infraestructura, Desarrollo e Inclusion. Chile 30.30”, 2014.




de estos aspectos por parte del Estado, asi como del aporte de importantes
gremios de empresariosy de profesionalesy del resultado de la experiencia
de nuestros integrantes, el Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI),
concluyé en el informe “Bases para una Propuesta” que el pais debe
no sélo proyectar la inversion en el largo plazo, sino también invertir
el equivalente al 3,5% del PIB en infraestructura, ademas de lo que se
invierta en telecomunicaciones, energia, agua potable, recoleccion de
aguas servidas y su tratamiento.

Esta misma iniciativa fue planteada por la Presidenta Michelle Bachelet,
al presentar el programa de inversiones del MOP en el documento “Chile
30.30”. Hablé entonces de elevar la inversion publica en infraestructura,
excluyendo energia y los demds sectores regulados, en un punto
porcentual, para llegar a 3,5% del PIB anual en los préximos ocho afios.

Como se puede ver, poco a poco se ha ido alcanzando un cierto consenso
acerca de la necesidad de incrementar la inversién en infraestructura. Si
bien aln puede persistir la idea a nivel de la comunidad de que este asunto
no es prioritario, como lo revelan las encuestas de opinién donde no
aparece el tema, la coincidencia de miradas desde diferentes instancias,
progresivamente ha logrado hacer ver la necesidad de comenzar a
ocuparse de estas materias. En la medida en que la ciudadania conozca
el valor y la importancia de los proyectos de infraestructura, se lograra
la legitimizacién social de éstos, allanando por lo tanto el camino para su
adecuada y oportuna ejecucion.

Hay situaciones coyunturales que motivan a otros actores a prestar
atencién a los temas de infraestructura. Por ejemplo, en 2014 la economia
chilena entré en una fase de desaceleracién donde se proyectd que la
expansién del PIB seria inferior al 2% y que en 2015 se obtendria una
tasa algo mayor a 2,5%. Bien se sabe, desde que John M. Keynes publicé
su “Teoria General del Empleo, el Interés y el Dinero” (1936), que frente
a situaciones recesivas el Estado puede jugar un papel reactivador,
acelerando las inversiones.

Estudios empiricos de organismos internacionales indican que bajo
condiciones bastante generales, un aumento de la inversion publica tiene
un efecto “multiplicador”, es decir, mas que proporcional, que ayuda



a reactivar el crecimientos. La cumbre de jefes de estado del G-20,
realizada Brisbane, Australia, en noviembre de 2014, también enfatizo la
importancia de invertir en infraestructura.

Con el fin de promover una mas rdpida reactivacion, el 3 de noviembre
de 2014, la Presidenta Bachelet anuncid un plan de 27 medidas para
destrabar proyectos de inversién por unos USS 6.000 millones, en el
corto plazo. Al dia siguiente, la Mandataria anuncié un plan de desarrollo
de transporte urbano, para las principales ciudades del pais, por unos
USS 4.200 millones, dentro del cual incluyé la inédita alternativa de
construir un trazado paralelo a la Linea 1 del Metro de Santiago, mediante
la modalidad de concesiones, con el fin de descongestionar a ésta ultima.

Anteriormente, el gobierno habia logrado hacer aprobar una reforma
tributaria que se espera agregue al fisco ingresos equivalentes a mas
de tres puntos porcentuales del PIB (unos USS 8.000 millones de 2013).
Algunos analistas temen que esta reforma pueda reducir el ahorro privado
y de esa manera limitar los recursos disponibles para la inversion privada.
Si esto ocurriera, el Estado también podria compensar parcialmente una
disminucién de la inversién privada con mayor inversién publica. De esta
manera se mitigaria el eventual impacto negativo que pudiera tener el
aumento de impuestos sobre la actividad econémica.

Por estos motivos, son buenas noticias los anuncios realizados por los
diversos ministerios relacionados con infraestructura. No tanto porque
haya grandes aumentos en las obras a emprender, o porque éstas sean
especialmente novedosas, sino mas bien porque proveen un escenario
de oportunidades de empleo e inversidon para agentes privados. Tener
claridad sobre cudles son las intenciones del gobierno para los préximos
cuatro afos reduce la incertidumbre y facilita las decisiones privadas de
inversion y de contratacién de personas.

Desde luego, esto supone que el gobierno sera capaz de resolver
adecuadamente los problemas que se han suscitado en el area de
concesiones, especialmente en lo relativo a carceles y hospitales. En

6 Un ejemplo reciente en esta direccion lo constituye el informe del FMI, de octubre de 2014, “World
Economic Outlook”, (Capitulo 3), donde se discute la importancia y conveniencia de emprender
grandes inversiones en infraestructura, incluso contratando deuda publica, como elemento
reactivador en el corto plazo, con un efecto positivo en el crecimiento de largo plazo.




particular, serd necesario asegurar que habra un sistema de concesiones
funcional, que conjugue los intereses de la ciudadania con la rentabilidad
apropiada para permitir un aumento importante de las inversiones
privadas en infraestructura.

NUESTRA
VISION

1.4

A. OBJETIVOS GENERALES

Para llevar adelante una Politica de Infraestructura creemos que es
fundamental tener una mirada o vision sobre el pais que aspiramos a
construir, identificando acciones especificas y los agentes que las llevaran
adelante.

Tal como deciamos en “Bases para una propuesta”, el pais tiene que
fijar “ciertos objetivos generales que se desean alcanzar y que deben
incorporarse a la seleccién de proyectos y al disefio de las obras a ejecutar.
Entre ellos destacan los siguientes:

Asegurar que todos los chilenos tengan acceso a servicios de
infraestructura de calidad (educacion, salud, transporte, atencién de
instituciones publicas, rellenos sanitarios, carceles, abastecimiento
de agua, defensa contra inundaciones, etc.), que mejoren la calidad
de vida, promuevan un mayor grado de equidad y aseguren el
desarrollo de las regiones.

Contribuir a reducir la segregaciéon socioecondmica de nuestras
ciudades. Este objetivo debe ser parte integral de los planes de
desarrollo urbano y de las politicas de transporte publico.

Dar plenas garantias institucionales de la contribuciéon de la politica
de infraestructura a la sustentabilidad social, econémica y ambiental
del pais. Nuestra responsabilidad es asegurarles a las futuras
generaciones una mejor calidad de vida en un contexto de mayor

7 CPI, “Politica de Inversion en Infraestructura: Bases para una propuesta”, 2013.



| armonia social y ambiental.

Proveerlosrecursosde mantenimientodelainfraestructura existente.
Como lo ha demostrado la experiencia nacional y lo corroboran
los estudios del Banco Mundial, un adecuado mantenimiento de
infraestructura genera ahorros importantes para los usuarios y para
el presupuesto publico.

Dotar a las regiones del pais de la infraestructura necesaria
para aportar al PIB nacional con todo su potencial. Eso pasa por
complementar la inversion de caracter nacional con inversion
regional de significacién, especialmente en proyectos que permitan
la concrecién de los Planes de Desarrollo Regional y contribuir de esta
forma al crecimiento, con los necesarios aumentos de productividad
que para este efecto se requieren.

Asegurar que la infraestructura contribuya significativamente al
ahorro energético y de recursos hidricos, asi como expandir su oferta,
asegurando el uso mas eficiente de los limitados recursos. Asimismo,
que dicha infraestructura permita que las actividades de las personas
y las labores productivas se desenvuelvan en un ambiente de
seguridad aceptable frente a los eventos de la naturaleza tales como
sequias, inundaciones, sismos, entre otros.”

Si bien se ha avanzado en el disefio de algunas acciones que se orientan
en la direccidon de una Politica Nacional de Infraestructura, todavia falta:

Una mayor profundidad de las propuestas, sustentada en una visién
de pais. Como queda demostrado en las diferentes propuestas que
se han hecho desde el MOP, hay mas de una visién de futuro y éstas
no siempre son coherentes entre si. Los cambios de visién dan origen
a la modificacién de las propuestas y de las politicas, muchas veces
sin mediar explicaciones ni andlisis de las consecuencias.

Una mayor coordinacion efectiva entre las instituciones, empresas
responsables e instrumentos para llevar adelante las inversiones.

Definir mejor las fuentes de financiamiento a las que habria que
recurrir para alcanzar las metas de inversion de largo plazo. Por
ejemplo, si se usan recursos publicos para construir el puente sobre
el Canal de Chacao, icémo se financian las demas obras que el pais
requiere?




Parte del problema, sin duda, proviene del hecho de que el pais no
dispone de una institucionalidad apropiada para desarrollar programas
de largo plazo de manera coordinada. En el lenguaje de la OCDE, no
disponemos de mecanismos institucionales dentro del aparato del
Estado que nos permitan llevar adelante programas y proyectos usando
un “whole of government approach” (enfoque de todo el gobierno), que
permita y obligue a los actores institucionales a colaborar para alcanzar
un fin determinado.

En ausencia de alguna instancia de ese tipo, como fueron Mideplan en el
gobierno militar y antes Odeplan y la Corfo, los actores institucionales no
necesariamente convergen en objetivos comunes. Mucho menos lo haran
en un sistema altamente presidencialista, que dura sdlo cuatro afios,
donde uno de los objetivos mas arraigados es la proyeccion de la coalicién
politica que se encuentra en el poder.

Para lograr el propésito politico de la continuidad, los gobiernos estiman
necesario producir el maximo de resultados visibles en el poco tiempo
disponible. Estosincentivos politicos conducenaladispersidon deiniciativas,
ya que cada institucién hard lo que resulte mas notorio en el acotado
plazo del que dispone. Sin embargo, la inmediatez no es precisamente
uno de los atributos de las grandes intervenciones en infraestructura.
Por ultimo, las nuevas autoridades incentivan cambios de orientacion en
politicas publicas, como consecuencia de la poca profundidad y arraigo
de las mismas, al punto que lo que se considerd crucial en un gobierno
pasa a ser prescindible en el préximo, o paraddjicamente resulta ser
bueno para el siguiente. Es lo que ha ocurrido con algunos de los grandes
proyectos destinados a articular e integrar el territorio nacional con obras
que favorecen la conectividad.

Algo de esto puede estar manifestandose en el actual gobierno. Las
instituciones han hecho un denodado esfuerzo por presentar al pais
(cabe destacar que en tiempo récord) una serie de planes de inversién
gue apuntan a mejorar las condiciones en que se brindan los servicios
publicos, especialmente a los grupos de ingresos medios y bajos.

Sin duda, ese es un esfuerzo loable e importante en si mismo. Nadie
cuestiona la necesidad, la urgencia incluso, de construir 20 hospitales en
los préximos cuatro afos; de construir una tercera pista en las carreteras
mas congestionadas; o de aumentar las lineas del Metro en Santiago y
mejorar el transporte publico en las principales ciudades del pais. Sin
embargo, con una mirada de largo plazo, es legitimo preguntarse si esa



es la mejor politica de infraestructura que el pais puede tener, dadas sus
capacidades actuales y los desafios que enfrenta.

B. MIRANDO HACIA EL LARGO PLAZO

Chile dispone de recursos humanos y materiales que le permiten mirar
mas alla de los préoximos cuatro afios y considerar los desafios estratégicos
que enfrentamos como pais. Estos incluyen, entre otros y urgentemente,
mejorar la calidad del entorno en el cual desarrollamos nuestra vida
familiar y laboral (vivienda, transporte, plazas, escuelas, centros de salud,
etc.), mejorar la competitividad y sentar las bases para el crecimiento
futuro con mayor equidad de lo que ha ocurrido hasta ahora.

Al mismo tiempo, es necesario considerar otros elementos que
habitualmente quedan fuera del dambito de la infraestructura. Por
ejemplo, el tema del calentamiento global y sus consecuencias. Desde
luego, las emisiones de gases efecto invernadero, principalmente CO,,
pueden en un plazo relativamente breve afectar las exportaciones, como
consecuencia de las mediciones de la “huella de carbono” en los mercados
mas desarrollados:.

Otro desafio fundamental es la probable escasez de agua en las zonas
norte y central de Chile° y las consecuencias que esto tiene para el
desarrollo de las actividades econdmicas y sociales alli emplazadas. A este
respecto surgen algunas preguntas:

¢Qué papel juegan los planes de infraestructura en la solucién de este
problema? éEstaremos proponiendo construir embalses en lugares donde
no habra agua para llenarlos? ¢Hay que revivir el proyecto de trasladar
agua del sur del pais hacia Santiago® o serd mas conveniente desalinizar?
¢Qué efectos tendria desalinizar sobre la matriz energética? ¢ O, en cambio,
seria mejor facilitar la expansién de las ciudades del sur, limitando el
crecimiento de Santiago? En nuestra tradicién nacional, ¢cémo se podria

8 Ver, por ejemplo, el estudio del Banco Mundial “State and Trends of Carbon Pricing 2014”, disponible
en www.worldbank.org.

9 Este afio, 2014, incluso se hablé de sequia en Chiloé y Aysén.

10 Disponible en la lista de estudios de la Direccion de Obras Hidraulicas del MOP.



http://www.worldbank.org/

hacer algo asi?

Otro desafio importante de largo plazo, que sin duda condicionara el de-
sarrollo futuro, dice relacidn con el estancamiento demografico y el en-
vejecimiento relativo de nuestra poblacién. ¢Qué papel puede jugar la
infraestructura en mitigar su impacto? ¢En qué lineas de produccion y
generacion de servicios nos especializaremos como pais para enfrentar
una potencial escasez de mano de obra? ¢ Las redes de infraestructura “in-
teligentes” y el concepto de “smart cities” tienen algun papel que jugar?

Y por ultimo, équé rol juegan las relaciones internacionales de nuestro
pais, sobre todo con nuestros vecinos, de las cuales depende el desarrollo
de una no despreciable cartera de proyectos?

Para esto ya hay algunas ideas que podriamos calificar de “instaladas”.
Entre ellas destacan:

/ “Chile Pais Plataforma”, que propone que nuestro pais se convierta
en el hub logistico para América del Sur. Esto supone la construccion
de un Puerto de Gran Escala (PGE) y mejorar la interconexién fisica
con Perd, Bolivia, Argentina y de paso con Brasil, Paraguay y Uruguay.

/ “Chile Potencia Agroalimentaria”, que supone aprovechar nuestro
clima mediterraneo y de contra temporada para desarrollar
fuertemente el sector agro exportador:. De nuevo, esto supone
infraestructura adicional de regadio, caminos, transporte, puertos y
logistica.

/ “Desafio Minero”, que propone fortalecer nuestra capacidad minera

resolviendo los cuellos de botella que enfrenta el sector: energia
y agua. De ahi se desprenden ciertas tareas en materia de energia
renovable (solar) que permitiria desalinizar agua de mar a gran
escala. Esto implica también ponerse a la punta de las tecnologias
relevantes, a la luz de las ventajas en mineria.

11 Para tener una idea de lo que puede significar esto, cabe destacar que el 50% del jugo de
naranja que se consume en Europa es producido en Chile. Informacién entregada por el Alcalde de
Rotterdam en un seminario sobre ciudades puerto, el 12 de diciembre, 2014.



/ “Ciudad y Territorio”, que apunta a mejorar la calidad de vida en
distintas zonas geograficas. Al hacerlo, de paso, ayudamos a resolver
un tema de competitividad de las ciudades.

/ “Descentralizacion”, que tiene aspectos de organizacion politica
y econdémica para delegar en el nivel éptimo la responsabilidad
primaria por el progreso de cada regién y comuna.

A las anteriores iniciativas se suman otras en el plano de los servicios,
tales como la posibilidad de que Chile se consolide como centro financiero
internacional; la posibilidad de que se convierta en centro de servicios
avanzados de salud, educacion superior y tecnologia; y desde luego, en
foco de atraccién internacional para el turismo de naturalezay aventura. En
todos estos ambitos, el desarrollo de la infraestructura es imprescindible.

Cada unade estas grandes propuestas tiene consecuencias sobre las tareas
adesarrollar y sobre el papel de las instituciones, asi como de su necesaria
coordinacién. Todas estan vigentes pero ninguna tiene prioridad politica,
lo que dificulta articular una estrategia que nos lleve hacia el desarrollo.
Sin una vision comun, acordada nacionalmente, es extremadamente
dificil articular esfuerzos en pos de objetivos de largo plazo.

Lo que sigue en este documento es una revision de lo que esta en curso en
materia de infraestructura y los desafios para los préoximos tres o cuatro
afios, con una mirada de lo que falta: la visién de largo plazo. Sin duda el
actual gobierno tiene otras tareas de maxima relevancia, entre las que
destacan los desafios macroeconémicos y ambientales, los sociales y los
grandes cambios politicos e institucionales que ha comprometido.

Uno de los objetivos del CPI es ayudar a que el pais incorpore una mirada
de largo plazo en el campo de la infraestructura, comprometida con el
crecimiento econdmico sustentable y con crecientes grados de equidad.
Los que estudian estos temas y los hacedores de politicas publicas
coinciden en que es fundamental adoptar esa mirada para alcanzar
soluciones de la maxima eficacia y eficiencia en el propésito, tantas veces
repetido, de ser una nacion desarrollada en el proximo decenio®.

12 Esta promesa la han hecho todos los presidentes de la Republica, desde Augusto Pinochet
hasta la segunda administracion de Michelle Bachelet, con la sola excepcién de Patricio Aylwin.
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continuacién presentamos los planes y programas de las diversas
instituciones publicas involucradas en actividades de infraestruc-
tura, desde los ministerios hasta las empresas publicas.

Se excluyen de este panorama las inversiones en los sectores regulados
que tienen que ver con:

/ Agua potable y alcantarillado; las empresas “sanitarias”.
/ Todo lo relativo a electricidad y energia.

/ El drea de telecomunicaciones.

Estas son areas de gran importancia, no sélo por su volumen de inver-
sién sino también por su relevancia para mejorar la calidad de vida de
las personas. Mas aun, se trata de insumos criticos para la produccion de
otros bienes y servicios. Sin embargo, estas tres areas estan privatizadas
y obedecen a modelos de negocio que tienen una légica diferente a la de
la “obra publica”, que tiene su principal origen en decisiones del Estado.

Para los efectos del recuento que se presenta a continuacion, la infor-
macion se ha recabado principalmente de documentos publicos como el
Programa de Gobierno de la Presidenta Bachelet, las paginas web de las
entidades ejecutoras y declaraciones de prensa de funcionarios del actual
gobierno. En algunos casos se procedid a entrevistar a ejecutivos de las
instituciones y empresas. En todos ellos se indica la fuente de donde pro-
viene la informacion.

PRINCIPALES
ACCIONES
PROPUESTAS
POR EL
GOBIERNO




LOS PLANES
DEL MOP

2.1

| MOP ha estado muy activo en la promocién de sus planes de

inversion, incluso desde antes que comenzara la discusién publica

sobre la desaceleracion de la economia nacional. Esta actividad

culmind con el anuncio por parte de la Presidenta Bachelet de
la “Agenda de infraestructura de desarrollo e inclusion. Chile 30.30”,
publicada en julio de 2014. Es preciso destacar que esta propuesta recoge
en alguna medida los proyectos planteados en los documentos “Chile
20/20” (2010), “Plan Director de Infraestructura al 2025” (2010) y “Plan
Regional de Infraestructura y Recursos Hidricos” (2012) de gobiernos
anteriores.

A. CONSIDERACIONES GENERALES

El objetivo de la Agenda es dotar al pais de la infraestructura necesaria
para alcanzar un nivel de ingreso per cépita de USS 30 mil. Segun las pro-
yecciones del gobierno, esto ocurriria hacia 2030, partiendo de la base de
que el ingreso per capita de 2013 habria sido de USS 18 mil. Sobre la base
de esos supuestos, alcanzar la meta de ingreso planteada requiere crecer
a una tasa promedio de 3,1% anual por los préoximos 17 afios. Claramente
se trata de un objetivo plausible y realista.

En lo operativo, la Agenda esta dividida en obras a ser concesionadas y
obras que seran financiadas directamente por el presupuesto publico.

A su vez, las concesiones estan divididas en tres partes:

o Las ya adjudicadas, que ascienden a USS 3.144 millones e incluyen
las autopitas Rutas del Loa y Vespucio Oriente (seccién norte), los
Hospitales Salvador Geriatrico y Félix Bulnes, mas cambios a contra-
tos de autopistas.

o Luego, una Cartera A, constituida por 25 obras a licitar con una in-
version estimada de USS 4.527 millones. Esta incluye la ampliacién
del aeropuerto Arturo Merino Benitez (AMB), el resto de Vespucio
Oriente, el embalse Punilla, los dos Camino de La Fruta (Ruta 66 y
G90) y el Camino a Farellones (G21).



o Finalmente, hay una Cartera B, cuyo costo se estima en USS 2.291
millones, constituida por tres iniciativas privadas factibles de ser con-
cesionadas: Acceso a Valdivia, Ruta 5 Longitudinal Chiloé y la Auto-
pista Costanera Central (Santiago).

Asi, los proyectos concesionados y por concesionar podrian llegar a cerca
de USS$ 10.000 millones®.

Por su parte, la inversion publica directa se estima en USS 18.000 millones
e incluye los siguientes programas de inversion::

©  Plan de Conectividad Austral

©  Plan Arica - Parinacota

©  Plan de Grandes Embalses (3 proyectos); y

©  Plan de Pequefios Embalses (13 proyectos, ver Anexo |)

©  Mejoramiento de pasos fronterizos (16 proyectos), que son parte de
los acuerdos de integracion fisica entre Chile y Argentina, firmados

por las presidentas Cristina Fernandez y Michelle Bachelet, en 2010y
reiterados por los respectivos ministros de OOPP en 2014.

En total, el MOP plantea un programa de inversiones, entre concesiones
e inversion directa, que asciende a unos USS 28.000 millones, para el pe-
riodo de siete afios 2014-2020. Es decir, unos USS 4.000 millones anuales
0 1,7% del PIB=.

