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SEMINARIO ESPECIAL

"INFRAESTRUCTURA : DESAFIOS Y OPORTUNIDADES™

EXPOSICION DEL

SR. EUGENIO VELASCO MORANDE

PRESIDENTE DE LA

CAMARA CHILENA DE LA CONSTRUCCION

Muy buenos dias.

Primeramente quisiera agradecer a ICARE y al Instituto de
Economia de la Pontificia Universidad Catélica de Chile, por la
oportunidad que nos han brindado de conocer las principales
conclusiones del Informe sobre el Desarrollo Mundial 1994 elaborado
por el Banco Mundial, donde se examinan los vinculos entre
INFRAESTRUCTURA Y DESARROLLO, especialmente cuando tales
conclusiones han sido expuestas por el propio director del equipo
profesional que realizé el estudio, el Sr. Gregory K. Ingram, a
quien me permito felicitar por el excelente trabajo y su clara e

interesante exposicion.

Desde sus origenes, hace ya 43 aifios, en la Camara Chilena de

la Construccién hemos comprendido que existe wuna estrecha
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vinculacién entre la actividad constructora, y muy especialmente
la de obras de infraestructura, y el desarrollo econdémico y el
progreso social del pais, por lo que desde entonces el tema de la
infraestructura se ha constituido en una de nuestras preocupaciones
permanentes, la que se ha materializado en la participacidén vy
organizacién de diversos seminarios, y en la elaboracidn de un gran
nuimero de documentos, publicaciocnes y ensayos, que hemos presentado

tanto a las autoridades como a la opinién piblica. (ANEXO 1)

Agradezco, pues, la oportunidad que se nos brinda de comentar

la exposicidn del Sr. Ingram, y de transmitirles nuestras propias

conclusiones 3 . en relacién con este
, []
an” trascendente.
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3.
Nuestro comentaric del Informe d%l Banco Mundial puede resu-

mirse en una frase : Es un informe muy completo y documentado, con
cuyas conclusiones concordamos plenamente, a lo que podriamos
agregar que nos complace que un estudio tan profundo v serio,h
basado en el andlisis de tantos antecedentes de tantos paises,

ratifique los planteamientos que hemos venido postulando.
INFRAESTRUCTURA: CRECIMIENTO ECONOMICO Y DESARROLLO SOCIAL

Con nuestros estudios hemos colaborado en la generacidn de un
gran consenso respecto de que existen fuertes déficits en ciertas

dreas de nuestra infraestructura bé&sica, que hemos cuantificado en
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un rango gqgue va entre US§ 783 a 1.148 millones por afio, como lo
anticipara el Presidente de nuestra Comisidén de Infraestructura en

un articulo publicado recientemente por El Mercurio.

También hemos contribuido a demostrar que la inversién en
obras de infraestructura es un requisito esencial del desarrollo
econdmico y del progreso social, tal como lo confirma este Informe

del Bance Mundial.

La inversidn en obras de infraestructura no sélo cumple una
. funcién critica para el crecimiento material, sino gue ademis
constituye un medio eficiente para alcanzar una distribucidn més

equitativa de la riqueza y para promover el desarrollo regional.

Por otro lado, la inversidn en obras para los sectores de la
salud, educacién y sanidad ambiental tiene un fuerte impacto
social, mientras que la infraestructura que provee servicios
piblicos como la energia, el agua y servicios sanitarios, mejoran
la calidad de vida de la poblacién serxvida.

L

Satisfacer las futuras demandas de una poblacidén en aumento

Yy de una produccién creciente, exigird invertir en infraestructura |

Ci&(it }més de US$ 13.000 millones sélo en el proximo quinguenio,

Esta realidad merece definir a la infraestructura como uno de
los ejes principales de nuestra estrategia nacional. .
ey o By Flavdlad o oty oo L Ty
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Reflejando la preocupacién del Gobierno por esta situacidn,
en su exposicidn al pais hace dos semanas, el Ministro de Hacienda
delined las prioridades econdmicas y sociales del gobierno, entre
las primeras de las cuales se sitida la necesidad de incrementar la

inversidén en infraestructura.