En su discurso presentando la Agenda, la Presidenta Bachelet fijo ciertos

13 La Cartera B, de iniciativas privadas, no contempla el proyecto de tlneles de Agua Negra (IV
Regidn), ni el de Baja Altura entre Argentina y Chile (V Regidn).

14 Cabe observar que hay pequeiias diferencias entre textos del gobierno que se refieren a las mis-
mas cosas, por ejemplo, a veces se habla de 16 embalses, otras de 15 pequefios embalses y aun otras
de 13. Lo mismo ocurre con los pasos fronterizos.

15 Con las cifras del discurso de la Presidenta Bachelet, se llega a un PIB de USS 235.300 millones.
Esto es 15% menor que el PIB de 2013, convertido a ddlares usando el tipo de cambio promedio de
ese afio, calculo que da una cifra de USS 277.199 millones. Con esta Ultima cifra, el aumento de la
inversion seria equivalente a 1,4% del PIB.




criterios que deben cumplir los nuevos proyectos:

“... perfectamente podemos aspirar a contar con una infraestructura
que nos permita alcanzar los estandares de crecimiento, competitivi-
dad, pero a la vez de inclusidon y bienestar para nuestros ciudadanos
y equidad territorial que hoy tienen paises como Italia o Nueva Ze-
landia.”

Es decir, segun la Presidenta, no queremos un simple camino. Queremos
obras que apoyen el crecimiento y la competitividad y que a la vez facili-
ten cerrar las brechas de inclusién y equidad territorial. ¢A qué nivel? Al
de Europa o de paises de altos ingresos del Pacifico.

En segundo lugar, la Presidenta establecié metas cuantitativas:

“Esperamos alcanzar niveles de inversion que se acerquen a 3,5% del
Producto Interno Bruto, es decir, un punto porcentual mds de lo que
hoy invierte Chile en infraestructura.”

Mas adelante en su discurso la Presidenta sefialo:

“..la inversion promedio anual de esta agenda (MOP) se va a
aproximar a 1,7 puntos porcentuales del Producto Interno Bruto en
nuevas obras de infraestructura, lo que sumado a las inversiones de
otros rubros, como vivienda, salud y transporte, permitiria llegar a
3,5 puntos porcentuales del PIB en materia de infraestructura en los
proximos 8 afios.”

Si bien los programas de inversién del MOP estan encaminados a resolver
problemas reales y sentidos por la ciudadania, no se identifica con mucha
claridad la forma en que estas acciones pasan a ser parte de una estrategia
global que le dé coherencia al conjunto de las inversiones. Es un conjunto
de proyectos de amplio alcance, que van desde estacionamientos
subterraneos en Concepcidon hasta mejoras en el Complejo Fronterizo
Los Libertadores, pasando por embalses (grandes y de menor tamafio)
caminos y autopistas, teleféricos en Santiago e Iquique, etc.

Con posterioridad al discurso de la Presidenta, el Ministro de Obras Publicas
Alberto Undurraga firmé un acuerdo (26 de agosto) con su par argentino
para “priorizar” la construccién y mejoramiento de 16 pasos fronterizos



entre Argentina y Chile, confirmando el compromiso presidencial (ver
Anexo ll). Desde el lado chileno, no se percibe que ese acuerdo, con toda
la importancia politica que reviste, sea parte de un programa de inversion
en infraestructura logistica con un objetivo de largo plazo.

Un objetivo a largo plazo, por ejemplo, podria ser convertir a Chile en
el hub logistico del Cono Sur, “Chile Plataforma Asia-Pacifico”. Esta idea
fue planteada por el Presidente Lagos al inicio de su gobierno, como
una estrategia posible. En ese concepto se fortalecian los “corredores
bioceanicos”, en el contexto de un acuerdo sudamericano llamado [IRSA
(ver Anexo II1)®, se construia un puerto de gran escala en Mejillones y se
fortalecian las redes de carreteras y ferrocarriles.

Aunque |IRSA ha seguido avanzando en los paises vecinos, en Chile
-por motivos que nunca han sido explicados-, los proyectos de logistica
e infraestructura del gobierno de Lagos fueron desapareciendo del
escenario de las politicas publicas. En particular, ha sobrevivido la idea del
puerto a gran escala (PGE), pero ya no en Mejillones, sino en la V Regidn,
cambiando el foco desde la idea de convertirse en un centro logistico
del Cono Sur, a ser un centro logistico para la zona central del pais sin
referencia a los paises vecinos.

Estos “giros” de politica tienen costos reales y no ayudan a fortalecer la
inversion privada ni la colaboracion publico-privada. La falta de acuerdos
nacionales de largo plazo que le den soporte a las propuestas de politicas
de infraestructura ha sido y sigue siendo una de las debilidades de nuestra
institucionalidad publica.

B. PASOS FRONTERIZOS

El actual gobierno esta intensificando la interconexion fisica con Argen-
tina, como quedd en evidencia con los 13 pasos fronterizos que las pre-
sidentas Bachelet y Fernandez acordaron agregar a la lista priorizada en
1996 por los presidentes Frei y Menem. Se espera que estos pasos sean
mejorados o construidos entre los afnos 2014 y 2030. La lista de los pasos
fronterizos priorizados se presenta en el cuadro que sigue:

16 IIRSA, es la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Sur Americana, en la que
participan los paises de América del Sur, incluyendo Brasil.




NOMBRE PASO REGION CHILENA PROVINCIA ARGENTNA

FRONTERIZO CON LA QUE CONECTA

I Las Lefias L.B O’Higgins Mendoza ‘
Pichachen Biobio Neuquén

I Icalma Araucania Neuquén ‘
Mamuil Malal Araucania Neuquén

I Carirrife Los Rios Neuquén ‘
Huahum Los Rios Neuquén

I Rio Manso Los Lagos Rio Negro ‘
Futaleufa Los Lagos Chubut
Ingeniero lbafiez Aysén Santa Cruz
Pallavicini
Jeinemeni Aysén Santa Cruz

I Rio Mayer Aysén Santa Cruz ‘
Rio Don Guillermo Magallanes Santa Cruz

I Laurita Casas Viejas Magallanes Santa Cruz ‘

Fuente: Ministerio de Obras Publicas.

De esta lista existen y estan en operaciones nueve complejos fronterizos.
Los otros cuatro son pasos que no disponen de infraestructura de control
fronterizo y, por lo tanto, no son considerados “complejos fronterizos”.

Un complejo fronterizo de gran importancia logistica es Las Lefias, ubi-
cado en la VI Regidn, debido a su cercania a los principales puertos de la
V Regidn y su acceso a las vias férreas que los alimentan. Desde luego,
esto dependera en parte de lo que ocurra con el proyecto Tunel de Baja
Altura que, de construirse, uniria Mendoza con la V Region.

El gobierno no se ha pronunciado sobre los aspectos logisticos de la ma-
yor y mas intensa interconexion fisica con Argentina, a pesar de estar con-
siderando activamente la construccion de un PGE, como se explica en el
punto 2.2.f.,, mas adelante.



C. PLAN ESPECIAL DE CONECTIVIDAD AUSTRAL 2014-2017"

Este es uno de los ejes del programa de infraestructura del actual gobierno
y busca mejorar los niveles de equidad territorial y de competitividad
al que acceden los habitantes de esas localidades apartadas del pais,
mejorando la accesibilidad. Este plan forma parte de la propuesta para el
Desarrollo de Zonas Extremas y “debe ser entendido como un subconjunto
de la misma...”8,

Hay hechos que demuestran la desigualdad territorial. Por ejemplo,
un habitante de una “localidad aislada” demora mds de 6 horas en
trasladarse a su capital regional y mas de 2 horas en trasladarse a las
capitales comunales. En cambio, en “localidades no aisladas” los tiempos
de traslado equivalentes son de 1,2 y 0,4 horas, respectivamente. Los
servicios de infraestructura también reflejan estas desigualdades.
Por ejemplo, la macro zona Austral tiene los mas bajos indicadores de
densidad vial y de porcentaje de caminos pavimentados del pais.

El Plan beneficia directamente a unos 290.000 habitantes e incorpora los
territorios de la Region de Los Lagos (en especial Palena) y las regiones
de Aysén y Magallanes, cubriendo un area de 256 mil km?. La inversion
total se estima en cerca de USS 1.300 millones. De este monto, el 84%
corresponde a obras viales y el 8% a obras portuarias y aeroportuarias,
respectivamente.

Los principales proyectos de este Plan son, en vialidad:

) Consolidaciéon de la Ruta 7 Norte entre Puerto Montt y Coyhaique,
con 86% de pavimento.

) Mejoramiento de la Ruta 7 Sur entre Coyhaique y Villa O’Higgins.

> Construccion del camino Porvenir-Manantiales, Porvenir-Onaissin-

San Sebastian; la construccién del camino Hollemberg-Rio Pérez y la
ruta costera entre Puerto Eugenia y Puerto Porvenir.

17 MOP, “Plan de Conectividad Austral 2014-2017", 2014.
18 Op. Cit.




En obras portuarias:

) Construccién del transbordador Pichanco-Leptepu, que mejora la co-
nectividad de la Ruta 7 Norte.

b Construccion del nuevo terminal portuario Las Toninas de Chaitén.

) Construccion del transbordador entre Puerto Yungay y Puerto Nata-
les.

En obras aeroportuarias, el Plan Austral incluye:

) Mejoramiento y ampliacién del aeropuerto Presidente Ibdfiez de
Punta Arenas (concesionado).

) Ampliaciéon de los aerédromos de Balmaceda y Melimoyu.

)  Ampliacién y mejoramiento del aeropuerto El Tepual (concesiona-
do).

Reposicion del aerédromo de Chaitén.

Normalizacion del aerédromo Guardiamarina Zafiartu, en Puerto Wi-
[liams.

INFRAESTRUCTURA 22
PARA EL
TRANSPORTE,
DESDE EL MTT *

A. CONSIDERACIONES GENERALES

Idealmente los sistemas de transporte de las ciudades deben ser una par-
te integral de la planificacién urbana, como lo demuestra la experiencia
de Londres en los ultimos 20 afios®. En las Ultimas dos décadas en Chile

* Esta seccion se basa en el documento “Conectando Chile. Visidn Estratégica del Ministerio de Trans-
portes y Telecomunicaciones.” Disponible en www.mtt.gob.cl.

19 Ver presentacion de Ricky Burdett, en la Conferencia Internacional “Chile: Revolucién Urbana”,
realizada en Santiago el 7 de octubre de 2014. Esta conferencia fue organizada por la CChC, la UDD y
el London School of Economics LSE Cities.
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se ha prestado poca atencién al desarrollo de las ciudades. La mayor parte
de las discusiones sobre el tema urbano han estado directamente relacio-
nadas con los problemas de transporte publico®.

En este sentido, la creacién en 2012 por parte de la administracion del
Presidente Pifiera de una Comisién Asesora Presidencial vino a satisfacer
una carencia importante en nuestra institucionalidad. Esta Comision tuvo
la tarea de proponer una nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano,
llenando un vacio evidente creado con la derogacién en el afio 2000 de
la segunda Politica Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU)?%. El trabajo de
esta Comisién se materializo el 4 de marzo de 2014, con la promulgacion
de la nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano, que plantea como
objetivo central la calidad de vida de las personas, en un contexto de
desarrollo sustentable.

La PNDU fija como objetivos: (i) promover la integracidon social; (ii)
alcanzar el desarrollo econémico;(iii) promover el equilibrio ambiental;
(iv) promover la mantencién y desarrollo de la identidad y el patrimonio
fisico y cultural. Para alcanzar esos objetivos reconoce que serd necesario
fortalecer la institucionalidad y la gobernanza.

El actual gobierno decidié darle continuidad a la PNDU y el 8 de abril
de este ano, cred el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, integrado
por 21 miembros, que incluye a representantes de diversos ministerios,
colegios profesionales, universidades, expertos y representantes de ONG
(ver Anexo 1V). Este Consejo tiene por misidon impulsar la nueva Politica
gue fue pensada para guiar el desarrollo de nuestras ciudades durante los
préximos 50 aifos. Su fundamento es “dar cuenta de nuestras aspiraciones
comunes, de nuestras necesidades y carencias y de las reformas y caminos
gue en materia de desarrollo urbano es preciso recorrer para ser un
mejor pais”. Esta actividad “implicard modificaciones en ambitos legales
e institucionales”.

Construyendo sobre esta plataforma, el actual gobierno ha abordado
desde el inicio el tema del transporte publico, tanto en Santiago como

20 Los ultimos terremotos, tsunamis y el incendio de Valparaiso volvieron a poner en el tapete el
tema del desarrollo urbano. Habra que ver qué lecciones se aprenden de estas terribles experiencias.

21 Ver Politica Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU), disponible en http://politicaurbana.minvu.
cl/#. La derogacion de la politica anterior no fue acompariada del disefio de una politica en temas de
desarrollo urbano. Cabe destacar que la primera politica en esta materia data de 1979.



http://politicaurbana.minvu/

en las principales urbes del pais. Como corresponde, la institucion a
cargo de llevar adelante las propuestas en este campo es el Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones (MTT).

El MTT disefié un Plan Estratégico que parte con la identificacién de
ciertas tendencias de largo plazo, observables en el pais y verificables en
naciones mas avanzadas que Chile. Entre esas destacan la densificacién
urbana, la frecuencia y longitud de los viajes motorizados, los cambios
en las tecnologias de transporte maritimo, la disponibilidad de nuevos
canales de comunicacidn y de recoleccion de datos, una mayor conciencia
ambiental y la valoracion de los espacios publicos. Resume esos desafios
declarando que hay dos recursos escasos: el espacio vial y el tiempo de
los pasajeros.

Hay al menos tres omisiones en las tendencias que identifica el MTT, como
factores relevantes en el largo plazo que también se observan en paises
mas adelantados que el nuestro: (i) el envejecimiento de la poblacién; (ii)
las consecuencias de las emisiones de carbono; y (iii) los temores de una
creciente escasez de agua dulce. Por lo menos las primeras dos variables
afectaran las necesidades de transporte publico y el tipo de medios de
transporte que se pondran a disposicion de la ciudadania. Los nuevos
canales de comunicacidn y de recoleccion de datos a los que alude el
documento del MTT pueden ayudar en el disefio y construccion de redes
de transporte y logistica “inteligentes”.

Por dltimo, el documento del MTT no especifica como se pasa de las
grandes tendencias identificadas a determinar cdmo se reflejan en “los
dos recursos escasos” que serian la vialidad y el tiempo.

Asi y todo, el MTT tiene propuestas especificas en materia de
transporte urbano que, de ser ejecutadas plenamente, debieran aportar
significativamente a dos objetivos de la PNDU: promover la integracion
social y salvaguardar los equilibrios ambientales.

B. SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

El estado y calidad de los sistemas de transporte publico en ciudades mas
alla de Santiago revelan que, salvo Valparaiso y Concepcion, en los Ultimos
afos no se haninvertido recursos relevantes en su desarrollo. Sin embargo,
durante el gobierno del Presidente Pifiera se adelantd en la preparaciéon
de propuestas integrales para ciudades como Antofagasta, Concepcion y



Talca, en el contexto de los planes “Ciudades Modelo de Transporte”. Sin
embargo, Merval en la V Regidn y Biovias en el Gran Concepcién no se
ejecutaron completamente como fueron pensadas, y luego los esfuerzos
por desarrollarlas y completarlas han sido discontinuos.

Desde luego, la gran excepcion a la falta de atencion al transporte urbano
ha sido el Transantiago. Este proyecto ha absorbido no solo grandes
recursos financieros, sino también gran parte de la capacidad de gestion,
incluso politica, de los dos ultimos gobiernos. Una buena parte de lo que
ha sido la inversidn relacionada con el Transantiago dice relacion con el
Metro de Santiago, que continua las obras en dos lineas nuevas iniciadas
en la administracién anterior??.

En concreto, lo que se estd proponiendo en materia de transporte urbano
afecta a las ciudades de Antofagasta, Concepcidn, lquique, Valparaiso y
Santiago.

En Antofagasta se esta estudiando la construccién de un “Metro Cable”,
esto es un teleférico que recorra y conecte el sector nororiente con el
centro de la ciudad. La gran ventaja de un teleférico es que su costo
es la quinta parte de lo que cuesta un ferrocarril subterraneo como el
Metro de Santiago y cerca de la mitad de lo que cuesta construir un
tranvia en superficie. Este tiene mayor capacidad pero requiere de mas
espacio, practicamente equivalente a dos pistas de automavil con lo cual
se encarece significativamente el proyecto. Segin el MTT, un teleférico
también se ajustaria mejor a las necesidades de la ciudad, en el sentido
gue transporta hasta unas 3.000 personas/hora®.

En Concepcidn, como muestran los documentos de la Empresa de
Ferrocarriles del Estado (EFE), detallados en el Anexo V, los planes
consideran la extension del sistema ferroviario de Biovias, desde Lomas

22 No se puede dejar de mencionar el hecho de que el gobierno del Presidente Pifiera dedicé buena
parte de la capacidad del MTT, ademas de a atender las demandas relativas al Transantiago, a resolver
problemas de telecomunicaciones que también requerian atencion y en los cuales se avanzé de
manera importante. Entre los logros mas destacables estan la portabilidad numérica y el fin de la
larga distancia nacional.

23 Habra que ver si por ahorrar en la construccidn de un tranvia construimos un sistema que quede
obsoleto a corto andar y obligue a construir un tranvia. Crear el espacio para construir un tranvia tiene
menor costo ahora que en el futuro.




Coloradas hacia Coronel. Esto elevara el nimero de pasajeros al afio de
aproximadamente 1,5 millén a cerca de 5 millones. También se considera
aumentar las frecuencias a Hualqui, lo que requiere de trenes adicionales.
Aun queda por resolver el tema, fundamental para los usuarios, de unir
la Estacion de Ferrocarriles de Concepcidn, por donde transitan los trenes
de Biovias, con el centro de la ciudad. La falta de conexidén entre estos
dos puntos reduce significativamente la utilidad del sistema para los
habitantes de esa ciudad. Es por ello que a principios de diciembre de
2014, EFE anuncié que estudiaria una conexion subterranea entre estos
dos puntos.

Como se hainformado profusamente por la prensa, para lquique se estudia
la construccion de un teleférico que una el centro de la ciudad con puntos
criticos de la vecina Alto Hospicio. La importancia de disponer de medios
alternativos para unir Iquique con Alto Hospicio quedd dramaticamente
demostrada con el terremoto ocurrido en 2005, al interrumpirse por
varios dias el transito vial entre las dos comunas.

En el caso de Valparaiso, se evalua extender el recorrido de los trenes
de Merval desde Limache, donde termina actualmente, hasta La Calera.
Actualmente los pasajeros de La Calera y puntos mas alld de Limache
utilizan buses de acercamiento. Al mismo tiempo, en el casco central de
Valparaiso se estd estudiando la integracion del sistema de trenes Merval
con los trolley y los ascensores. La integracion implica el uso de un medio
de pago unificado para los tres sistemas, lo que podria reducir el costo de
transporte dentro del casco urbano.

Para Santiago los planes incluyen una fuerte expansion de los sistemas
ferroviarios, tanto de Metro como de EFE. En cuanto al sistema de buses,
se han definido nuevos corredores segregados que se extenderian en unos
40 kms. El objetivo es elevar la velocidad de circulacién de los buses en los
tramos utilizados mas intensamente. Los recorridos bajo consideracion
son Vicuia Mackenna, Santa Rosa Sur y el llamado Anillo Intermedio,
gue es un recorrido que se ubica entre el centro de Santiago y el anillo
Ameérico Vespucio.

Ademas, como se planted en el programa de gobierno de la Presidenta
Bachelet, se esta evaluando la expansion de las ciclovias en 100 kms., con
un concepto de red integrada de “alto estandar”, para mejorar su utilidad
para los usuarios (ver Anexo VI). Alto estandar en este caso supone la
construccién de vias despejadas con cruces seguros y de un ancho apro-
piado, entre 2,0 y 2,5 metros, para permitir un transito mas seguro.



C. METRO DE SANTIAGO

El 61% de los viajes que se hacen en transporte publico en Santiago se
realizan en el Metro. Al mismo tiempo, es evidente que la capacidad de
transporte de éste ha sido superada por la demanda, lo que se refleja en
la extrema congestién del sistema en las horas punta, con indicadores que
superan los 6 pasajeros por metro cuadrado y que, en algunas estaciones,
haya que esperar que pasen hasta cinco trenes para poder abordar un
carro.

En la practica, el Metro ha estado en un proceso continuo de expansion
de sus redes desde mediados de la década de los "90. Actualmente la
empresa esta abocada a la construccion de dos lineas nuevas: la 3, cuyo
inicio de construccién estaba suspendida desde el terremoto de 1985, y
la 6.

La Linea 3 se extiende desde lacomuna de La Reinay, haciendo una L, cruza
el centro de Santiago para terminar en la comuna de Independencia. La
Linea 6 parte en la comuna de Pedro Aguirre Cerda, en la zona del antiguo
aeropuerto de Cerrillos y cruzando la ciudad en diagonal de sur poniente a
nororiente, termina en la comuna de Providencia en el sector Los Leones.
Cuando estas nuevas lineas, que suman cerca de 37 kms. de extension,
estén operando, Santiago contara con 140 kms. de lineas de Metro, que
cubrirdn 26 comunas. La Linea 6 comenzara a operar en 2017 y la Linea
3 en 2018. El costo de estas dos lineas se acerca a los USS 3.000 millones
lo que supone un costo de algo mas de USS 71 millones por kilémetro
construido, incluyendo el costo de las estaciones y otras obras.

El programa del actual gobierno contempla la extension de la Linea 2, que
hoy termina en La Cisterna, hacia las comunas de El Bosque y San Bernardo
y de la futura Linea 3 hacia Quilicura. Ademas, se hara un estudio integral de
las comunas de La Florida, Puente Alto, Huechuraba, Talagante y Melipilla,
para determinar cuales deben ser las soluciones de transporte para ellas.

En adicién alas lineas nuevas y los estudios descritos, el Metro ha adoptado
una politica de “accesibilidad universal”, que permite que las personas
mayores, con ninos o con impedimentos de cualquier tipo puedan acceder
y usar las facilidades, sin los obstaculos que representan las escaleras.
La meta es que para 2016 el sistema completo cumpla con los criterios
de accesibilidad universal. Esto representa un aporte muy sustantivo a
la calidad de vida de los santiaguinos que debiera ser imitado en otros
medios de transporte a lo largo del pais.




El Metro es el eje “estructurante” del sistema de transporte publico de
Santiago. Asimismo, el sistema ha crecido para resolver los cuellos de
botella mds acuciantes en el transporte diario de los santiaguinos. Sin
embargo, cabe preguntarse si lo que hemos hecho hasta ahora es la forma
mas racional de expandir el sistema.

El Metro tiene una capacidad de organizar la ciudad que es dificil de replicar.
La experiencia de ciudades de alto crecimiento en China y en Londres,
por ejemplo, parece indicar que la construccién de lineas de ferrocarriles
urbanos, como el Metro, tiene un alto impacto en la forma en que crece
la ciudad ya que potencia el desarrollo inmobiliario en ciertas areas. Abrir
nuevos sectores al desarrollo urbano sin, al mismo tiempo, resolver el tema
del transporte publico nos lleva a generar ciudades cadticas con grandes
espacios sub ocupados y nuevos espacios de alta densidad “extra muros”.
Esto se traduce, posiblemente, en mejoras en vivienda, pero al costo de
una prolongacién importante del tiempo de viaje a centros comerciales, de
estudio y trabajo que permanecen en la parte central de la ciudad.

La solucidn a este dilema parece estar en el desarrollo de una politica de
densificacién urbana de las nuevas zonas atendidas por el Metro, que a su
vez justifica la inversidn realizada al sumarle mas pasajeros a las nuevas
lineas. Los ferrocarriles urbanos tienen como objetivo facilitar el traslado de
grandes cantidades de personas de forma simultanea, rapida y segura. No
hay otro sistema que sea capaz de hacer lo mismo con la tecnologia actual.
Ademas, los ahorros que es posible lograr en otros rubros, por ejemplo
construccion de nuevas calles y extensién de servicios publicos de todo
tipo, se pueden utilizar para mejorar el entorno urbano. Asi, la densificacion
de alta calidad permite mejorar la integracion social y la calidad de vida de
las familias. Todo esto, desde luego, tiene el efecto adicional de reducir la
emisién de gases de efecto invernadero y asi mejorar la sustentabilidad,
otro objetivo de la PNDU.

Obviamente, este no es el tipo de problemas que pueda resolver una
empresa publica que, por ley, opera como sociedad andnima. Adoptar
politicas como las propuestas requiere de decisiones de politica a otro nivel,
que bien pudiera ser regional, si tuviéramos las instituciones apropiadas.

No se debe despreciar el efecto multiplicador que una planificacién del
sistema de Metro a mads largo plazo puede tener sobre la inversidon priva-
da. Si se sabe que el Estado desplegard sistemas de transporte urbano e
interurbano de determinada calidad y con ciertos alcances geograficos, el
sector privado tiene el tiempo para organizar sus propias inversiones, a la
vez que disminuye el riesgo y la especulacion.



RED DE METRO ACTUAL Y PROYECTADA (CON LINEAS 3 Y 6)
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D. PLAN NACIONAL DE TRANSPORTE INTERURBANO

El MTT se ha comprometido a entregar hacia 2017 un plan estratégico
de inversiones en infraestructura. Sus objetivos son definir un sistema de
transporte interurbano dirigido a satisfacer las necesidades de movilidad
de carga y pasajeros para todo el pais, con una vision de largo plazo. Los
planes contemplan cuatro ejes: maritimo-portuario, ferrocarril, transporte
por camidn y proyectos especiales. El desarrollo de este programa debe
ser coordinado con el MOP y el MINVU, que son las entidades ejecutoras,
ademas de otras instituciones como el Ministerio de Economia, las
empresas portuarias, los gremios y actores individuales de los sectores
maritimo, camionero y ferroviario?.

E. PUERTOS

En la actualidad el pais cuenta con 56 puertos: 10 estatales de uso publico,
14 de propiedad de privados de uso publico y 32 privados, de uso privado.
En 1997 la Ley 19.542 cred 10 empresas publicas autonomas responsables
de los frentes de atraque y demds bienes de propiedad, hasta entonces
de Emporchi.

Si bien las empresas portuarias utilizan los “planes maestros” para
planificar sus inversiones de largo plazo, el MTT tiene la responsabilidad
de proponer “planes estratégicos” de desarrollo portuario. Para ello el
gobierno del presidente Pifiera elaboré un Plan Nacional de Desarrollo
Portuario (PNDP, 2013) que este gobierno ha decidido hacer propio®.

Los puertos que considera el MTT en su planificacién estratégica son: Arica,
Iquique, Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso-San Antonio, Talcahuano-
San Vicente, Puerto Montt, Chacabuco, Puerto Natales y Punta Arenas.
Es interesante destacar que en esta vision Valparaiso-San Antonio vy
Talcahuano-San Vicente son considerados Unica area portuaria.

No es posible en estas lineas hacer justicia al trabajo realizado por mas de

24 La informacién correspondiente a planes de inversidn de ferrocarriles, basada en el ultimo Plan
Trienal, se presenta en el punto siguiente.

25 El documento completo esta disponible en:
https://www.mtt.gob.cl/wp-content/uploads/2014/02/desarrollo_portuario_06_02_14_1.pdf
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dos afios en el MTT y nos enfocamos, como en el resto de este documento,
en los planes de expansion de infraestructura que se propone para los
puertos individualizados.

En Arica el Plan propone, en primer lugar, un aumento de las areas de
respaldo mediante la construccion de rellenos en el sector aledafio al
muelle antisismico. Complementariamente, se propone la habilitacion
de una zona de estacionamiento de camiones en terrenos préximos a la
interseccidn de la Ruta 5 con la Ruta 11Ch, que une Arica con Bolivia.
Plantea la necesidad de mejorar el equipamiento existente de manera de
alcanzar mayores rendimientos por metro lineal. Finalmente, en cuanto a
accesibilidad al puerto, se propone: a) mejorar el nodo vial de acceso al
puerto, y b) consolidacidn de la rehabilitacion del ferrocarril Arica-La Paz,
gue permita a este medio captar voliumenes cercanos a las 270.000 ton/
ano, en un plazo menor a dos afios.

Iquique. El Plan hace suya la propuesta de la empresa portuaria para el
desarrollo del Terminal 1, mediante concesiéon. Ademas de la necesidad
de expansidn para satisfacer la demanda proyectada, este puerto necesita
aumentar el calado maximo desde los actuales 9,3 metros a 15 metros,
lo que permitiria recibir naves portacontenedores de hasta 12.000 TEU.
En cuanto a accesibilidad, el plan propone impulsar dos proyectos: (i)
un puente de aproximadamente 700 metros de longitud que conecte la
calle Arturo Prat con el puerto, para eliminar la friccién entre los flujos de
camiones y el uso urbano del suelo cercano al puerto; (ii) un acceso norte
a la ciudad de Iquique de uso prioritario para vehiculos pesados.

Antofagasta. Las proyecciones de crecimiento indican que la carga total
transferida se duplicaria al afio 2022 y que la participacién de graneles
aumentaria de 28% a 54%, al 2030. Adicionalmente, se espera un aumento
progresivo en la eslora y calado de buques portacontenedores que recalan
en este puerto, que excederian la longitud y profundidad del terminal
actual. El Plan propone un aumento en la capacidad de transferencia de
graneles, desarrollando un nuevo muelle especializado. Asimismo, se
propone la reconstruccién y reforzamiento antisismico del terminal que
actualmente atiende contenedores.

En lo que respecta a accesibilidad, se estudian alternativas para mejorar el
acceso de camiones al puerto. Finalmente, el Plan plantea la necesidad de
solucionar las interferencias de cruces ferroviarios a la luz de la demanda
creciente de acceso ferroviario al puerto, que se estima podria llegar a 25
trenes de 24 vagones cada uno por dia.




Coquimbo. Las proyecciones de demanda indican que este puerto tiene
capacidad suficiente para mover la carga a granel proyectada, que viene
fundamentalmente de la mineria, incluyendo el proyecto El Pachdn,
ubicado en la provincia de San Juan, Argentina, actualmente postergado.
Por lo tanto, el Plan propone evaluar el mejoramiento del actual terminal
para permitir la atencion de contenedores refrigerados, considerando la
demanda de carga hortofruticola que podria captar este terminal y que
actualmente se exporta por la regién de Valparaiso. Con respecto a la
accesibilidad vial, el desarrollo de nuevos proyectos mineros en la regiony
la eventual habilitacién del paso internacional Agua Negra, hace necesario
considerar dos proyectos: (i) interconexién de la Ruta 41-CH con la Ruta 5,
que permitira desviar el flujo de camiones proveniente del Valle del Elqui,
qgue hoy pasa por La Serena; y (ii) mejoramiento del nudo de acceso al
puerto desde la Ruta 5.

Por ultimo, dado que la posibilidad de reactivar el ferrocarril en el Puerto
Coquimbo esta sujeta a la entrada en operacion de la mina El Pachdn, el
Plan propone -de momento-, algunas medidas preventivas que aseguren
la operatividad futura del ferrocarril.

Valparaiso. De acuerdo con la proyeccion de demanda, al afio 2030 se
triplicaria la carga transferida en 2012, superando las 27,4 millones de
toneladas/afio. Asi, se produciria un déficit de capacidad a partir de
2015. La empresa portuaria tiene dos proyectos para enfrentar el déficit
proyectado: (i) la extensién en 120 metros del sitio N°3 del Terminal 1,
lo que permitird el atraque simultdneo de dos naves de 325 metros de
eslora; y (ii) el desarrollo del Terminal 2, adjudicado via licitacién en 2012
a OHL Concesiones Chile, que considera la construccién de un frente de
atraque de 725 metros de largo, que agregara una capacidad nominal de
transferencia de 1.000.000 TEU/afio, aumentando al doble la oferta de
servicios para carga en contenedores del Puerto de Valparaiso.

Como solucidn de largo plazo, el Plan propone avanzar con los estudios del
denominado Puerto de Gran Escala (PGE), del que trata el préximo acapite.
En lo que respecta a accesibilidad vial al puerto, se propone avanzar en
cuatrodmbitos: (i) aumento de capacidad de acceso al Terminal 1, mediante
el ensanche del viaducto existente; (ii) segregacion de flujos vehiculares
y peatonales en el muelle Prat; (iii) construcciéon de un acceso al nuevo
terminal en Yolanda por la quebrada de Cabriteria; y (iv) ampliacion de la
capacidad en la Ruta 68, de manera de contar con niveles aceptables de
servicio en dicha ruta troncal. Finalmente, la materializacion del proyecto
PGE en Valparaiso requeriria de un incremento de la participacién del



ferrocarril, lo que supone concretar una estacién intermodal en el sector
de Yolanda.

San Antonio. Las proyecciones de demanda indican que al 2030 se
duplicaria la carga transferida en 2012, superando las 39 millones de ton/
ano. De esta manera, a partir de 2014, la capacidad nominal en este puerto,
seria insuficiente. La empresa ha propuesto -y el Plan considera apropiado
desarrollar- el proyecto Terminal Costanera Espigon, adjudicado en 2011,
gue considera construir 700 metros lineales de frente de atraque y el
desarrollo de la denominada “Plataforma Logistica Internacional Puerto
San Antonio” (PLISA), en el sector sur del puerto, destinada a proveer unas
70 hectareas para zonas de acopio, servicios y estacionamientos. Como
solucion de largo plazo, al igual que en el caso de Valparaiso, este Plan
propone avanzar con los estudios del denominado Puerto de Gran Escala.

Enlo que respecta a accesibilidad vial, este plan propone avanzar en cuatro
ambitos: (i) mejoramiento de la vialidad en el sector de acceso al puerto;
(ii) construccion de un acceso norte para el Terminal Panul, reduciendo
el flujo de camiones en el centro de la ciudad; (iii) construccion de un
acceso por el sector Sur para el PGE, que eliminaria la interaccién de los
flujos de camiones con los flujos urbanos de San Antonio; y (iv) ampliacion
de capacidad en la Ruta 78, de manera de operar dicha ruta troncal en
niveles aceptables de servicio.

Finalmente, este Plan sugiere la necesidad de asegurar la sostenibilidad
en el transporte de las cargas entre el puerto y su hinterland. Para ello
propone una serie de iniciativas en el ambito ferroviario, orientadas a que
este medio movilice como minimo un 30% de las cargas por afio.

San Vicente-Talcahuano. La capacidad instalada nominal hoy para este
puerto estd dada solo por el terminal San Vicente y se estima en 11,8
millones ton/afio. La reconstruccién del terminal Talcahuano agregaria
700.000 ton/afio, a partir de 2014 y los trabajos de reparacion post
terremoto de 2010 en el terminal San Vicente agregarian 1,2 millones
ton/afio a partir de 2017, llegando a un total de 13,7 millones ton/afio.
Por su parte, la demanda al afio 2030 se estima en 750 mil ton/afio para
el terminal Talcahuano y en 11,9 millones ton/afio para el terminal San
Vicente. Es decir, con los proyectos de reconstruccion vigentes este puerto
no presentaria déficit de capacidad en el horizonte analizado. Por tanto, el
Plan propone asegurar la materializacion de dichos proyectos a tiempo.

El plan de Talcahuano consiste en la reconstruccién del sitio de atraque




N2 1 de 160 metros lineales y 10 metros de profundidad; y habilitacion
de espacios para almacenamiento de contenedores vacios, contenedores
refrigerados, estacionamiento de camiones y cargas descubiertas. Para
San Vicente trata de la recuperacién de los dafios del terremoto ocurrido
en febrero de 2010, en losa y pilotes y la extensién del frente de atraque,
incorporando un nuevo sitio (N° 4), de 264 metros de largo y 38 metros de
ancho. En el dmbito de accesibilidad vial al puerto, se propone concretar la
conexion entre la Ruta Interportuaria y el acceso al terminal San Vicente.
Finalmente, en lo que respecta a accesibilidad ferroviaria, los proyectos
de la Regidn se encuentran ya incorporados a los planes de EFE, por lo que
se requiere asegurar la coordinacién para compatibilizar los proyectos
ferroviarios de pasajeros con los de transporte de carga.

Puerto Montt. Para este puerto, las proyecciones de crecimiento
indican que la carga total transferida se duplicaria al afio 2020 y que a
partir de ese mismo afio se empezaria a transferir progresivamente
carga contenedorizada que tendria un 17% de participacion al 2030.
Considerando las restricciones en el acceso de buques al terminal
existente, asi como la dificultad de ampliacion que presenta por estar
emplazado en la zona urbana, con usos ya consolidados, el Plan considera
un proyecto de concesion. Este adicionara 750.000 toneladas de capacidad
en un nuevo terminal multipropdsito en el sector de Panitao, ubicado a 12
kms. al suroeste del actual.

El terminal actual pasara a dedicarse a la atencién de pasajeros, tanto de
conectividad como de turismo. En lo que respecta a la accesibilidad al
nuevo terminal Panitao, se propone conectarlo a la Ruta 5, permitiendo
un acceso eficiente de los camiones. Asimismo, se propone evaluar un
trazado ferroviario entre la estacién de Puerto Varas y Panitao que se
espera podria entrar en operaciones en 2017. La participacién promedio
de este terminal en los flujos totales que generaria el puerto es de 71%. El
restante 29% tendria como origen/destino el terminal existente.

Chacabuco. La proyeccion de demanda indica que la carga total transferida
se duplicariaalafio 2030, alcanzando 975.000 toneladas. Como este puerto
tiene capacidad para 1,3 millones ton/afio, no seria necesario considerar
la ampliacién de la infraestructura maritima en el horizonte analizado. No
obstante, el crecimiento esperado de la industria acuicola en la regidny las
nuevas normas de bioseguridad establecidas con posterioridad a la crisis
del virus ISA, presentan nuevas oportunidades de desarrollo de servicios.
Por esta razdn, se propone el desarrollo de un terminal especializado en la
atencién de naves pesqueras y de servicio a la acuicultura.



Emporchi ha denominado a su nuevo proyecto “Otorgamiento de una
Concesion Portuaria de un Frente de Atraque para Naves Pesquero-
Acuicolas (PDP91)”, el cual seria licitado proximamente y tendria por
objeto satisfacer la creciente demanda portuaria prevista para las citadas
naves. La infraestructura a desarrollar considera: (i) muelle flotante
especializado en naves pesqueras con 2 sitios; (ii) construccién de una
rampa para la operacién de una barcaza; (iii) una explanada pavimentada
de una superficie total de 6.300m?. En el ambito de accesibilidad vial, no
se visualizan conflictos de acceso al puerto en el horizonte de tiempo
analizado.

Puertos australes. Para efectos de planificacion se considera que los
puertos de Puerto Natales y Punta Arenas, constituyen una unidad
operativa. De hecho, son administrados por una sola entidad: la
Empresa Portuaria Austral (EP Austral). La infraestructura administrada
por la empresa estd compuesta por tres terminales multi operados, no
concesionados. Dos ubicados en Punta Arenas: (i) el Terminal Arturo
Prat, presta servicios a naves pesqueras, cientificas y cruceros de menor
tamafio; (ii) el Terminal José de los Santos Mardones, en Bahia Catalina,
atiende buques portacontenedores y naves de pesca. El terminal de Puerto
Natales, presta servicio principalmente a transbordadores, constituyendo
la conexién regional con Puerto Montt. Sumando los tres terminales, la
capacidad instalada nominal para este complejo es de 3,8 millones ton/
afio.

Las proyecciones de crecimiento indican que en 2030 la carga total
transferida alcanzaria las 935.000 toneladas. Aunque no existirian
requerimientos de infraestructura para la transferencia de carga motivados
por un desbalance entre demanda y capacidad, el Terminal Prat enfrenta
restricciones operacionales que impiden el atraque de cruceros de
grandes dimensiones. La empresa ha propuesto concesionar la extension
del Terminal Prat y de esta manera consolidarlo en la atencion de cruceros
turisticos. En el &mbito vial se consideran algunas mejoras menores que
facilitarian el transito de vehiculos en los alrededores de los terminales.

Una vision integradora

Como se observa de la lista precedente, las mejoras contempladas
constituyen una actualizacién y puesta al dia en materia portuaria, ya que,
en muchos casos, la infraestructura existente es suficiente para atender
la demanda proyectada. La gran excepcién es la zona centro donde se




estudia la construccién de un PGE, cuya ubicacion definitiva adn no se
definia al momento de editar este documento.

En la mayoria de los casos el Plan Nacional de Desarrollo de Puertos, del
MTT, que tiene un horizonte al 2030, hace propias las propuestas de las
empresas portuarias. Sin embargo, va mas alld de éstas en lo relativo
a la integracién de los puertos con los sistemas de transporte que los
respaldan: vialidad y ferrocarriles. También, apunta a la necesidad de
integrar las operaciones con los puertos de origen y destino con los que se
vinculan, sobre todo en lo relativo a documentacién y seguridad.

En esta revisidn se echa de menos una mirada que vaya mas alla del borde
costero, sobre todo en lo relativo a la vinculacion de los puertos chilenos
con los demas paises del Cono Sur. En particular, si bien, hay menciones a
pasos fronterizos que seran reforzados o creados en el futuro, -en especial
Agua Negra (IV Region), la operacion del Paso Las Lefias (o el Tunel de Baja
Altura) y el vinculo con Bolivia y norte de Argentina en la Il Region-, no se
consideran relevantes hoy para el disefio de la expansion de los puertos.

Por ejemplo, se presentan bastantes detalles sobre el PGE, tanto en su
version San Antonio como Valparaiso, sin mayor referencia al Paso Las
Lefias o al Tunel de Baja Altura, al menos uno de los cuales podrian estar
operando en pocos afios mas. La influencia de una de estas alternativas
podria ser decisiva en el volumen que tendria que manejar un PGE vy
eso no puede ser neutral, en cuanto a sus efectos sobre las ciudades de
Valparaiso y San Antonio.

El PNDP es un gran paso en la capacidad de planificacién estratégica del
MTT y constituye un ejemplo para otras instituciones, en cuanto a vision
de largo plazo. Un resultado interesante es la posibilidad de establecer
estandares operacionales y practicas en temas de seguridad, calidad de
servicio y aspectos laborales que pueden ser atractivos para el disefio de
estrategias en otros sectores econdmicos y actividades.

F. PUERTO DE GRAN ESCALA

Luego de haber desechado la idea de un puerto para barcos post Panamax
en Mejillones, sin mayor explicacidn, hoy se discute la construccion de un
Puerto de Gran Escala (PGE) a ser desarrollado en la V Regidn y cuya area
de influencia abarcaria desde la IV a la VI Region. Las proyecciones de
demandaindican quelacapacidad delos puertos delaV Regidn, incluyendo



las ampliaciones contempladas en sus actuales planes de inversion, se
coparia durante la primera mitad de la década de 2020. Los puertos de la
V Regidn, en particular San Antonio y Valparaiso, tienen actualmente una
capacidad de 2,3 millones de TEU/afio y se estima que con sus planes de
ampliacion (ya licitados a concesionarios privados, segun la Ley Emporchi)
la capacidad de transferencia de carga se ampliaria en 2 millones de TEU/
afio, con unos 1.500 metros de muelles adicionales®.

Segln el MTT, los costos que impondria trasladar los barcos a puertos
mas alejados de los centros de consumo del centro del pais, justifican
plenamente la construccion de un PGE en la V Regidén. Entre estos costos
destacan el viaje de los barcos y el traslado de materiales y mercaderias
desde ese puerto hacia el centro del pais, principal centro de producciény
consumo, con la consiguiente congestidn vial, emision de gases de efecto
invernadero y accidentes.

Es importante destacar que en el Callao (Peru), ya esta en construccion un
PGE, pero usar ese puerto para el comercio exterior de Chile representa un
riesgo mayor y no permitiria beneficiarse de las economias de escala que
eventualmente pueda generar un PGE propio, que atienda el comercio de
Asia con América del Sur.

Hasta ahora se han estudiado preliminarmente los impactos que un PGE
podria tener sobre las autopistas y sobre el ferrocarril (San Antonio-
Santiago), en las alternativas de construirlo en San Antonio o Valparaiso.
Actualmente se trabaja en los detalles técnicos de los proyectos, el
disefio del modelo de licitaciéon y en la forma que tomara la consulta,
aparentemente obligatoria en este caso, al Tribunal de Defensa de la
Libre Competencia (TDLC). EI MTT no ha publicado informacidn sobre el
posible costo de esta iniciativa, ni si seria financiado con fondos publicos
o privados.

26 Un TEU (Twenty foot Equivalent Unit) es una medida inexacta de la carga que puede transportar
un contenedor de 20 pies, usada para medir volimenes de carga maritima. En volumen se trata de
unos 38,5 metros cubicos y en peso puede llegar a ser equivalente a unas 21,6 toneladas.




G. EFE

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) ha desarrollado una propues-
ta de inversiones llamada Master Plan, que apunta a fortalecer el modo
de transporte ferroviario en el pais. Este se concretaria por medio del Plan
Trienal 2014-2016, que fue aprobado durante el gobierno del Presidente
Pifiera. Incluye inversiones por algo mas de USS 1.100 millones (ver Anexo
V). Considera, en una primera etapa, potenciar los servicios de transporte
urbano y suburbano de pasajeros y aumentar la muy baja participacién
del ferrocarril en el mercado de transporte de carga.

El objetivo es fortalecer paulatinamente el sistema de transporte ferro-
viario, contribuyendo a la calidad de vida de los potenciales pasajeros asi
como al desarrollo e integracion del pais. Esto es:

© Reduciendo los tiempos de viaje.

O Descongestionando las carreteras al aumentar la carga transpor-
tada en trenes.

© Reduciendo los accidentes.

© Disminuyendo la contaminacidon ambiental y la emision de gases
de efecto invernadero.

Para lograr estos objetivos es necesario interconectar el ferrocarril con
otros medios de transporte, especialmente en puertos, carreteras, aero-
puertos y redes de transporte urbano.

En cuanto a movimiento de pasajeros, los proyectos mds relevantes son:

© Tren suburbano Santiago-Rancagua.

o Fortalecimiento del sistema Biotrén, con aumento de frecuen-
cias y extension de Lomas Coloradas a Coronel.

© Merval: V Etapa, extensién de Limache a La Calera.

© Aumento de frecuencias Santiago-Melipilla (inicialmente
Santiago-Malloco) y Santiago-Batuco

En cuanto a trenes de carga, en los préoximos siete afios el Plan Maestro



propone duplicar la capacidad
actual, que equivale a sélo 2% del
transporte de carga en el pais, para
llegar a 20 millones de toneladas
anuales al final de dicho periodo. Las
inversiones estarian concentradas
en las zonas cercanas a los puertos
de la Vy VIII Regidn, fortaleciendo el
transporte de minerales y productos
forestales, respectivamente, desde
los centros de produccion hacia los
puertos. También tiene relevancia
la inversién inicial en estudios vy
terrenos para faja via de un by-pass
ferroviario en Santiago. 9

Entre los temas pendientes y que
requieren mas estudio estd la
conexion ferroviaria Puerto Varas-
Puerto Montt, que estd siendo
evaluada para establecer su
viabilidad econdémica. En este caso,
como en el de Concepcion, la utilidad
final del sistema para los usuarios v,
por tanto, su evaluacion, dependera
en parte de la posibilidad de unir la
estacion terminal de Puerto Montt,
La Paloma, con el centro de la ciudad.

Losplanesde EFE nodicen nadasobre
uno de los proyectos ferroviarios mas
comentados durante las ultimas tres
décadas. Nos referimos a un tren de
alta velocidad Santiago-Valparaiso
o Viila del Mar. Segun el sistema
nacional de evaluacién de proyectos
vigente, para que sea “rentable”
un tren de alta velocidad entre
Valparaiso y Santiago tendria que
atraer pasajeros que actualmente
usan buses o automoviles. Ese
“traslado” ocurriria si los pasajeros
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se pueden desplazar en un tiempo (total) menor y debe ser al menos
igualmente cémodo y seguro.

La inversion en un tren “rapido” es bastante elevada, ya que no puede
tener grandes pendientes o declives, lo que implica construir al menos
dos tuneles, y debe ser total y absolutamente segregado, lo que supone
expropiaciones e inversiones adicionales. Por lo limitado de la medicién
de los “beneficios” y el alto costo de construccidn, los estudios nunca
han superado los rendimientos exigidos por el sistema de evaluacién de
proyectos. Una parte no menor del problema yace en que no se consideran
los beneficios alternativos, que van mas alla del simple reemplazo de los
viajes en buses y autos por el tren.

Pero, équé pasaria si la desconcentracion de la ciudad de Santiago fuera
un parametro a incorporar? ¢O que la reduccion de emisiones de gases
de efecto invernadero fuera un objetivo nacional? ¢ Que el valor de la vida
humana y la reduccién de los dafios humanos y materiales de accidentes
fuera considerado entre los beneficios? ¢O que se incluyera entre las
proyecciones, aunque fuera con caracter probabilistico, el desarrollo de
polos urbanos intermedios, digamos en Curacavi, Casablanca y Curauma?
¢Y que el valor de la tierra en esos puntos intermedios y en la costa se
elevaran producto del traslado de personas hacia esos sitios? ¢O si se
incorporara como criterio el ahorro energético? En tales casos, es posible
que el proyecto se transformara en rentable.

Ninguna de estas ventajas se toma en cuenta a la hora de evaluar proyectos
que tienen el potencial de expandir las opciones de los ciudadanos?,
sino también de dar sefiales y abrir nuevas posibilidades de expansién
econdmica y de inversidn al sector privado en multiples ambitos.

Desde luego, este no es problema que pueda resolver EFE u otra empresa
estatal; es una decisién de politica publica que debe ser tomada al mas
alto nivel. Lo que describimos en el caso de EFE se ajusta a lo ocurrido
con al puente sobre el Canal de Chacao. Este se considerd rentable
principalmente porque bajé el costo al mejorar la estructura de
financiamiento y la distribucion de riesgos, ya que en su evaluacién inicial
sélo se computd como beneficio el aumento de trafico proyectado y el

27 Este es el concepto de “desarrollo” utilizado por Amartya Sen, Premio Nobel en Economia, y
creador del indice de Desarrollo Humano de las Naciones Unidas.



ahorro de tiempo. Ninguna de las otras consideraciones mencionadas en
los parrafos anteriores fue considerada en la evaluacién de dicho proyecto.
Todo ello, a pesar de ser evidente que el puente cambiara radicalmente el
espacio econdmico de la Isla de Chiloé, para bien o para mal dependiendo
del punto de vista.

2.3

A. CONSIDERACIONES GENERALES

urante el gobierno del Presidente Pifiera, el MTT presentd un

programa estratégico de transporte urbano para el Gran Santiago

de largo plazo, dentro de un plan maestro que considera

transporte publico (trenes de cercania, Metro, buses y tranvias),
ciclovias, autopistas urbanas, vias segregadas y vialidad urbana. Este
“Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025”%, publicado en 2013 por
la Subsecretaria de Transportes, es notable por su vision de largo plazo y
por haber coordinado el trabajo de todos los ministerios involucrados en
estos temas.

El documento que resume tres anos de trabajo, cumple con las
caracteristicas que el CPI ha considerado fundamentales en el disefio de
una politica publica en materia de infraestructura. Parte con un diagndstico
de los desafios de largo plazo, lo que permite identificar las brechas,
tiene un enfoque multisectorial, coordina las visiones y propuestas de las
instituciones relevantes y hace propuestas concretas a nivel de perfiles de
proyectos.

Un elemento crucial y poco enfatizado, es que la propuesta se evalué
como un solo conjunto, es decir, no proyecto a proyecto, sino como un
programa de inversiones que considera la rentabilidad de cada uno de
éstos, en funcidn de la existencia de los demas. Este enfoque, que el
CPl considera fundamental, es clave para poder abordar soluciones

28 Disponible en http://www.mtt.gob.cl/vision-estrategica.

INFRAESTRUCTURA
URBANA
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Foto 1: Parque Bicentenario, Vitacura.

Foto 2: Parque Pedro Fontova, Conchali.
Fuente: El Mercurio, 29-09-2014.

integrales y desarrollar programas de
inversion en infraestructura y equipamiento
—vy no simplemente proyectos de inversion
individuales—, encaminados a resolver los
desafios de servicios publicos que enfrenta el
pais.

Sin embargo, el transporte no es mas que una
arista, importante por cierto, de los desafios
qgue enfrentan las ciudades. El programa de la
actual administracién correctamente sefiala
que, “nuestras ciudades son la expresion
construida de nuestras desigualdades.” Para
abordar soluciones que permitan morigerar las
desigualdades existentes, se propone una serie
de medidas correctivas, pero que mantienen
el enfoque parcial utilizado tradicionalmente.
El programa de gobierno declara que las
ciudades deben ser “justas y equitativas” y
que deben estar “integradas socialmente”.
Asi, propone corregir las desigualdades mas
evidentes mediante programas especificos que
se describen a continuacién.

B. PARQUES Y AREAS VERDES

Elgobiernode Michelle Bachelet planteareducir
la desigualdad en la distribucion territorial de
bienes publicos mediante el plan “Chile Area
Verde”, que incorpora la construccion de 34
parques urbanos en el periodo 2014-2017. El
objetivo es moverse hacia el estandar de la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) de
10m? de areas verdes por habitante, estandar
que, segun la Presidenta Bachelet, hoy no
cumple ninguna ciudad del pais. Esto a pesar
de que comunas como Providencia estan por
sobre el estandar y Vitacura tiene 8 veces mas
areas verdes que Pudahuel (ver Anexo VII).

La inversidon en parques se estima en unos



USS 200 millones y beneficiard a unas 4 millones de personas. De los 34
parques, 30 se financiaran con recursos del MINVU y los cuatro restantes,
tres en la Region Metropolitanay uno en la Regién de Biobio, se financiaran
con recursos de los gobiernos regionales.

C. APORTE DE LOS INMOBILIARIOS

De igual modo, para evitar el problema habitual de “hacer las cosas y
corregirlas después”, se cambiard la normativa vigente que obliga a los
proyectos inmobiliarios a mitigar los impactos viales, ignorando las demds
consecuencias urbanisticas de las grandes intervenciones®. Para ello
los proyectos inmobiliarios tendrdn que hacerse cargo de su “impacto
urbano” y no sélo vial. Esto involucrara nuevos estandares de calidad para
las obras de areas verdes, iluminacién y equipamiento.

D. CICLOVIiAS

El actual gobierno busca fomentar el uso de medios de transporte no
motorizados, especialmente la bicicleta. Para ello es necesario mejorar y
ampliar la infraestructura existente y se implementara un plan maestro de
inversiones en 190 kms. de ciclovias de alto estandar a nivel nacional®. Las
ciclovias de alto estandar deberan cumplir con los anchos reglamentarios
y la sefialética correspondiente, tener alta demanda de ciclistas y contar
con los dispositivos para separar las bicicletas de los peatones y de los
vehiculos motorizados. El subsecretario de Vivienda y Urbanismo, Jaime
Romero, anuncid que se trabaja en los trazados que se realizardn en
32 ciudades del pais a lo largo de 150 ejes viales, lo que significara una
inversion que supera los USS 70 millones, y beneficiard a unos 3,6 millones
de habitantes (ver Anexo VI).

29 También habria que aprovechar de corregir algunos errores que permiten eludir obligaciones
de mitigacion, por ejemplo construyendo un estacionamiento menos que el nimero que activa las
mitigaciones.

30 En el Programa de Gobierno se hablaba de 100 kms., pero en una presentacién el 19 de mayo de
2014 la presidenta Bachelet lo amplié a 190 kms.




E. PROGRAMA “QUIERO MI BARRIO”

Las ciudades se subdividen en barrios y la infraestructura determina en
gran medida la calidad de vida de la gente en éstos. Por ello el gobierno
definid los 200 barrios donde implementara la segunda parte del programa
“Quiero mi Barrio”. Ligado a la reactivacién de este programa se aplicara
un “Programa de Proteccién del Patrimonio Familiar”, que ayude a
financiar la reparaciéon y mejoramiento de las viviendas en los 200 barrios
identificados (Ver Anexo VIII). Asimismo, el gobierno ha comprometido un
plan de vivienda para las personas que aun viven en campamentos.

F. INSTITUCIONALIDAD

Para abordar la institucionalidad referida a infraestructura urbana, se cred
la Comisién Interministerial de Ciudad, Vivienda y Territorio, integrada
por los ministros de Vivienda (quien la preside), de Obras Publicas, de
Transportesy Telecomunicaciones, de Bienes Nacionales y el subsecretario
de Desarrollo Regional.

Su funcién consiste en proponer las politicas de infraestructura urbana
asociadas a la calidad de vida de las ciudades y coordinar su ejecucion.
En palabras de la ministra de la Vivienda Paulina Saball, el sentido de esta
Comisidn “es cumplir a cabalidad el mandato que la Presidenta Bachelet
nos ha dado: que éste sea un comité donde abordemos los temas de
ciudad, vivienda y territorio desde una perspectiva descentralizadora
marcada por el concepto de equidad, con un alto grado de pertinencia
a las realidades de cada una de las regiones”3!. Ademas, esta Comision
deberd elaborar una “politica de suelos”, con medidas legales, que
permita acceder a terrenos publicos y privados para el desarrollo de
las politicas urbanas enunciadas. Por ultimo, se definirdn estandares de
equidad urbana que permitan construir lineas base e identificar los déficits
existentes. Los déficits que se identifiquen permitiran elaborar planes de
inversién multisectorial destinados a cerrar las brechas®?.

31 Discurso disponible en http://www.minvu.cl/opensite_det_20140506182426.aspx

32 No escapara a la atencion del lector que la linea divisoria entre la Comision Interministerial de
Ciudad, Vivienda y Territorio y el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, no es del todo nitida. Por
tanto, es posible que surjan conflictos en la definicidn de politicas, mas alla del hecho que el segundo
es un consejo asesor y que son los ministros los que administran presupuestos.
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Las prioridades identificadas en el programa de gobierno de la Presidenta
Bachelet apuntan a resolver problemas sobre los que existe consenso.
Especialmente importante es el esfuerzo por tratar de mejorar la
coordinacién entre los ministerios que inciden sobre los temas de calidad
de vida urbanos.

Otro aspecto importante dice relacidn con la fijacién de estandares que
deberan cumplir las obras complementarias a las viviendas y que inciden
directamente sobre la calidad de vida de las familias, como son areas
verdes, iluminacion y equipamiento. Posibles desafios en este aspecto sera
mejorar significativamente la calidad de las viviendas sociales y asegurar el
cumplimiento de las normas que se establezcan. Probablemente deberdn
ser los municipios los agentes encargados de supervisar que se cumplan,
pero son pocos los municipios que tienen el personal técnico calificado y
la fuerza institucional para llevar adelante esta tarea.

Por ultimo, la Comisién debera considerar (como aparentemente lo
estaria haciendo) otros temas relacionados con la vivienda, tales como
el ahorro de energia, construccion limpia, los temas de la tercera edad y
otros desafios propios de nuestro actual estado de desarrollo.

2.4

A. INTRODUCCION

i bien en los ultimos afios hubo ciertos avances en materia hos-

pitalaria, no exentos de polémica, hay consenso en cuanto a que

subsisten importantes falencias en el sector publico que limitan la

capacidad de prestar servicios de salud adecuados a la poblacién.
Entre las carencias mas importantes se deben destacar los problemas de
gestidn, que a su vez llevan aparejados otros graves problemas de inefi-
ciencias en la asignacion de recursos humanos y materiales; el déficit en
especialidades médicas; la falta de infraestructura, especialmente hospi-
tales y centros de atencién primaria.

Para abordar estas carencias es necesario destinar mayores recursos pu-
blicos a salud, pero también gestionar mejor los existentes. Actualmente
el gasto total en salud, publico y privado, equivale al 8% del PIB. De este
total, aproximadamente la mitad corresponde a gasto publico, a pesar de
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que el sistema publico atiende en torno al 80% de la poblacién.

En los paises desarrollados de la OCDE, en promedio, el Estado aporta
el 72% del gasto total en salud y sus indicadores de salud son muy su-
periores a los que presenta Chile®:. Para mejorar la atencién de salud en
nuestro pais, inevitablemente, habra que aumentar significativamente el
nivel de eficiencia en el gasto, mejorando la disponibilidad y calidad de
infraestructura.

B. ELPROGRAMA DEL GOBIERNO

Parte importante del esfuerzo que se ha propuesto la actual administracion
en el plano de la salud corresponde al “Plan de Inversiones Hospitalarias
2014-2018" (ver Anexo IX). Este considera invertir unos USS$ 4.000 millones
e incluye:

) Laconstruccion de 20 nuevos hospitales (14 que partirian en 2015).
) Dejariniciada la construccion de otros 20.

) Realizar los estudios de arquitectura e ingenieria para licitar las obras
civiles de 20 establecimientos.

P Construir 100 nuevos centros de salud familiar (Cesfam).
b Construir 100 centros comunitarios de salud familiar.

) Construir 132 servicios de atencién primaria de urgencia de alta re-
solucidn.

El Plan implica construir mas de 2.500.000 metros cuadrados de edificios
hospitalarios con 10.873 camas, de las cuales 7.800 son de reposicion en
hospitales con alto deterioro de su infraestructura. Sélo 3.073 correspon-
den a camas nuevas. Este dato es significativo, por cuanto deja de mani-
fiesto la incapacidad del sector salud de mantener en buenas condiciones
la infraestructura sobre la cual opera.

33 Con la notable excepcion de los Estados Unidos que, en varios aspectos, tiene indicadores de salud
publica inferiores a los chilenos.



La Posta Central de Santiago es el Unico Hospital de Urgencia del pais y
dada su relevancia en el contexto de la red asistencial publica, se ejecuta-
ra el proyecto de “reposicion” de ésta. Ademas, se pondra en marcha un
programa de adquisicion y reposicién de ambulancias que ha estado en
los planes del Ministerio de Salud desde por lo menos el afio 2006.

C. HOSPITALES A TRAVES DEL SISTEMA CONCESIONES

El gobierno de la Presidenta Bachelet desechd la modalidad de las
concesiones, como forma de incorporar nueva infraestructura publica
hospitalaria al sistema de salud. Al asumir el gobierno habia dos
concesiones en su fase de puesta en marcha: los hospitales de Maipu
y La Florida; una con obras iniciadas (Antofagasta) y otras en distintas
etapas del proceso de adjudicacidon. Ante esta situacion, el gobierno
opto por seguir adelante con las obras que (i) ya habian sido licitadas; y
(ii) que la Contraloria hubiera “tomado razén” de los contratos. Los que
no cumplian esta doble condicién fueron desechados por el Gobierno.
Quedaron vigentes después de este proceso de revisién los hospitales,
Salvador Geriatrico y Sétero del Rio, en la Regién Metropolitana.

El sistema de concesiones hospitalarias, en la modalidad en que se
implementaron las primeras experiencias, fue criticado por el actual
gobierno argumentando (i) que el costo de las concesiones, construccion
y mantencién, era mayor que el de construccion directa por el Estado; y
(ii) que las “culturas” del sector publico y del sector privado chocaban en
la operacion practica de los hospitales.

Sobre estos puntos no hay acuerdo entre el gobierno y el sector privado.
Representantes de la Cdmara Chilena de la Construccion (CChC) y del CPI
han argumentado que se estd comparando el costo inicial de licitacion
de obra publica con el costo final construido de las obras concesionadas.
Ademas, el gobierno no habria considerado que el costo de la concesion
incluye la mantencién de la infraestructura y de los equipos durante
todo el periodo de la concesién, costo que la obra publica no incluye.
Mads aun, en muchos casos el mantenimiento de los hospitales publicos
no se realiza, como queda en evidencia con las cifras de “reposicién”
mencionadas en el acapite anterior. Esto lleva a que el 70% de las camas
consideradas en el plan de gobierno son de reposicion, amén del elevado
stock de infraestructura obsoleta o deteriorada.

En tanto, las obras hospitalarias construidas con recursos publicos no




estan exentas de problemas, sea en la fase de construccién como una vez
terminados los hospitales. Asi lo evidencia el caso de la judicializacién y
paralizacion indefinida de las faenas en el futuro Hospital de Calama; o en
la construccion del Hospital de Rancagua. EI 8 de octubre de 2014 |la prensa
reportd que el Servicio de Salud de O’Higgins realizd cerca de 38.000
observaciones a los trabajos de construccion del hospital rancagiino.
Ademas, el director del Servicio de Salud, Fernando Troncoso, sefialé que
se han cursado nueve multas por “entre $600 y $800 millones”, a las que
se sumarian “nueve multas nuevas relacionadas con el incumplimiento de
los plazos de entrega, calidad de los planos y reposicién de profesionales,
entre otros puntos”3*. Originalmente, este recinto debid ser entregado en
junio de 2012. Actualmente se dice que seria entregado en abril de 2015,
es decir, con tres afos de retraso.

A la luz de la experiencia, es posible que el actual gobierno tenga que
revisar su posicion respecto de las concesiones, como mecanismo para
cumplir con las metas de su programa en salud. Una readecuacion
inicialmente podria ir por el camino de concesionar solamente el
edificio y su mantencion, sin equipos y servicios “externalizables”. Si esa
modalidad logra restablecer las confianzas entre el personal de salud, los
concesionarios y el gobierno, es posible que posteriormente se puedan
elaborar contratos de concesién mas amplios. Pero, incluso, concesionar
la construccidn de los inmuebles seria un paso positivo ya que permitiria
acumular experiencia en un area en que la evidencia a nivel mundial no
ha sido concluyente.

INFRAESTRUCTURA
PENITENCIARIA

2.5

n 2014 el ministro de Justicia, José Antonio Gémez, anuncid la cons-
truccién de cuatro nuevas carceles usando “el sistema antiguo”, es
decir construidas con fondos publicos®. Estas cuatro instalaciones
recibirian unos 6.300 reclusos. En la actualidad esta en construc-

34 “Salud cursa casi 38 mil observaciones a Hospital de Rancagua”, La Tercera, 8 de octubre, 2014.

35 En El Mercurio, 17 de agosto, 2014.



cion el Centro Penitenciario Femenino de Arica. El objetivo de estas nue-
vas carceles es resolver serios problemas de hacinamiento, de amplio co-
nocimiento publico, y de mejorar las posibilidades de reinsercién de los
presos en la comunidad, una vez cumplidas las condenas.

De norte a sur éstas se distribuirdn de la siguiente manera:

Calama, con una superficie construida de 21.600 m? en 328 hec-
tareas y un costo estimado de USS 57 millones, tendria capacidad
para 1.100 internos.

Copiapd, superficie construida 46.850 m? en 89 hectareas y un
costo estimado de USS 122 millones, con capacidad para 1.500 in-
ternos.

Talca, superficie construida 56.900 m? en 40 hectareas y un costo
estimado de USS 123 millones, con capacidad para 1.850 internos.

Chilldan-Los Angeles, superficie construida 57.000 m? en te-
rreno por definir. Costo estimado USS 120 millones, con capacidad
para 1.850 internos.

Estas instalaciones, cuyo costo total seria de unos USS 425 millones,
ayudarian a resolver el problema de hacinamiento en las carceles de
regiones. Por ejemplo, en Calama la ocupacion supera la capacidad de
disefio en 190% vy, en el caso de Copiapd, el hacinamiento llega a 231%.
Con los nuevos disefios los penales tendran un sistema de segregacion de
presos segun su peligrosidad y contaran con centros de estudio y trabajo.

Este plan viene a reemplazar proyectos del gobierno anterior que, a juicio
del actual ministro, “no cumplian los requisitos de seguridad exigidos”.
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2.6

a Direccion de Obras Hidraulicas del MOP tiene considerado cons-

truir 16 embalses para el periodo 2014-2021, para contener unos

1.594 millones de metros cubicos de agua, con una inversién estima-

da en USS 1.200 millones ddlares®®. Esto representa un aumento de
36% en relacidn con la capacidad actual y extenderia el drea regada en
cerca de 207.000 hectareas.

Los embalses proyectados estaran distribuidos entre la | Regién (Arica y
Parinacota) hasta la IX Regién (Los Lagos). La funcion de estos embalses es
regular el flujo de agua en el periodo estival y, en algunos casos, protegerse
de las crecidas de los rios.

En reconocimiento de las dificultades de abastecimiento en la zona centro
del pais, también se estudia el desarrollo de mecanismos de infiltracion
de napas subterrdneas, el manejo y control de niveles por medios
telemétricos y la construccion de canales para llevar el agua a zonas de

36 La lista de 16 embalses excluye el embalse de Chacrillas que ya estd en construccion.



menor abastecimiento. Es interesante destacar que el viejo proyecto, de
la década de 1960, de trasladar agua dulce desde el sur del pais hacia la
zona centro sigue en carpeta.

Curiosamente, estos proyectos no se estructuran en torno a un objetivo
estratégico, sino mas bien como una respuesta al exceso de demanda
histérico de la zona central, en relacidon con la disponibilidad de agua.
En este sentido, el gobierno esta trabajando con el Banco Mundial en el
estudio de los recursos hidricos de la zona de La Ligua y Petorca, comunas
de la Quinta Regién que enfrentan un grave déficit de agua para regadio
desde hace varios afos.

Comentario aparte merece el caso del embalse Convento Viejo. Este se
construyé como parte de un programa de inversiones que contemplaba
embalsar 20 millones de metros cubicos para regadio y la construccion
de los canales de distribucion. El embalse fue licitado por concesidn vy la
construccién de los canales le correspondia al MOP. Pero por motivos que
no corresponde analizar aqui, los canales no se han construido. El resultado
es que el embalse fue completado hace cinco afios y tiene el agua, pero
no hay como distribuirla a los agricultores. Desde luego, durante este
periodo se le ha pagado a la concesionaria por el agua almacenada, segun
el contrato.

Durante el gobierno anterior el MOP logré avanzar en la solucién del
problema por la via de ampliar el contrato de la concesionaria, de tal
forma que ésta construya buena parte de los canales de regadio. Se estima
gue la construccién de los canales tomara unos 24 meses. En resumen, el
embalse estaria sin cumplir sus funciones, a pesar de estar construido y
disponer de agua, por un periodo de siete afios.

Esta es una “falla de Estado”, segun la clasifican los economistas, que el pais
no se puede permitir y que ha tenido un doble efecto adverso. En primer
lugar, no se ha podido regar una extensa area agricola, lo que fomentaria
el crecimiento de dicha region y de las exportaciones. En segundo lugar,
el Estado le ha tenido que pagar al concesionario por la disponibilidad
de agua en el embalse Convento Viejo, sin ninguin beneficio para los
potenciales usuarios. El Estado no asumid el costo de la construccién de
los canales, con la esperanza de lograr que lo pagaran los agricultores.
El resultado es que no hay canales y no se riega. Esta es otra muestra de
la falta de continuidad de las politicas, impidiendo que los compromisos
de inversién sigan adelante y se puedan obtener beneficios de las obras
construidas.
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3.1

| financiamiento de obras de infraestructura publica siempre y en

todas partes ha sido un desafio para los estados. Como cuenta Hen-

ry Petroski en su libro de ensayos sobre la historia de la ingenieria,

una obra tan emblematica y reconocida como el puente Golden
Gate, en San Francisco (California), tuvo que ser modificada para eliminar
las vias férreas debido a la falta de financiamiento durante la Gran Depre-
sién?’.

En Chile también tenemos ejemplos de cémo la necesidad de cumplir con
una restriccion presupuestaria ha afectado a ciertos proyectos, algunos
emblematicos, como el caso de Convento Viejo. Pero también podemos
incluir los accesos y enlaces estrechos o insuficientes en ciertas autopistas,
o la falta de desnivelacion de cruces ferroviarios, a pesar de las numerosas
muertes de personas que pretenden atravesar las vias.

En otros casos, como se ha visto en Aysén, las obras se construyen “a
pedacitos”, segun la disponibilidad presupuestaria encareciéndolas
enormemente con el correr de los afios. Por cierto, la practica de recortar
la magnitud o la calidad de algunos proyectos para disminuir su costo
inicial y asi lograr que cumplan con los criterios de los evaluadores de
proyectos, o las restricciones impuestas por la Direccion de Presupuestos,
no ha resultado ser econémicamente racional, ex post.

En otras palabras, varios proyectos han resultado mas caros a la larga
debido a la necesidad de resolver los problemas que se crearon producto
de la restriccidn presupuestaria inicial. La “falta de recursos” —en realidad,
otras prioridades—, no permitieron hacer las expropiaciones y otros gastos
que, a todas luces, eran necesarios para completar debidamente los
proyectos. En ese sentido, ademads del embalse Convento Viejo, resultaron
ser emblemadticos la Costanera Norte, donde el tunel Vivaceta recién fue

37 Henry Petroski, “Remaking the World. Adventures in Engineering”, 1999.
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construido en 2014; y el Acceso Sur a Santiago, que estuvo inconcluso por
varios afnos.

Otra forma onerosa de “ahorro” ha sido la de escatimar recursos para
hacer los estudios de ingenieria necesarios para licitar proyectos con
menores grados de incertidumbre. Es asi como proyectos incompletos,
desde el punto de vista del disefio e ingenieria, han encarecido las carceles
concesionadas y los programas de construccién de hospitales. En otros
casos, se ha decidido proceder con proyectos que no fueron debidamente
consultados con las comunidades afectadas, argumentandose que los
encareceria. El resultado es que con el tiempo ha habido que redisefiar
los proyectos o introducir paliativos que encarecen las obras. Mientras
tanto, la ciudadania espera pacientemente una solucién, como ocurre con
el inconcluso Hospital de Calama.

En este sentido cabe distinguir al menos tres tipos de problemas de
financiamiento y costos que se han enfrentado. Uno tiene que ver con
el hecho que los presupuestos asignados para desarrollar los proyectos
son insuficientes. En estos casos se llama a licitacién con un proyecto
incompleto, sin disefio o ingenieria de detalle, que se termina de
desarrollar una vez licitado y adjudicado el proyecto, como parte de las
tareas del concesionario. La probabilidad de que el proyecto licitado no
coincida con el proyecto que finalmente se ejecuta es cercana al 100%.
En estos casos los contratos deben ser renegociados y la obra se ejecuta
a “precios unitarios” en vez de “suma alzada” como se espera que ocurra
en un contrato de concesion®.

Un segundo caso ocurre cuando, existiendo un proyecto bien definido,
el beneficiario del proyecto decide cambiarlo una vez adjudicado y en
ocasiones, cuando la construccién ya se inicid, como ha ocurrido con
algunas carceles. Desde luego, esto encarece enormemente el proyecto
ya que es necesario modificar el disefio, la ingenieria y la construccion,
lo que muchas veces redunda también en cambios en el equipamiento.
Como estos casos terminan judicializandose por las enormes diferencias
de costos entre lo licitado y lo construido, la Corte Suprema ha fallado,
con toda ldgica, que las modificaciones que se introduzcan al proyecto

38 Este “aumento de los costos” respecto de los valores licitados ha llevado a fuertes criticas de
Engel, Fischer y Galetovic. Ver “Economia de las Asociaciones Publico Privadas”, Fondo de Cultura
Econdmico, 2014.



licitado son de cargo del mandante.

El tercer tipo de anomalia es lo que podriamos llamar la sub estimacion
financiera de un proyecto. Es decir, cuando el proyecto licitado estuvo
bien disenado, pero en el camino se omiten o reducen elementos que
son intrinsecos al buen funcionamiento del proyecto. El Unico fin de estos
“recortes” es reducir su costo inicial. Son los casos del Transantiago, de
la Costanera Norte y del Acceso Sur a Santiago. Por ejemplo, en el caso
del Transantiago se construyeron menos de 40 kms. de vias exclusivas,
cuando el disefio original requeria mas de 100 kms. Algo parecido ocurrié
con el disefio de la expansién del Metro, para enfrentar el aumento de
la demanda producida por el Transantiago: faltaron trenes y escaleras
mecdnicas y posiblemente mas lineas. Hasta la fecha no se han podido
resolver los problemas de congestidn en las principales lineas del Metro.

Sin duda, el manejo de las finanzas publicas en Chile ha sido exitoso
desde el punto de vista de reducir y posteriormente evitar el crecimiento
desmedido de la deuda publica, fuente de crisis recurrentes en el pasado.
Por lo mismo, la implementaciéon de la regla fiscal ha permitido la
ejecucion de politicas contraciclicas que han morigerado el impacto de las
recesiones sobre el empleo y el ingreso de las familias, especialmente en
2009. Por estos motivos, la fortaleza de la politica fiscal de Chile ha sido
reconocida internacionalmente.

Regla fiscal

Sin embargo, cabe preguntarse si la logica del equilibrio presupuestario
de corto plazo es aplicable a inversiones en infraestructura, que por
su naturaleza estdn destinadas a proveer servicios en el largo plazo.
Parece haber llegado el momento en el cual es necesario evaluar si la
actual regla fiscal, de “equilibrio estructural” se debe aplicar para las
decisiones de inversidon en infraestructura. El FMI, en su informe reciente
“Perspectivas de la Economia Mundial”, sefialé la conveniencia de separar
el financiamiento de la inversidon en infraestructura de los demas gastos
presupuestarios. Los argumentos del FMI, asi como de muchos analistas,
son que invertir en infraestructura en el corto plazo ayuda a la reactivacion
de las economias que estan creciendo por debajo de su potencial -como
ocurrié en Chile en 2014—, y que en el largo plazo eleva la productividad
de la economia. Incluso el FMI propone que los paises se endeuden para




financiar estas inversiones®°.

No hay razones a priori por las cuales el Estado de Chile no debe o no pueda
endeudarse para financiar una parte de la inversidon en infraestructura.
Desde luego, hay normas elementales de prudencia que habria que
observaryque sonrepetidasregularmente porloseconomistas. Siel Estado
se endeuda de manera excesiva, todos los observadores, comentaristas y
criticos sabrian que nuestra deuda estaria creciendo demasiado rapido y
gue, en consecuencia, es necesario corregir el rumbo de la politica fiscal®.

Una forma de darle transparencia a lo que se haga en este aspecto podria
ser la creacién de una Agencia Nacional de Infraestructura, que sea la
propietaria y la deudora oficial en materias de infraestructura. Esa agencia
podria emitir deuda garantizada por el Estado, asi como lo hacen hoy
Metro y EFE. También podria explorar distintas formas de endeudamiento
como son los bonos cero cupdn, a largo plazo, propuestos por varios
expertos y por el ex Presidente Lagos.

BONOS CERO CUPON

El mecanismo de los bonos cero cupon consiste en que el Estado
emite un bono que no paga intereses ni cuota de capital hasta
su vencimiento, con el objetivo explicito de financiar infraestruc-
tura. Es el equivalente de largo plazo de un crédito bullet. El
bono vence cuando termina la concesion. En ese momento el
Estado relicita la concesion y recibe un pago por los bienes en-
tregados en usufructo al nuevo concesionario. Ese pago permite
pagar el bono que vence, por lo cual para el Estado no tiene un
efecto “en la caja” durante la vigencia del bono.

39 Disponible en http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2014/02/pdf/text.pdf, (Capitulo 3).

40 Cabe recordar que la deuda publica ha aumentado desde 3,9% del PIB en 2007 a 12,9% del PIB
al cierre de 2013, sin que se haya afectado la evaluacién de riesgo de la deuda publica chilena. De
hecho a fines de 2014 el gobierno colocé bonos en el exterior a tasas de interés muy convenientes que
muestran que el “riesgo pais” de Chile sigue siendo de los mas bajos entre las economia emergentes.


http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2014/02/pdf/text.pdf

Alternativamente, el Estado puede emitir un nuevo bono cero
cupon que permita pagar el bono anterior. En tal caso, tampoco
hay un efecto de caja y lo que se ha hecho es simplemente refi-
nanciar la deuda.

Cabe destacar que en Chile parte importante de la inversién potencial en
infraestructura publica estd exenta de la restriccién que impone la regla
fiscal*.

En efecto, lainversion que realizan las empresas publicas tradicionalmente
se financia con emisién de deuda. Este es el caso del Metro y de EFE,
en infraestructura, y de ENAP y Codelco, en actividades productivas.
En el caso de las autopistas, puertos y aeropuertos, se ha recurrido al
mecanismo de concesiones, que en gran parte son financiadas con deuda,
en este caso privada. En estas areas el endeudamiento no ha presentado
problemas ni ha generado mayor controversia*>. Mas auln, en las areas
de infraestructura que no considera este informe —energia, agua potable,
alcantarillado, tratamiento de aguas servidas y telecomunicaciones—
nadie cuestiona el uso de endeudamiento de largo plazo.

Aun si la regla fiscal excluyera la inversidon publica en infraestructura,
parece improbable que todo el esfuerzo de inversién en este plano que
necesita el pais se pueda financiar con una combinacidon de ahorros
publicos y deuda. Esta restriccion podria ser especialmente acuciante
en ciertos sectores clave como hospitales y transporte, donde hay una
agenda de inversiones muy ambiciosa para los préximos cuatro afios.

41 Las transferencias que hace el gobierno central a las regiones y municipios para inversiones en
infraestructura son aportes de capital y forman parte de la inversién publica del “gobierno general”
para distinguirlo del “gobierno central”. En ese concepto se incluyen los recursos del FNDR, los
convenios de ejecucion regional y los fondos “espejo” del Transantiago.

42 El uso de concesiones para la provisién de hospitales y carceles ha resultado mas conflictivo pero
por motivos ajenos al financiamiento.
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as concesiones son un mecanismo que permitié dar un salto cualitati-

VO y cuantitativo en la provisién de infraestructura publica en el pais.

En Chile hemos usado diversos modelos de concesién, dependiendo

del tipo de infraestructura. A continuacion revisamos los tres meca-
nismos permitidos por ley.

A. CONCESIONES PORTUARIAS
(Ley Emporchi, 1997)+

En lo fundamental, se dividié administrativamente la infraestructura por-
tuaria, que pertenecia al Estado, en 10 empresas independientes. Para
crecer y aumentar los servicios ofrecidos, los puertos deben recurrir a
concesiones. La empresa estatal actla como “agente concedente” y regu-
la los precios de los principales servicios y la calidad de los mismos. La ley
promueve la competencia entre puertos y también dentro de los puertos,
especialmente en los de mayor movimiento, ya que empresas diferentes
pueden operar dentro de una misma area. La evaluacién de esta modali-
dad ha sido muy positiva, logrando en un periodo reducido de tiempo una
mejora muy significativa de los servicios portuarios y de la eficiencia en el
sector. Un aspecto que ha creado conflictos es la necesidad de compatibi-
lizar el interés de los puertos por crecer y la congestién y contaminacién
que afecta a las ciudades que los albergan.

M3s alld de los puertos, aunque estrechamente relacionado con ellos,
“Chile muestra cifras poco auspiciosas en el dmbito de la logistica y el
transporte, en particular desde el punto de vista de costo. Guasch y Kogan
(2006) estiman que el costo logistico en Chile es equivalente a 18% del
valor del producto, cifra que en el contexto latinoamericano nos situa en
una posicién de liderazgo, pero se encuentra alejada de los valores que

43 Ley 19.542, sobre Modernizacion del Sector Portuario Estatal.



presentan las economias mas desarrolladas. En particular, el pais duplica
el costo promedio de los paises de la OCDE (9%) y estd aun mas lejos de
uno de los paises de referencia en logistica, como es Singapur (8,5%)"**.

B. CONCESIONES VIALES Y AEROPORTUARIAS
(Ley de Concesiones de Obras de Infraestructura Publica, 1991,
1996, reformulada en 2009)

Desde 1992 en adelante se ha implementado un proceso de mejoramien-
to sustantivo y ampliacién de la red vial nacional, a través de inversiones
en carreteras y autopistas urbanas de gran envergadura. Igual cosa ha su-
cedido con la red de aeropuertos que el pais ha requerido para asegurar
la conectividad con el mundo y dentro del territorio nacional.

En esta modalidad de concesiones, el Estado define las inversiones nece-
sarias para alcanzar el nivel de prestaciones que considera adecuado para
satisfacer una cierta demanda. Las inversiones las realiza un concesiona-
rio privado, a cambio del cobro de una tarifa a los usuarios que, ante al-
gunas eventualidades, puede ser complementada con subsidios publicos.
El MOP actua como agente concedente y se promueve la “competencia
a la entrada” al negocio, asegurandole implicitamente al concesionario
el monopolio en la prestacién de su servicio durante los primeros afios
necesarios para su consolidacion.

C. CONCESIONES DE EQUIPAMIENTO DE SERVICIOS PUBLICOS

Sobre la base de la misma Ley de Infraestructura Publica se disefié un
modelo de concesidn para dotar al pais de las obras necesarias para
proveer servicios de relevancia para la ciudadania, tales como justicia,
salud y reclusién de sancionados por la justicia. En esta modalidad el
concesionario debe invertir de acuerdo a un proyecto especifico y puede
incluir la prestacién de servicios externalizables. Como contra prestacién
el Estado realiza un pago por un periodo determinado. Este modelo de

44 Consejo Nacional de Innovacion “Recomendaciones para fortalecer la plataforma logistica y
transporte”, 2010.

45 DFL MOP N° 164 de 1991. Ley de Concesiones de Obras Publicas y sus posteriores modificaciones.




negocio, mas parecido a un “leasing inmobiliario” que a una concesion,
ha dado origen a una profunda controversia.

Lo que se ha criticado es si este particular mecanismo es “costo efectivo”.
La discusion mas reciente sobre el tema, principalmente enfocada
en la construccién y operacion de hospitales, ha puesto de relieve dos
aspectos en los cuales la politica publica deberia profundizar: el limite de
la concesion y el costo, comparado con la alternativa de financiamiento
publico.

El limite de la concesidn se refiere al modelo de negocio que se estaria
concesionando. En el caso de los hospitales lo que habria ocurrido es
que la concesién incluye ciertos compromisos respecto de la intensidad
de uso de la infraestructura y equipos, asi como la provision de servicios
complementarios (alimentos, estacionamientos, ropa y otros). Las
principales objeciones por parte de las actuales autoridades de salud al
sistema han sido que los costos son mayores y que las culturas operativas
(publica y privada) “no son compatibles”.

Por parte de los sindicatos de empleados, la principal objecion es que
las concesiones serian el primer paso hacia la privatizacion de la salud
publica.

Como vimos en el caso de los hospitales (seccion 2.4.c.), cuando se
dice que las concesiones son “mas caras” que la construccion publica,
generalmente se estan comparando bienes y servicios que son diferentes.

Por ultimo, se sefiala que hay un elemento de riesgo que afecta a la obra
concesionada, que no afectaria a la obra con fondos publicos, y que hace
que el costo financiero sea mayor para el concesionario que para el Estado.
En teoria este argumento es correcto: los Estados normalmente enfrentan
una tasa de interés menor que la del concesionario?.

Este argumento no considera el costo de oportunidad que representa para
el pais retrasar una obra hasta que se disponga de los recursos. Un caso
fue la postergacion de la construccion de la Linea 3 del Metro, en 1985 y

46 En la practica los Estados si dejan de pagar sus deudas y por eso hay primas de riesgo diferenciales
entre los paises, que se reflejan en mayores tasas de interés. En el caso chileno, durante la década de
1990 Codelco enfrentaba una tasa de interés menor que la del Estado de Chile.



gue aun no se termina. Una de las consecuencias de la postergacion ha
sido recargar de pasajeros la Linea 1 cuya calidad de servicio ha decaido
sistematicamente en los ultimos afios. Algo parecido ha ocurrido con
el “nuevo” Hospital Salvador, cuya construccion ha estado en discusion
desde la década de los 80 y, 30 afios mas tarde, alin no se resuelve. ¢ Cual
ha sido el costo social de las malas prestaciones de transporte y de salud
por estos dos casos? Aunque la respuesta lleva a un tema empirico, no es
evidente a priori que el costo social sea menor que el costo de la diferencia
de las tasas de interés.

Sin duda, si hemos de avanzar rapidamente hacia un mejor estandar de
vida, es necesario acelerar la inversion en infraestructura.

3.3

hile dispone de una cantidad importante de recursos de ahorro de
largo plazo, publicos y privados, parte de los cuales podrian servir
como pivote para financiar las inversiones que el pais necesita en
infraestructura.

Hasta aqui hemos revisado dos formas de financiamiento: deuda publicay
concesiones. Ademas, en el caso de hospitales y de otras edificaciones de
uso publico, hemos discutido la posibilidad de arrendar la infraestructura
construida por privados, generando una suerte de leasing inmobiliario.

Elarrendamiento de infraestructura podria ser de interés paralas empresas
de seguros que habitualmente compran edificios para arrendarlos. Se
dice, por ejemplo, que en Paris las compafiias de seguros son propietarias
de un porcentaje significativo de los departamentos de uso habitacional,
por lo que la oferta de estos inmuebles en el mercado secundario seria
sumamente restringida. Esto ocurre porque las empresas de seguros
necesitan ingresos de largo plazo que ofrezcan un retorno positivo en
términos reales para poder cubrir sus obligaciones y disponer de activos
gue les permitan garantizar deudas en caso de tener que enfrentar pagos
catastroficos a sus clientes.

Otra fuente posible de financiamiento es la recaudacion que se obtiene
como consecuencia del pago “por bienes y derechos” que deben hacer
los nuevos concesionarios de la infraestructura y que debera relicitarse en

a
OTRAS OPCIONES

PARA FINANCIAR
INFRAESTRUCTURA




los préximos afios*’. Estos pagos podrian ser de varios miles de millones
de dodlares.

Durante 2014 el Banco Mundiallanzé su Facilidad Global de Infraestructura,
para proveer financiamiento de largo plazo de USS 1.000.000 millones
de inversion en infraestructura que se estima necesitan los paises en
desarrollo en los proximos seis afios. En este caso, los recursos los proveeria
el sector privado, principalmente inversionistas institucionales. El Banco
Mundial asesoraria a los gobiernos en cdmo estructurar los proyectos de
forma de hacerlos atractivos para inversionistas privados. En palabras del
presidente del Banco Mundial, Jim Yong Kim, “El verdadero desafio no es
el dinero sino la falta de proyectos “bancables’, una oferta suficiente de
inversiones comercialmente viables y sustentables.”*®

En principio, ninguna de estas alternativas es excluyente y todas son
factibles de ser utilizadas para elevar la disponibilidad de infraestructura.
Por ejemplo, el hecho de que hasta ahora el Metro se haya construido
con emision de deuda no implica que alguna futura linea del ferrocarril
metropolitano no pueda ser concesionada*. De hecho, no hay ninguna
razén en particular por la cual no se podrian concesionar futuras lineas del
Metro, ferrocarriles o tranvias.

Las compaiiias de seguro y las AFP actualmente son inversionistas en las
concesiones de autopistas, pero también podrian financiar otro tipo de
infraestructura, silos contratos sonadecuadosy se contara con las garantias
suficientes. Lo mismo ocurre con fondos de pensiones extranjeros que
tienen importantes inversiones en infraestructura chilena®. En el futuro
seria conveniente que cuando se establezcan las reglas de las concesiones,
se tome en cuenta las necesidades de inversion, a largo plazo y en UF, de
nuestras AFP.

47 Ver Erwin Stagno, El Mercurio, 3 de agosto, 2014, pagina A2. El ex Presidente Lagos también se
refirié a este asunto, en su discurso en un seminario organizado por Icare y en un articulo posterior en
La Tercera, publicado el domingo 7 de septiembre, 2014.

48 Declaracion del presidente del Banco Mundial, 9 de octubre, 2014.

49 Coincidentemente, mientras se escribia este documento, el 5 de noviembre la Presidenta Bachelet
anuncié que se estudiaria la posibilidad de que pueda ser concesionada una séptima linea del Metro
de Santiago, destinada a descongestionar la Linea 1.

50 Por ejemplo, el Ontario Teachers’ Pension Plan, quien es accionista de SAESA, Essbio y Esval.



Las AFP pueden participar en el financiamiento de obras de infraestructura
de dos maneras. La primera es que pueden comprar bonos de largo plazo
que emiten las empresas concesionarias. Una vez recibida la obra por el
Estado, el concesionario emite bonos de largo plazo que son adquiridos
por inversionistas privados o institucionales. Como las concesiones
generalmente tienen garantias de ingreso minimo, e incluso cambiarias,
los bonos tienen una muy buena clasificacion de riesgo, lo que reduce el
costo y facilita su aceptacion por parte de los inversionistas institucionales.

Las AFP también podrian ser accionistas de empresas concesionarias,
como lo hacen cuando invierten en acciones de otras empresas, 0 como
lo hacen inversionistas institucionales extranjeros que invierten en
concesiones chilenas. En el caso que estas acciones no se transen en la
bolsa, hay una restriccion sobre los montos que se pueden invertir que
imponen las reglas de inversion definidas por el Consejo Técnico de
Inversiones de las AFP.

Alternativamente, se puede poner como condicion de participacion en
licitaciones de concesiones que al menos una parte de las acciones de
las concesionarias se transen en bolsa, una vez recibida la obra por el
Estado. Es decir, que el periodo de construccién se financie -como ahora-
sobre la base del financiamiento de proyectos, protegiendo a las AFP de
los riesgos propios de la construccidon y que una vez recibido el proyecto
a conformidad del mandante, se ofrezca en bolsa un porcentaje de las
acciones de la concesionaria. De esta manera se podria crear un mercado
para esas acciones en las que pueden participar las AFP con mayores
grados de libertad.

Por ultimo, estdn los fondos soberanos internacionales, que son
propiedad de sus respectivos estados. Segun el Sovereign Wealth Fund
Index, un grupo de estudios, los activos de estos fondos han llegado a
USS 7.000.000 de millones. Los fondos soberanos, como ha sefialado
Financial Times®!, tienen objetivos de muy largo plazo y exigen retornos
menores, mas realistas, que los fondos de pensiones.

51 Gillian Tett, “Sovereign Funds pave a path to shared prosperity”. Financial Times, 4 de diciembre,
2014.
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4.1

| principal mecanismo del que dispone el pais para evaluar el orden

y prioridad de proyectos de inversidn es nuestro Sistema Nacional

de Inversiones. Existe un cierto grado de consenso entre los espe-

cialistas de que el sistema vigente es insuficiente para las necesi-
dades de hoy. A tal punto, que el gobierno del Presidente Pifiera hizo un
esfuerzo sustantivo por modificarlo y actualizarlo. Al mismo tiempo, se
comenzd a recopilar informacién para construir “lineas base” que permi-
tan en el futuro hacer evaluaciones ex post de grandes proyectos, lo que
hasta hoy no ocurre.

Sin embargo, subsisten varias insuficiencias en nuestro sistema de
evaluacion de proyectos. En primer lugar, estda segmentado, es decir,
no hay una entidad que coordine las evaluaciones de proyectos de
infraestructura. La Secretaria de Planificacion de Transporte (Sectra)
es independiente del Sistema Nacional de Inversiones (SNI)*2. No hay
mecanismos que aseguren su coordinacion y que el orden en que se
ejecuten los proyectos incorporen las sinergias que pudieran existir entre
ellos. En definitiva, la coordinacion entre Sectra y el SNI depende de la
buena voluntad de los funcionarios de turno.

También hay debilidades metodoldgicas. Por ejemplo, para evaluar
inversiones en turismo. En algunos casos hay metodologias conocidas
gue no se aplican. En el caso del puente sobre el Canal de Chacao (y
aparentemente otros grandes proyectos), no fue evaluado por su impacto
sobre la economia regional: sélo se considerd el trafico propio del cruce
del canal. Como sefialamos en el acdpite 2.3.a., tampoco se evallan
programas de inversién como un todo, en contraposicion a proyectos
individuales.

Esto puede significar rechazar o postergar, por plazos indefinidos, proyec-
tos que podrian hacer un gran aporte al desarrollo de una region.

52 Sectra trabaja permanentemente en el desarrollo, actualizacion y perfeccionamiento de
metodologias de evaluacidn social de proyectos de transporte, modelos y herramientas de simulacion
del sistema de transporte y manuales de disefio vial urbano. También posee un programa permanente
de recoleccidn y administracion de informacion de transporte y usos de suelo. www.sectra.gob.cl
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En el caso de los tuneles transandinos de baja altura, ¢se deben evaluar
sobre la base de la proyeccion de trafico existente? O, tratandose de vias
férreas, éhabria que evaluar un sistema de transporte integrado entre
Chile y Argentina, por lo menos y posiblemente incluir la interconexiéon
con Brasil, Paraguay y Uruguay? Ademds, las metodologias de evaluaciéon
no incluyen ponderadores de regionalidad/descentralizacion, seguridad,
ni distributivos®. Finalmente, gran parte de los avances logrados en los
ultimos aflos no estan institucionalizados por lo que su continuidad no
esta asegurada.

Como esta es una metodologia cuyas limitaciones son conocidas, hay
algunos proyectos que se deciden por otros parametros. Por ejemplo,
“menor costo”. Es decir, se toma una decisidon presidencial de llevarlo
adelante y luego se licita para obtener el precio mas bajo y minimizar el
costo de ejecucion.

Este no es un mal sistema y permite establecer estdndares que debera
cumplir la obra a ser ejecutada, como ocurre con las viviendas sociales, la
construccién de hospitales, o los proyectos de agua potable rural. La gran
ventaja de este mecanismo es que permite estandarizar la calidad de las
obras a nivel nacional, de tal forma de no discriminar entre los usuarios
segun su ubicacion en el territorio. Desde luego, puede que al hacerlo no
se cumpla el criterio del retorno social de la inversion. La opcién entre los
dos sistemas es claramente de cardacter politico y no puede ser decidida
por los técnicos que disefian o evallan los proyectos.

Pero quiza la principal deficiencia de nuestro sistema de evaluacién de
proyectos consiste en el hecho de no contar con una visién que permita
ordenar los proyectos en una secuencia ldgica con un fin determinado.
Por ejemplo, la construcciéon de ciclovias tiene que ver con una demanda
ciudadana pero no incorpora una visién de cdmo mejorar el sistema de
transporte urbano y si se deben priorizar, o no, ciertas obras o modos de
transporte en referencia a otros. Pero no todo lo que se ha hecho adolece
de esta deficiencia, porque tal desafio fue el que abordd el MTT en su Plan

53 Por ejemplo, no se toma en cuenta el valor social de la reduccién del nimero y gravedad de los
accidentes. Si se incluyera este elemento, los ferrocarriles tendrian un valor adicional que hoy no se
considera al compararlos con las autopistas. Considérese el nimero de accidentes de buses en las
autopistas chilenas. Sobre los costos relativos del uso de camiones y ferrocarriles en Chile, ver CNIC,
“Recomendaciones para fortalecer la plataforma logistica y transporte”, 2010.



Maestro de Transporte para Santiago. Por lo tanto, esta metodologia debe
ser aprovechada para abordar otras areas de infraestructura.

Para tomar un ejemplo extremo, en China las grandes avenidas de Beijing
y en otras ciudades tienen un amplio espacio segregado para la circulacion
de bicicletas y motos que, a las horas punta, en muchos casos circulan a
mayor velocidad que los automdviles. Es decir, podriamos concluir que hay
una discriminacién en contra del automavil, como ocurre implicitamente
en Santiago con las vias exclusivas para buses. Ese tipo de decisiones solo
se pueden adoptar en el contexto de un objetivo y vision estratégica de
como estructurar el transporte urbano y no decidiendo aisladamente,
tomando en cuenta sélo un modo de transporte.

La combinacion de evaluacién de proyectos costo/beneficio con
estandares nacionales para proyectos y con parametros favorables para
caracteristicas “deseables” de tipo politico y social, como puede ser la
integracion de zonas marginalizadas o aisladas, estd ausente de nuestro
sistema de evaluacion y urge por lo tanto que estos aspectos sean tomados
en cuenta.

4.9 INSTITUCIONALIDAD

A. MIRADA DE LARGO PLAZO Y PLANIFICACION ESTRATEGICA

omo ya hemos sefialado, la inversion en infraestructura requiere
necesariamente de una mirada de largo plazo e integrada. No
puede limitarse a la evaluacion de proyectos individuales. Es decir,
se requiere una mirada de conjunto, sistémica o de redes. La razén
es sencilla: la infraestructura generalmente no funciona aisladamente, es
parte de una red o de un sistema; tiene una larga duracion y los errores
y omisiones de disefio son costosos de corregir. Mas aun, los sistemas
tienen sinergias que pueden ser aprovechadas para potenciarlos: el
Metro sin Transantiago seria menos Util y llevaria menos pasajeros que
con los buses que lo alimenten. El traslado de pasajeros en Metro reduce




el nimero de personas que circulan en buses y automdviles, particulares
o de alquiler, lo que mitiga la congestion, etc.

Ademas, la infraestructura publica tiene elementos de incierta
prediccién que, a pesar de todo, es necesario considerar en su disefio e
implementacién. Puede haber sido disefiada con un fin especifico, pero su
utilizacion para otros fines, perfectamente legitimos y socialmente utiles,
no se puede excluir.

La historia del Pont Neuf de Paris, construido durante la segunda mitad del
siglo XVI y que sigue en uso en nuestros dias, es relevante al respecto®.
Si bien fue disefiado como el principal puente de Paris para su época,
una arteria critica de transporte urbano e interurbano, prontamente se
transformd en un centro de actividad comercial y social relevante y, segln
dice una historiadora, en el principal destino turistico de la Europa de su
tiempo. Algo asi como un Rockefeller Center de su tiempo. Desde luego,
el Pont Neuf cumplid su funcidn vial por siglos, pero a la larga fue mucho
mas que un simple puente porque tuvo un disefio que miré mas alla de
la necesidad funcional inmediata, que era permitir el paso simultaneo de
dos carretas de bueyes dejando espacio para que los peatones pudieran
esperar el paso de las mismas en los costados del puente.

Contrariamente a un disefio previsor, las antiguas estaciones de la Linea
1 del Metro de Santiago no consideraron espacios para poner ascensores
y escaleras mecanicas. Instalar ahora estos servicios, tarea recientemente
asumida por el Metro, resulta mucho mds caro que haber disefiado el
espacio para ponerlos desde el inicio. Algo parecido ocurriéo con la
ventilacion de los tuneles y estaciones que hace que contrariamente a lo
esperado, éstos tengan temperaturas muy superiores a las de la superficie,
con las consiguientes molestias y costos de mitigacion®®.

Los ejemplos de este tipo abundan, tanto en Chile como en el resto del
mundo. Lo que parece ser necesario es incorporar esa mirada de largo
plazo mas sistémica en la seleccidn, disefio y evaluacién de los proyectos
de infraestructura publica. Por ejemplo, disefiar la futura expansion de

54 Jean De Jean, “How Paris Became Paris. The invention of the modern city”, 2014.

55 A manera de mitigacidn, durante los veranos el Metro de Santiago opté por instalar ventiladores
que tiran aire con vapor de agua para enfriar el ambiente de las estaciones.



nuestros puertos, pensando sélo en la demanda nacional, sin considerar
los pasos trasandinos propuestos, asi como la expansion de las redes
logisticas hacia el resto de América del Sur -con interconexion de vias
férreas, transporte de pasajeros y turismo, acopio de contenedores y de
mercancias a granel-, es tener una mirada miope que nos costard caro
resolver en un futuro, tal vez no tan lejano.

Afortunadamente, el MTT ha comenzado a trabajar sobre un proyecto con
mirada de largo plazo que busca hacer de Santiago una ciudad “inteligente”,
es decir, usar los datos que genera la actividad normal de las personas e
instituciones para adelantar tendencias que permitan planificar de mejor
manera el desarrollo de la ciudad.

Con ese fin el MTT ha creado una unidad de ciudad inteligente dentro
de la Direccion de Planeamiento del Ministerio, que estaria pensando la
ciudad con un horizonte de 25 afios. Entre las medidas mas inmediatas
se estaria evaluando la posibilidad de crear autoridades metropolitanas
gue ayuden a coordinar las decisiones e implementacidon de planes y
programas en las grandes ciudades. Al mismo tiempo, el gobierno ha
invitado a imaginar el pais al afio 2030 y el MOP esta en la tarea de hacer
propuestas especificas que lleven en esa direccidn. Estos primeros pasos
son fundamentales, independientemente del modelo que se adopte para
llevarlos a la practica.

Es necesario adoptar mecanismos institucionales que faciliten la
planificacién, en el sentido de hacer estudios prospectivos que permitan
identificar brechas entre la realidad vigente y el futuro deseado. A partir de
la identificacion de las falencias se puede desarrollar una estrategia para
resolverlas. Esa estrategia debiera ser flexible y susceptible de ser revisada
con cierta frecuencia. Por ejemplo, se puede pensar en una estrategiaa 12
6 15 afios plazo, revisable cada 4 6 5 afos, donde nuevamente se proyecta
la estrategia para los préximos 12 6 15 afos. Durante el periodo inicial se
implementan los programas de inversion que se hayan priorizado como
parte de la estrategia. Al acercarse al término del periodo inicial se revisa
lo aprendido, se corrige y se adapta la estrategia. Luego se redefinen los
proyectos a ejecutar en la préxima etapa de 4 a 5 aios.

Desde luego, los programas de inversién se concretan en proyectos
especificos y, como se sabe, una cosa es un acuerdo sobre una idea o plan
y otra es lograr acuerdo sobre el disefio de un proyecto especifico. En
general, la gente no se opone a que se construya un Metro o una red de
alcantarillado. Alo que se opone es a que rompan la calle e interrumpan el




transito para hacerlo. Por lo tanto, el proceso de planificacién debe incluir
necesariamente una etapa de consulta con los beneficiaros y afectados,
es decir, con la comunidad. Generalmente este proceso enriquece los
proyectos y la estrategia y hace posible realizar la inversiéon con menos
conflictos y en menor tiempo. Ejemplos en contrario abundan.

Lo importante es reconocer que el proceso de planificacion tiene etapas
gue deben cumplirse cabalmente para llevar a cabo un programa de
inversiones que satisfaga la condicién de cerrar las brechas identificadas,
al menor costo posible y a satisfaccion de sus potenciales beneficiarios.
Seguramente nos habriamos ahorrado muchos problemas sociales y
habria sido mas barato considerar todos los costos, si las viviendas sociales
del sector llamado “Bajos de Mena”, en Puente Alto, o el Acceso Sur a
Santiago se hubieran disefiado y construido como parte de un proceso
integral de planificacién, como el que estamos planteando.

Hoy no disponemos de suficientes instituciones para hacer estudios
prospectivos y pensar en el largo plazo. Ademas, tenemos un servicio
publico con altas tasas de rotacion en sus mandos medios, que muchas
veces trabajan a honorarios pero que debieran ser la memoria institucional
e incorporar nuevos conocimientos en las labores que les son asignadas.

B. COORDINACION OPERATIVA ENTRE DIFERENTES AGENCIAS
DE INVERSION

Ademas de la falta de vision de largo plazo y capacidades para aterrizarlaen
una estrategia de infraestructura, existe una debilidad en que las agencias
que deciden e implementan programas de inversién en infraestructura
no estan obligadas a consultarse entre si y en numerosas ocasiones, la
coordinacién es insuficiente. Es decir, no disponemos de mecanismos que
permitan implementar un enfoque y una practica de gestidn integrada
de programas y proyectos de inversion, de “todo el gobierno”, como lo
describe la OCDE.

Los ejemplos de falta de coordinacién son variados y algunos notables.
Uno mas o menos reciente se dio con la Estacién Quinta Normal del
Metro. Pensada como una gran estacion de intercambio multimodal, hoy
es un gran espacio vacio. Algo similar ocurre con la integracion intermodal
del Merval y Biovias, en Valparaiso y Concepcion, respectivamente.

Si bien existe una instancia de coordinacidn intersectorial a nivel minis-



terial, presidida por el MINVU, en la practica ésta no opera, salvo en si-
tuaciones muy excepcionales. No hay instancias de coordinacion formal
entre EFE y Metro vy, si bien ambos dependen del MTT y se reportan al
Sistema de Empresas Publicas (SEP) de la Corfo, los presupuestos de cada
uno se deciden en ministerios diferentes. Sin embargo, ambas empresas
tienen funciones cruciales en el sistema de transporte publico de la Re-
gién Metropolitana. De hecho, no esta claro cdmo se van a interconectar
los trenes de cercania propuestos por EFE con los planes de Metro, o los
recorridos del Transantiago, a pesar de las declaraciones positivas de to-
dos los involucrados.

Tanto Merval como Biovias fueron encargados a EFE en un esfuerzo
por centralizar en una sola entidad el tema del transporte publico en
Valparaiso y Concepcion, evitando asi el ejercicio burocratico de coordinar
numerosas entidades publicas y privadas. Lo mas notable es que una
solucion de ese tipo no se usé en el caso del Transantiago y que, a pesar
de sus evidentes éxitos, EFE no goza de prestigio, en gran parte debido a
la realizacidon de importantes inversiones que posteriormente quedaron
abandonadas.

Las dificultades de coordinacion también existen a nivel de los gobiernos
regionales con los gobiernos locales. Muchas veces estos ultimos asignan
recursos a obras especificas, sin referencia a los posibles planes de
inversion que contemplan los programas del gobierno central que incluso,
en algunos casos, dicen no conocer.

Reconociendo las deficiencias en este ambito, para los esfuerzos de
reconstrucciéon recientes se han nombrado “delegados presidenciales”,
cuya funcién es precisamente liderar y coordinar los esfuerzos de las
distintas agencias involucradas. Desde luego, la contrapartida es que no
se fortalecen las instituciones descentralizadas que son, en definitiva, las
llamadas a resolver la mayoria de los problemas de la vida diaria de la
gente.

Como se puede observar, los problemas de coordinacién son tanto
horizontales como verticales. A nivel de gobierno central se han explorado
variadas formulas que van desde crear un ministerio de infraestructura,
hacer que uno de los ministerios sea primo inter pares, o fortalecer los
mecanismos de coordinacidn existentes.

En el gobierno del Presidente Lagos se nombrd un biministro de Obras
Publicas y de Transportes y Telecomunicaciones, pero esa experiencia




durd poco y ciertamente no operd para la puesta en practica del proyecto
del Transantiago. Ademas, esa estructura biministerial no resuelve el
problema del poder que tiene el Ministerio de Hacienda, en especial la
Direccion de Presupuestos, en la ulterior definicion de los proyectos.

A nivel regional y local, repetidamente se habla de crear algun tipo de
autoridad metropolitana. El MTT estd estudiando el problema para
ver qué tipo de institucion podria ayudar a abordar este desafio. Hasta
ahora, las propuestas van desde la idea de crear alcaldias mayores, a
las que los municipios entreguen ciertas funciones, hasta proyectos
menos ambiciosos, pero no por ello menos utiles o importantes, de crear
autoridades metropolitanas de transporte en las principales ciudades
del pais. Por ejemplo, en Santiago, Valparaiso y Concepcién o en todas la
ciudades de mas de 500 mil habitantes, incluyendo Iquique y Antofagasta.

Las propuestas que presentd en octubre de 2014 la Comisidon Asesora
Presidencial para la Descentralizacion y Desarrollo Regional, dirigida por
Esteban Valenzuela, se orientan en esta direccion. Tales propuestas son
audaces y seguramente tomara algun tiempo procesarlas debidamente.
En algunos casos, adoptar sus recomendaciones requerird cambios
constitucionales que, sin duda seran objeto de intenso debate.

Mientras tanto, como “la naturaleza aborrece el vacio” —y, cabe afiadir,
las instituciones politicas también— las decisiones se siguen tomando a
la antigua. Al no existir una institucion especializada de coordinacién con
mirada de largo plazo, el vacio lo llena el Ministerio de Hacienda, que
si bien no tiene esas funciones es el que a fin de cuentas decide si se
invierten o no los recursos para ejecutar los proyectos.

C. ROL DE LAS REGIONES Y DESCENTRALIZACION

La discusion sobre el tema de la descentralizaciéon del pais abarca un
aspecto de coordinacion y otro de funcionalidad de las decisiones,
llevandolas al nivel donde éstas sean mas relevantes para los grupos
directamente afectados.

En 2013 se dio un paso importante con la eleccion directa de los consejeros
regionales (Core). Aunque no estd claro exactamente cuales seran sus
funciones y competencias, porque aun no existe un reglamento que las
establezca, ya se dio el paso en la direccidn correcta, para otorgar mayor
autonomia politica a las regiones.



Entre las recomendaciones de la Comisidon Asesora Presidencial para la
Descentralizacion y Desarrollo Regional, destaca la de aumentar la parte
del gasto publico controlado por las regiones y gobiernos locales de 13%
a por lo menos el 35%. Esta ultima cifra seguird estando por debajo del
promedio de los paises de la OCDE, que es del orden del 45%°°.

La prdcticainternacional muestra que si bien la descentralizacién puede ser
un elemento importante para mejorar la calidad, relevancia, oportunidad
y legitimidad de las decisiones de asignacion de recursos de inversion,
todo esto depende crucialmente de la calidad de los gobiernos regionales
y de las normas financieras bajo las cuales operan.

Para que la descentralizacion sea exitosa, no solo es necesario transferir
competencias, sino también recursos econdémicos adecuados a las
funciones que se asignan. Junto con los recursos monetarios sera
necesario brindar asistencia técnica para facilitar y apoyar las decisiones
que haya que adoptar. A juzgar por las declaraciones de las asociaciones de
municipalidades, la falta de personal calificado en todos los niveles y dreas
de accién municipal es uno de los mas serios problemas que enfrentan
los alcaldes, en la casi totalidad de los municipios. En muchos casos los
sueldos que se han fijado para los funcionarios municipales no permiten
la contratacidon de personal idéneo. Una de las areas criticas en este
aspecto, salvo en los municipios de mayores ingresos, es la remuneracion
gue se ofrece al Director de Obras, profesional clave en el desarrollo de
los planes urbanos e infraestructura.

D. POSIBLES PROXIMOS PASOS

Sibien la descentralizacidn de las decisiones de inversion en infraestructura
parece ser un paso necesario y razonable, ciertamente no es una medida
gue se pueda implementar de un dia para otro. Se requiere de un proceso
que permita establecer la institucionalidad necesaria en las regiones,
traspasar competencias de forma gradual y asistida, a la vez de dotar a las
nuevas instancias de los recursos econémicos necesarios para cumplir sus

56 Segun la Comision Asesora Presidencial para la Descentralizacidn, el actual nivel de gasto
auténomo controlado por los gobiernos regionales y locales es de 18%, incluyendo educacion. Se
llegaria al 13% mencionado en el texto, al desmunicipalizar la educacién.




funciones, con niveles adecuados de calidad y en el contexto de ciertos
estandares nacionalmente acordados.

De esta forma los ministerios centrales podrian abordar los temas de
establecer estandares de caracter nacional para garantizar la calidad de
los servicios publicos, asi como para el disefio y la construccion de obras
de infraestructura, en todo el territorio nacional®’. En infraestructura, los
estandares debieran incluir las redes nacionales de carreteras y transporte
publico (ferroviarias, portuarias y aeroportuarias), las grandes represas y
embalses, la red nacional de salud, el sistema carcelario y otras similares®.

En todo caso, las propuestas centrales de la Comision Asesora
Presidencial para la Descentralizacién constituyen una base razonable
para discutir como avanzar hacia una mejor asignacion de los recursos
para infraestructura a nivel regional.

En la medida en que los ministerios vayan delegando decisiones y recursos
a las regiones, naturalmente se volcaran a pensar mas estratégicamente
y a coordinarse mejor entre si, ya que no estardn consumidos por las
decisiones inmediatas de cardacter regional o local.

En el intertanto es necesario fortalecer los mecanismos de planificacion
estratégica en materia de infraestructura y fortalecer los mecanismos
de consulta ciudadana, para asegurar la pertinencia y viabilidad de los
proyectos.

57 Esto va en linea con lo propuesto por la Comisidn Asesora Presidencial para la Descentralizacién,
en el punto seis de sus 10 “medidas esenciales”.

58 Recordamos al lector que este documento no considera los sectores energia, telecomunicaciones,
y agua potable y su tratamiento posterior.
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omo base para las conclusiones de este trabajo, es necesario partir
recordando los ejes centrales del actual gobierno en materia de
infraestructura: “mejorar la calidad de vida” de la gente, “avanzar
hacia la equidad” y “asegurar la competitividad”.

En ocasiones también se habla de “alcanzar” o “traspasar el umbral”
del desarrollo, medido por ingreso per cdpita. La Presidenta Bachelet ha
hablado de US$ 30.000 per capita para el afio 2030. En el gobierno anterior
se hablé de USS 20.000 per cépita para el afio 2020, cifra planteada
inicialmente por el ex Presidente Pifiera. Segun cdlculos recientes del FMI,
Chile ya superé esta ultima cifra.

Aunque no se ha precisado a qué particular medida del PIB per capita se
hace referencia, ninguna de estas metas es particularmente inalcanzable.
Pero no se han designado responsables directos de cumplirlas, sélo se
habla de la conveniencia de lograrlas. En todo caso, haber llegado a
niveles de ingreso de USS 20.000 por persona, ciertamente nos pone mas
cerca de la meta, aunque estemos lejos de pasar a la categoria de pais
desarrollado.

Fijarse estos objetivos no sdlo es loable sino también necesario, pero
igualmente se hace necesario establecer un camino y una meta, dentro
de un plazo acotado.

Tal como se estan dando las cosas, hoy quizd podriamos lograr el objetivo
de ingreso per cdpita por inercia. Cabe preguntarse entonces si es posible
alcanzar el “desarrollo” en ausencia de una visiéon consensuada del tipo
de pais que queremos construir y con una baja o nula planificacién de
tareas. Mirando el problema desde esta perspectiva, surgen las siguientes
interrogantes:

VISION DE
DESARROLLO

Y SUS
IMPLICANCIAS




¢Cémo evaluar un proyecto especifico si no hay un objetivo concreto
gue se trate de alcanzar? ¢ Por su rentabilidad econdmica privada? Es
decir, ¢por la mayor diferencia entre costos y beneficios monetarios?

¢Qué se hace si ese proyecto no mejora la equidad?

¢Qué se hace si un proyecto de infraestructura aumenta la
contaminacion o destruye un paisaje, pero eleva el ingreso per
capita?

¢Cuadl de los dos elementos contribuye mas a la “calidad de vida”? y
écdmo se comparan?

También es posible que haya proyectos que mejoren la competitividad
econdmica, pero que de no cambiarse los parametros de evaluacion,
puede que no pasen la revision del Sistema de Inversidon Nacional. Bien
podria ser el caso de los pasos y tluneles transandinos o el puerto de gran
escala, como lo fue anteriormente el caso del Puente Chacao. De ahi la
importancia de evaluar “programas de inversiéon” y no sélo proyectos
individuales.

Las preguntas anteriores no tienen respuestas obvias pero no por ello
pueden dejar de debatirse. Ciertamente, lo mas costoso para el pais es
gue sean las comunidades o los “activistas” los que pongan los limites,
una vez que los proyectos estén definidos, en proceso de construccién o
ya construidos y que se hayan gastado fuertes sumas en su formulacion
preliminar, como fue el caso de HidroAysén®.

La forma actual de determinar qué proyectos de infraestructura publica se
construyen le impide al pais tomar decisiones que cambien “el estado del
mundo” en temas de infraestructura. Hay quienes piensan que el sistema
actual es el mas razonable, pero contrariamente a esta opinion, hay
guienes consideran que precisamente por hacer ahorros mal concebidos
en la inversidn en infraestructura y pensar que “la carga se arregla en el
camino”, de forma incremental, es que el Transantiago fue un desastre en
sus inicios.

59 Otra cosa, desde luego, es que las Cortes ordenen paralizar actividades, por no cumplir con las
normas, como ha ocurrido con algunos proyectos mineros y energéticos.



Esta tensidon no ha sido resuelta y a la luz de los desafios inmediatos,
es poco probable que se resuelva en el corto plazo. Los plazos politicos
acotados incentivan una practica en que lo urgente tiene prioridad sobre
lo importante.

Hay que valorar el esfuerzo que hizo la administracion del Presidente
Piflera para mejorar y resolver algunos de los cuellos de botella que
hemos mencionado en este documento. Sin embargo, la mayor parte de
esos esfuerzos pasaron inadvertidos para la opinion publica, porque en
si mismos no cambian la calidad de vida de las personas en el plazo de
cuatro afos que duran los gobiernos.

En la presente administracion, sin duda, se avanza en ciertos proyectos que
son pieza clave de sistemas potencialmente mayores, pero que también
corren el peligro de ser descartados por una proxima administracion,
como ha ocurrido en el pasado con varios proyectos de envergadura.

De ahi la insistencia en la necesidad de contar con una visién de largo
plazo en esta materia, que se traduzca en politicas de Estado, con el
correspondiente compromiso presupuestario y con un ente responsable
de ejecutar el programa que permita materializar los beneficios de las
decisiones que se adopten en este dmbito.

Un ejemplo interesante de estudiar podria ser Infrastructure Australia,
cuyas principales funciones como entidad asesora del ministro federal de
infraestructura, de los estados, territorios y gobiernos locales son®:

/ Determinar las necesidades y prioridades, actuales y futuras, de la
infraestructura relevante para el pais.

/ Evaluar las politicas, tarifas y temas regulatorios que puedan afectar
la utilizacién de la infraestructura.

/ Identificar y dar a conocer las necesidades de los usuarios de
infraestructura.

60 En Australia hay un ministerio federal de infraestructura, mientras en Chile esas responsabilidades
estan dispersas en varios ministerios.




Proponer alternativas y reformas que permitan utilizar mas
eficientemente la infraestructura existente.

Proponer mecanismos de financiamiento de inversiones en
infraestructura®.

Chile aun no dispone de una mirada de largo plazo que integre y le
dé coherencia a los planes de inversién del gobierno en materia de
infraestructura. Pero no hay razones por las cuales no se pueda crear una
institucionalidad que permita moverse en esta direccion.

Esta no es sélo una sugerencia de tecndcratas o ingenieros interesados en
infraestructura, es también una exigencia de los mercados financieros. El
World Economic Forum (Foro Econdmico Mundial, WEF), dice al respecto:

“Basados en entrevistas con prominentes inversionistas globales en
infraestructura, se recomiendan acciones especificas a los gobiernos que
podemos clasificar en tres categorias:

1 Una visidn estratégica en infraestructura, que incluya una linea de
proyectos, una funcién viable para los inversionistas y una estrategia
de comunicaciones.

2 Facilitadores de politica y regulaciones que mitiguen los riesgos de
renegociaciones y aumenten la eficiencia de procesos criticos.

3 Propuestas de valor para los inversionistas a nivel de proyectos
individuales que se enfoquen en maximizar valor para los
gobiernos y aseguren una tasa de retorno ajustada por riesgo a los
inversionistas.”®?

Segun el WEF, en infraestructura Chile ha perdido posiciones en términos
relativos. En el Ranking Mundial de Infraestructura el pais cayé 19 lugares
entre 2010 y 2014, para ubicarnos en el lugar 49. En infraestructura de
transporte estamos en el lugar 50; en red vial (nuestro mejor indicador)

61 www.infrastructureaustralia.gov.au/. Algo similar hace Infrastructure Ontario para el gobierno de
ese estado de Canada.

62 World Economic Forum , “Infrastructure Investment Blueprint”, 2014.
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bajamos de 27 a 31; en calidad de infraestructura ferroviaria estamos en
el 73 (nuestra peor ubicacidon, como era de esperar); y en aeropuertos
subimos un lugar, al puesto 45.

Por lo tanto, existe un amplio espacio para mejorar y comprometer a
potenciales inversionistas en un programa de inversiones de largo plazo.
Lo que falta es un programa o “linea de proyectos” con vision de futuro.

5.2

| gobierno busca avanzar decididamente hacia la triada de objetivos

sefialados al comienzo de esta seccion. Para mejorar la calidad

de vida de la gente, ahi estan los proyectos en el area de salud,

educacién, vivienda, desarrollo urbano y medio ambiente. Los
proyectos urbanos de transporte por su parte contribuyen a mejorar
la equidad, en tanto facilitan el acceso de grupos de ingresos bajos y
medios a los beneficios que ofrecen las ciudades donde se radican los
distintos servicios publicos, los centros deportivos, los establecimientos
educacionales y los centros culturales. Finalmente, la competitividad
se mejora con infraestructura interurbana, principalmente caminos y
carreteras, aeropuertos, puertos, redes de transmision de energia y
telecomunicaciones.

En integracion territorial, es una buena sefial que se haya confirmado
la continuidad del proyecto del puente sobre el Canal de Chacao y la
continuacién y mejoramiento de la Carretera Austral y el pronto inicio del
proyecto de conexién con fibra dptica de la Regién de Magallanes con el
resto del pais. Asimismo, fortalecer las redes camineras de las regiones
de Aysén y La Araucania son pasos importantes para integrar mejor esas
regiones y elevar su competitividad.

Otro elemento que ha tomado fuerza en los planes de infraestructura
es la conectividad con Argentina. Ciertamente su consecucidon haria
mas atractivo el mercado chileno y los servicios que ofrece el pais para
acceder a los mercados de Asia-Pacifico. Ademas de los pasos y tuneles
transandinos, se estd avanzando en los planes de redes de telefonia celular

INVERSIONES QUE
PROMUEVEN LA
EQUIDAD Y LA
COMPETITIVIDAD




a nivel subregional, eliminando los cargos por “roaming” con los paises
vecinos. Si esto se acompafia de una mejor facilitacion aduanera y de
infraestructura logistica para el movimiento de personas y mercancias, el
Cono Sur americano tendria un mayor atractivo como mercado, respecto
del cual nuestro pais no debiera quedar al margen. En este plano, urge
incorporar a Bolivia, Paraguay y Peru en los programas de integracién
aduanera, como lo hemos hecho con Argentina.

DESAFIOS
INMEDIATOS

5.3

as alla de ejecutar los programas de inversion anunciados,

los desafios inmediatos consisten en crear mecanismos para

darle continuidad al impulso inversionista, de forma de ir

movilizando a las instituciones hacia politicas de Estado en
materia de infraestructura. Entre esas tareas destacan:

©  Desarrollar una visidn de largo plazo respaldada con una cadena de
proyectos.

©  Acordar una politica de financiamiento que integre los esfuerzos
publicos y privados, nacionales y extranjeros.

©  Reforzar el rol de los agentes privados en el financiamiento de
infraestructura.

O  Fortalecer la capacidad de las agencias sectoriales y regionales.

o  Desarrollar mecanismos institucionales de coordinacién horizontal y
vertical.

o Desarrollar mecanismos de planificaciéon estratégica y consulta
ciudadana que fortalezcan el disefio de los programas y proyectos
de inversion.

o Generar mas competencia y “transparencia” en las licitaciones y

supervisién de los proyectos, licitando proyectos con un grado de
desarrollo y profundidad muy superior al actual.

Desde luego, todos los proyectos en carpeta se deben enmarcar en criterios



conducentes a avanzar en equidad social y territorial, con sustentabilidad
econdmica y ambiental, y sobre todo con legitimidad social.

5.4

ara acceder a una plataforma que permita dar el esperado salto al
desarrollo es necesario avanzar en ciertos temas institucionales —
entendidos en el sentido amplio de leyes, institucionesy practicas—,
gue segun la experiencia de paises mas avanzados, ayudan a dar
coherencia en el largo plazo a los proyectos de infraestructura.

En primer lugar, seria muy deseable tener un punto de vista sobre el futuro
del pais. Se han lanzado ideas como “Chile, potencia agroalimentaria”,
“Chile centro financiero internacional”; o “Chile, pais plataforma del
Pacifico”, que hasta ahora mas parecen suefios que proyectos. En el punto
2.1.a. sefialdbamos como ejemplo que Chile podria convertirse en el
principal centro logistico del subcontinente, “el Rotterdam de América del
Sur”es,

Que este tipo de decisiones son posibles de materializar, si estan precedidas
por una decision politica, lo demuestra no sélo el propio puerto-ciudad
de Rotterdam, sino también estados como Dubai. Segin ha informado
la prensa internacional, recientemente el Emirato de Dubai ha tomado
la decision de convertirse definitivamente en el principal hub aéreo del
mundo, para gran preocupacién de Londres, que hoy ostenta esa posicion.
Para lograr ese objetivo el Emirato ha anunciado que invertira USS 32.000
millones en infraestructura aeroportuaria y logistica aérea.

En cada pais puede haber muchas visiones de lo que se quiere y puede
llegar a ser. Cada visidon puede tener sus ventajas y costos alternativos,
esto es, las otras cosas que se dejan de hacer. La experiencia internacional
muestra que lo importante es tener una visidn, acordada como politica
de Estado, que permita ordenar los esfuerzos y desarrollar una cartera o

63 Desde luego, alcanzar un objetivo como éste requiere simultdaneamente procurar un mayor grado
de integracion econémica y comercial con paises vecinos.
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linea de proyectos que sea coherente y que se haga cargo de los temas
planteados por el gobierno: desarrollo con equidad y calidad de vida y
crecimiento con competitividad y sustentabilidad ambiental.

A. AMPLIAR EL HORIZONTE DE PLANEACION

Con una vision compartida, se puede pensar a largo plazo de manera
coherente, identificando objetivos, recursos, instrumentos, restricciones,
oportunidades, amenazas, etc. y actuar para resolverlas. No solo para
desarrollar infraestructura, sino también para pensar el desarrollo desde
ella. Ensuma, con unavisidn es posible pensar en estrategias para alcanzar
los objetivos de mediano y largo plazo. Hacerlo requiere disponer de una
institucionalidad apropiada. Hay varias en el mundo de las que podriamos
extraer lecciones y adaptarlas a nuestra realidad. Aqui nos hemos referido
a Infrastructure Australia, pero habria que evaluar otras experiencias.

B. COORDINACION EFECTIVA ENTRE AGENCIAS

Al existir una estrategia desarrollada a partir de una mirada de largo plazo,
es posible pensar en una coordinacién adecuada. Es lo que la OCDE llama
un enfoque de “todo el gobierno”, o lo que nosotros llamariamos un
enfoque “transversal”. Se trata de que “todo el gobierno” se movilice en
pos de los objetivos planteados. Esa es la verdadera coordinacion. Si no
hay un objetivo comun, no tiene sentido coordinarse.

Es interesante destacar que el enfoque transversal de las politicas de
infraestructura es por naturaleza integrador. No deja de lado a nadie, a las
regiones, a los empresarios, a trabajadores, a los diferentes estamentos
de gobierno, ni menos a la ciudadania y a las comunidades. Todos tienen
algo que decir y aportar al esfuerzo nacional por alcanzar los objetivos
planteados. Desde luego, esto no significa que Chile dejara de hacer otras
cosas, como fortalecer la educacion y el desarrollo cientifico, por ejemplo,
pero permite que los distintos estamentos sientan que participan en este
esfuerzo por desarrollar nuestra infraestructura.

C. CAMBIAR LOS CRITERIOS DE EVALUACION

Adicionalmente, para poder decidir cuales son los proyectos de infraes-
tructura que hay que construir y poder secuenciarlos adecuadamente,



los pardmetros de evaluacion deben incluir ponderadores que reflejen
las prioridades nacionales. Si siguen evaluando proyectos individuales, de
manera aislada, como se ha hecho hasta ahora, en el mejor de los casos
seguiremos teniendo una cartera similar a la observada en la ultima déca-
da: reducida en sus montos y modesta en sus alcances. En el peor de los
escenarios, tendremos proyectos “emblematicos” que se inician y no se
terminan, o que no pasan mas alla de la evaluacién preliminar.

La descentralizacién, la equidad, la integracion territorial y la calidad
de vida no tienen mayor relevancia en el actual sistema de evaluacion
de proyectos. Si seguimos haciendo lo mismo, lo mas probable es que
tampoco mejore la equidad y la competitividad de nuestras regiones y no
podamos avanzar hacia la descentralizacion.

D. LAECONOMIA POLITICADE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

Por Gltimo, es necesario reconocer y aceptar las desconfianzas mutuas.
Entre nosotros hay quienes estdn preocupados principalmente de las
“fallas de Estado” y del posible derroche de recursos tributarios extraidos
al sector privado. En cambio, hay otros que les preocupan mas las “fallas
del mercado” y prefieren un Estado mds fuerte y mas grande.

Por eso es importante definir quién decide, con qué criterios, hasta dénde
llega el Estado y dénde termina el rol del sector privado.

La Unica manera de resolver estas interrogantes es en el contexto de un
acuerdo nacional. Si no somos capaces de alcanzarlo, seguiremos en “la
trampa de los paises de ingresos medios”. Esto es, en una zona de confort
gue mantiene a Chile en el grupo de paises emergentes, sin lograr ubicarse
en el selecto grupo de paises desarrollados®.

Con una vision compartida y un acuerdo sobre los objetivos que queremos
alcanzar como pais, en un plazo dado, podemos darle un sentido de
pertenencia y cohesidn a los diversos grupos que componen nuestra
sociedad y alcanzar el desarrollo.

64 Considere el lector las diferencias en el desarrollo de Espafia y Portugal en los ultimos 40 afios.
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N¢ EMBALSE REGION PROVINCIA COMUNA CUENCA VOL hm3
FUTUROS EMBALSES PRESIDENCIALES
1 Valle Hermoso \Y Choapa Combarbald Rio Pama 20
2 Chironta XV Arica Arica Rio Lluta 17
3 Punilla Vil Nuble San Fabian Rio Nuble 600
SUB TOTALES = 637
SIGUIENTES EMBALSES PRIORIZADOS
1 Proy. Vv Los Andes Los Andes Rio Aconcagua 300
Aconcagua (*)
2 Lonquén Vil Nuble Ninhue Rio Lonquén 33
3 Las Palmas Vv Petorca Petorca Estero 55
Las Palmas-Petorca
4 Los Angeles Vv Petorca Cabildo Estero 51
Los Angeles-Ligua
5 Pedernal \Y Petorca Petorca Rio Pedernal-Petorca 31
6 Livircal XV Arica Arica Rio San José 10
7 Camiia | El Tamarugal Camiia Rio Camifia 35
8 Murallas Viejas v Choapa Combarbald Rio Combarbala 50
9 La Tranca v Choapa Combarbald Rio Cogoti 50
10 El Parrén Vil Curicé Rauco Estero El Parrén 55
11 Alicahue \Y Petorca Cabildo Estero Alicahue- 56
(La Chupalla) Ligua
12 Pintanane (CNR) | El Tamarugal Huara Quebrada Aroma- 31
Rio Camarones
13 Rio Blanco (CNR) 1X Malleco Curacautin Rio Blanco 200
CIFRAS SUJETAS A AJUSTES SUB TOTALES = 957
TOTALES = 1.594



Plan Nacional
de Embalses
SUP. BENEF. (HA) COSTO MM $ (coniva) ~ ESTADO INICIO EJECUCION FIN EJECUCION
(*) Proyecto Aconcagua:
1.500 35.500 Postula a Ejecuion 2013 2016 Incluye habilitacién definiti-
va de pozos, mejoramiento
2.546 48.00 Disefio 2013 2017 embalse Aromos, piscinas
de recargas a acuiferos y
60.000 230.000 Disefio Terminado 2014 2019 construccién de embalse
lateral.
64.046 313.500
Nota 1: No se incluyen em-
Lo balses Empedrado y Purén
50.000 122.500 Postula Disefio 2015 2020 por presentar dificultades
técnicas.
2.184 67.355 Disefio 2015 2017 Nota 2: Se excluye embalse
L Chacrillas por encontrarse
3.013 64.917 Disefio 2015 2018 actualmente en ejecucion.
L Nota 3: Se han incorpora-
3.228 76.791 Disefio 2015 2018 do 3 embalses que tienen
estudios avanzados: Livilcar
L (Control de crecidas), Cami-
1.330 54.622 Disefio 2015 2018 fia y Pintanane.
Control de Crecidas 35.970 Disefio 2015 2018
264 26.540 Disefio 2016 2018
3.250 50.000 Postula a Disefio 2015 2018
4.960 67.200 Postula a Disefio 2015 2019
1.700 50.000 Factibilidad 2016 2019
5.300 71.435 Postula a Factibilidad 2017 2020
900 12.000 Postula a Factibilidad 2016 2019
66.500 200.000 Postula a Factibilidad 2017 2021
142.629 899.330
206.675 1.212.830
Depto. Proyectos de Riego - DOH
®




REGION GOBERNACION PASO COMPLEJO
PROVINCIAL FRONTERIZO FRONTERIZO
Region de Aricay Arica Concordia Chacalluta

Parinacota

Regién Tarapaca

Regién de
Antofagasta

Regidn del Bio-Bio

Regién de la
Araucania

...................................... N

...................................... N

Antofagasta

Sistema Cristo Redentor § Los Libertadores

Pehuenche Pehuenche

........................................... Beeesertertorcstssestorcoresessessorcond

Vergara San Pedro de Vergara

Puesco { Mamuil Malal




REGION GOBERNACION PASO COMPLEJO
PROVINCIAL FRONTERIZO FRONTERIZO
Regidn de los Rios Valdivia Huahum Huahum

Region de Aysén del

Region de
Magallanesy la
Antdrtica Chilena

Region Metropolitana

H

Palena

Llanquihue

General Carrera

Magallanes

PP

Ultima Esperanza

Cordillera

Carirrifie

Futaleufu

Bessesserceresessescercercsessessorcons PP

Pérez Rosales

Ingeniero Ibafiez-
Pallavicini

iFutaleufd

G. Carlos Ibéfiez del Coyhaique
c¢mpo ¢ i PampaAlta ... PuestoViejo .
ettt . Huemules [Balmaceda
Capitdn Prat ¢ Roballos Roballos (1)
fterte st e aenesnaane e aenaeesneeas teeuteerecateneeene et eere et e nae e nenaeens o S SRR

Palavicini

Rio Jeinemeni

Piugquenes

Chile Chico

¢ Integracion Austral
RO

Dorotea

.......................................

ANEXO Il
Ubicacion de
complejos
fronterizos'

(1) El Control se efectua
en dependencias de
Carabineros de Chile.

(2) Paso no transitable. Se
realizan gestiones para
su apertura.

1 Fuente: Unidad de Pasos
Fronterizos.
http://www.pasosfronterizos.
gov.cl/complejos_pais.html
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ANEXO Il
Ejes de
Integracion
de IIRSA

Caracas
VENEZUE Georgetown
St e by Paramaribo
.090 N Cayenne
COLOMBIA SURINAME GUYi
.Qultu -
ECUADOR
ERU BRASIL
Lima
.
Brasilia
Paz e
BOLIVIA 7
PARAGUAY ~N
J ~
[}
Asuncion
Sanflago ©
L URUGU,
Bu&pos Montevideo
e ARGENTINA ires

Eje Andino

Eje Peru-Brasil-Bolivia

Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana
Eje de Capricornio

Eje Andino del Sur

Eje del Sur

Eje MERCOSUR-Chile

Eje Inteorceanico Central

VNGO DHDWN=—=

Eje del Amazonas
10 Eje del Escudo Guayanés

0000000000

Fuente:lIRSA
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- Luis Eduardo Bresciani, Presidente

- Marcelo Farah, Secretario Ejecutivo

- Paulina Saball, Ministra de Vivienda y Urbanismo

> Alberto Undurraga, Ministro de Obras Publicas

- Andrés Gomez-Lobo, Ministro de Transportes y Telecomunicaciones

- Luis Felipe Céspedes, Ministro de Economia, Fomento y Turismo

- Ricardo Cifuentes, Subsecretario de Desarrollo Regional y Administrativo

- Sebastian Gray, Presidente del Colegio de Arquitectos

- Fernando Agiiero, Presidente del Colegio de Ingenieros

—> Daniel Hurtado, Ex Presidente de la Cdmara Chilena de la Construccion

- Alejandro Tuleda, Presidente de la Sociedad Chilena de Ingenieria de Transporte

—> Susana Simonetti, Secretaria Ejecutiva (s) del Consejo de Monumentos Nacionales

-> Christian Vittori, Alcalde de Maipu, Presidente de la Asociacién Chilena de Municipalidades
- Felipe Guevara, Alcalde de Lo Barnechea, Presidente Asociacién de Municipios de Chile
- Leopoldo Prat, Decano Facultad de Arquitectura, Universidad de Chile

—> Mathias Klotz, Decano Facultad de Arquitectura, Universidad de Diego Portales

- Antonia Lehmann, Premio Nacional de Arquitectura

- Alfredo Rodriguez, Arquitecto y Magister en Planeamiento Urbano

— Miguel Lawner, Arquitecto, ex director Corporacién de Mejoramiento Urbano 1970-1973
- Pedro Pablo Errazuriz, ex Ministro de Transportes y Telecomunicaciones

— Alberto Etchagaray, ex- Ministro de Vivienda y Urbanismo 1990-1994

- Carlos Montes, Presidente Comision Vivienda y Urbanismo del Senado

- Fidel Espinoza, Presidente Comisidn Vivienda, Desarrollo Urbano y Bienes Nacionales de la CdAmara
de Diputados

— Maria Elena Ducci, Presidenta ONG Ciudad Viva

- Tusnelda Urra, integrante del Movimiento por la Reconstruccidn Justa

ANEXO IV
Integrantes
Consejo Nacional
de Desarrollo
Urbano (CNDU)
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SUBPROGRAMA

PLAN DE INVERSIONES 5.1

PROYECTOS MMUSD MMUSD MMUSD MMUSD
INVERSION 2014 2015 2016 PT14-16

1.1 Obras Civiles
_enPuentes

1.2 Seguridad

Operacional

1.3 Optimizaciény
Control de
Sefializacion

Electrificacion

1.5 Mejoramiento de

Sistemas de
Comunicaciones

1.6 Obras Civiles

Mantenimiento Mayor

Vias

1.1.1 Rehabilitacion y Reforzamiento Puentes

1.1.2 Construccion Defensas Fluviales

1.3.2 Mejoramiento y Upgrade de Sistemas de
: Sefializacion

: 1.3.3 Mejoramiento y Control Automético de

a1
: Sistemas

Eléctricos

¢ 1.5.1 Mejoramiento de Comunicaciones en
: Locales Técnicos

i 1.5.3 Mejoramiento de Canales Sistemas de
: Comunicaciones
€spa
i 1.6.1 Rehabilitacion Vias

TOTAL 1 CONTINUIDAD Y SEGURIDAD OPERACIONAL 60,2 64,4 74,5 199,1

2.1 Obras Civiles Con
truccion Puente Biob

2.2 Sistemas Integrados: 2.2.1 Sistemas de Tréfico, Control de Equipos y

Operacionales

2.3 Optimizacion

S- 2.1.1 Construcion Puente Biobio
io

325! 4800 39,5 1200

; Cargas

..Operacional .
2.4 Optimizacién (241 Implementacion Nuevo Modelo de 0,0: 0,0: 2,0
Mantenimiento : Mantenimiento : : : :

TOTAL 2 PRODUCTIVIDAD OPERACIONAL 44,2 53,5 42,5 140,2

3.1 Aumento
Capacidad/ Red Nort

3.1 Aumento Capacidad/
Barrancas-Alameda-Paine : Construccion Desvios

i Sefializacion

e

Sefializacion




PROYECTOS MMUSD MMUSD MMUSD MMUSD

SOl INVERSION 2014 2015 2016 PT14-16

3.1 Aumento CapacidadE Sefalizacion

/ Alameda-San Rosendo: Vias + Construcaon Desvios
"'3.1 Aumento Capacidad
/San Rosendo-Puertos
VIII Region
3.1 Aumento Capacidad:
JIRedSur
3.2 Estudios de
Aumento de Carga

3.3 Reserva Faja Via Adqwsmon By Pass y Acceso Norte
TOTAL 3 AUMENTO TRANSPORTE DE CARGA

4.1 Trenes
Metropolitanos

5 4.1.1 MeJoramlento S|stemas Comerciales

4.2 Metro Valparaiso

4.3 Trenes Suburbanos
del Gran Santiago
i 4.3.1 Servicio Ferroviario de Pasajeros Ciudad
: Satélite - Malloco

4.5 Ferrocarriles
Suburbanos Concepciéng 4.5.2 Estudio Transporte Pasajero Masivo en el
: Gran Concepcion

4.6 Construccion i Construccion Estacion Cinco Pinos

Estacion Cinco Pinos : : : :
TOTAL 4 AUMENTO TRANSPORTE DE PASAJEROS 115,6 1154 164,9 395,9
TOTAL PLAN TRIENAL 315,5 376,7 418,8 1.111,0

ANEXO V
Plan Trienal
de EFE
2014-2016
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190 KMS DE CICLOViAS DE ALTO ESTANDAR EN TODO CHILE

Dar preferencia en calzada y unidireccionales ¢

- 4
Con separadores seguros y visibles €

En sentido del transito

Con intersecciones claras y demarcadas en color

P Con “Bicibox” para girar,
entrar y salir de las ciclovias

-------------------- ) Conformando los radios de giro para
proteger ciclistas

b P
P Priorizando el paso de peatones

................ ) Con contadores de flujo para monitorear el uso y
gestionar la red

p Con ancho suficiente para adelantar

REGION CIUDAD KMS. EJES VIALES
| H Iquique 3,4 : Esmeralda, Orella
........... Alto Hospicio 3,9 : Las Parcelas, La Rampa
1] Antofagasta 10,0 : Costanera, Av. Republica de Croacia - Universidad de Chile
Calama 10,3 : Borde Rio, Diego de Almagro, Vasco de Gama, Sotomayor,
........... : Graneros, Grau
I Copiapd 5,0 : Los Carrera




REGION CIUDAD K

MS. EJES VIALES

\%

X

: La Serena

: Concepcion

Talcahuano

: Peru, Gaspar Marin, Zorrilla, Cuatro Esquinas,
Avenidadel Mar e

Salinas, Chacabuco, Benigno Caldera, Arturo Prat, Merced,
Tocornal, Encon

siderio Garcia, J. Sosa, Las Hortensias, Lago Llanquihue, Rio
aule

uis Durand, Gabriela Mistral, Javiera Carrera, Hochstetter,
Pablo Neruda, Pedro de Valdivia, Los Poetas . . . . . . . .

v. Huichache, Los Araucanos, Av. La Quebrada, Sarmiento,
Av. Martin, Alonqueo, Av. Circunvalacion

Angol 7,6 ircunvalacion Sur, llabaca, Camino Utaco, Los Confines, Los
: i Coihues, Rancagua
: Victoria : ¢ Circunvalacion Sur, Tacna, Sargento Aldea, San Martin

: Puerto Montt

9,1 : Bolivia/ Acapulco, Meyer/ Argentina, Chillan, Santiago, Por la
i Razoén o la Fuerza, Victoria, Inés de Suarez, Av. Zenteno, Ercilla,
Almagro-Argomedo, Buenos Aires, Hollstein, René Soriano,
. Real, Concepcion
bar, Sargento Aldea, Municipal, Childo Vera, Benigno Diaz,
Costanera, Eleuterio Ramirez

Manantiales, Bulnes, Costanera Sector Norte

Philipi, Ebherhad, Prat, Esmeralda, E. Ramirez, Pardo, Bulnes,
UMY, L0 etz eegeeeeeenennene

Santa Maria, Manuel Rodriguez, O’Higgins, San Martin,
ino Buin i

190,3 MAS DE 150 EJES EN TODO EL PAIS

ANEXO VI
Programa
de ciclovias




ANEXO VII

Lista de parques
proyectados en el
pais

Listado Priorizacion Regional
Plan Chile Area Verde
Ministerio de Vivienda

y Urbanismo

Fuente: Minvu,
http://www.minvu.cl/opensite_
det_20140517155301.aspx

REG. COMUNA NOMBRE suEEEE N %
' PROG. DEVULNERABILIDAD

;Saavedra Parque Costanera de Saavedra

Parque del Carbén

i Construccion Parque El Roble
i Comuna de la Pintana

Reposicion Parque Combarbald
....................................... :.ComunadelaGranja . ...

Parque Estero Quilque Norte

Copiapo Parque Urbano Kaukari (Etapa 2)

:Cerro Navia : Parque Intercomunal Rio Viejo La

: Parque Borde Estero San Felipe
¢ (Etapa Las Acacias)

: Construccion Parque Cultural en
Zona Patrimonial de Q.N

Parque Comunitario René Schneider



http://www.minvu.cl/opensite_

REGION COMUNA BARRIO
Aricay Arica Tarapaca Oriente
Parinacota : Arica ] Poblacion SanJos€
i Arica : Los Industriales (Il y II1)
..... Tarapaca AItoHosplcnoV|V|endasNoruega
Alto Hospicio Santa Laura
Iquique Carol Urzua
..... AntofagastaﬁAntofagastaJorgeAIessandn

feesessessesssescrcnrsiessrtorcnes P P

Antofagasta : Teniente Merino

Atacama

Copiapc’gn

Copiapé” Poblacidn Prat - Balmaceda

ANEXO VIII
Programa de
Recuperacion
de Barrios
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ANEXO IX | X
Plan de

inversiones en

hospitales del

Ministerio de

Salud’

HOSPITAL N° DE CAMAS COS.TO TERMINO DE OBRAS
(USS millones)
Fuente: Subsecretaria de : : :
Redes Asistenciales, Ministerio Alto Hospicio : 229 : 98,5 i 2° semestre 2017
deSalud.  peeeeed e ........................................ fromresss s os J
Calama H 206 H 99,3 ¢ 2° semestre 2016
Nota 1: LOS va/ores en peSOS ........................................ ::. ...........................................§ .......................................... ;. ................................................ o
han sido transformados a Antofagasta : 671 : 549,3 ¢ Sin Informacién
délares usando un tipo de e .. N . .......................................... . ................................................ .
cambio de ChS 550 por Ovalle : 236 : 118,2 : 1 semestre 2018
USS1,00. e oreeree s freereeene TSR .
Salamanca : 19 : 20,5 : 2° semestre 2016
Nota 2: EI costo de ........................................ g. sesessescscsssseststcsssestssssssecsasasnes :f .......................................... ;: ................................................ o
construccién por cama El Salvador Geratrico 641 : 709,1 : Sin Informacién
hospitalaria ascenderiaa = e, e : .......................................... ereeeene .
USS$ 820.000. Metropolitano : 523 : 592,7 : Sin Informacién
Occidente : : :

San Antonio 2° semestre 2017

1 Aqui se presenta la lista de
los 14 hospitales que “inician
obras” el primer semestre de
2015. No todos los hospitales
en la lista son nuevos. El

Plan de Inversiones del
Ministerio de Salud asciende

@ US,'~? 4.379 mlllon(?s. Este San Juan de la Costa 15 13,4 ¢ 2° semestre 2016
Plan incluye, ademas de los : : :

hospitales presentados aqui, :

46 hospitales mas; 100 nuevos TOTALES 3241 2,657,

Centros de Salud Familiar
(Cesfam); 100 nuevos Centros
de Salud Familiar (Cescof); 100
nuevos Servicios de Urgencia
de Alta Resolucion (SAR); y la
compra de 1.900 ambulancias.
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