Este estudioc del Banco Mundial viene, pues, a refrendar la
inportancia y urgencia de esta problemdtica, Y & asentarla como un

drea prioritaria en la agenda de nuestro desarrollo.

Las comparaciones internacionales indican que un alto nivel
de inversion en infraestructura es un prerrequisito para conseguir
tasas elevadas de crecimiento, aunque, como concluye con toda
razoén el Informe del Banco Mundial, ellec sélo se logra cuando los
servicios que proporciona la infraestructura responden a demandas

reales, y siempre que lo hagan con eficiencia,

Con las diferencias propias de las distintas metodologias y
datos empleados, nuestras cifras coinciden notablemente con el
abundante material preparado por el Banco Mundial. Asi, en la
Camara hemos identificado alqunos costos asociados a la insufi-
ciencia o deficiencias de nuestra infraestructura, algunos de las
cuales afectan la competitividad de nuestras exportaciones, y otros
que constituyen pérdidas de recursos y merman el producto nacional,

en cifras que sobrepasan los US $ 1.400 millones. {ANEXO 2).
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INCENTIVOS PARA UNA GESTION EFICIENTE

En nuestros estudios usamos el mismo concepto de infraestruc-
tura que utiliza el Banco Mundial, aunque para fines analiticos
53 hemos agrupado los distintos subsectores en las sigquientes
categoriag ¢ (i) comunicaciones, (ii) energia, (iii) saneamiento,
es decir, agua potable, alcantarillado y tratamiento de aguas

servidas, (iv) riego y otras obras hidraulicas; y (v) transportes.

Tales estudios indican que en Chile la situacién de 1los
diversos tipos de infraestructura es muy distinta. En un
extremo se encuentra la infraestructura que permite las comunica-
ciones y el suministro de energia eléctrica. En estas dreas, donde
la propiedad de las instalaciones y la administracidén de 1los
servicios corresponde al sector privado, no se detectan déficits,

Y los planes de expansion conocidos aseguran su desarrollo futuro.

En el otro extremo del espectro estd la infraestructura para
el transporte. En esta drea las inversiones y la administracién
de los servicios estanen manos del Fisco. La correlacién
cualitativa entre carencias y grado de participacién piblica y
privada puede apreciarse en el siguiente GRAFICO (ANEXO 3), que
ilustra muy claramente la conclusién del Banco Mundial en cuanto
a que "la causa de los resultados deficientes, asi como las
posibilidades de mejorarlos, hay que buscarlas en los incentivos

que motivan a los proveedores de servicios de infraestructura®.
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A partir de este diagnéstico, que compartimos plenamente, el
Informe del Banco Mundial sugiere, como principios generales,
"administrar la inffaestructura como una empresa comercial y no
como una burocracia; introducir elementos de competencia; y brindar
a los usuarios cauces de opinidén efectivos y responsabilidad real
para asegurar la prestacién de servicios de infraestructura que

sean eficientes y a la vez sensibles a las necesidades".

Como nuestros comentarios sobre estas conclusiones serian
redundantes, a continuvacién preferimos ejemplicarlos con las
situaciones concretas que se dan en el caso de Chile.

ADMINISTRAR LA INFRAESTRUCTURA CON PRINCIPIOS COMERCIALES

El reconocimiento de la importancia econdmica y politica de
la infraestructura, el cardcter de "bienes pilblicos" con que se
consideraba a tales servicios, y otras consideraciones técnicas,
sociales y estratégicas, llevaron al Estado a desempeiiar un rol
predominante en la provisidén de servicios de infraestructura, lo
que ha hecho de acuerdo a las restricciones que le son propias,
como la necesidad de armonizar diversos objetivos econdémicos,
sociales y politicos diferentes, en el marco de una gestidn piblica
tipicamente deficiente, donde mds que los resultados se privilegian
los procedimientos, normalmente burocraticos, que desincentivan la
iniciativa innovadora y creadora, con el resultado por todos

conocido, y tan claramente ilustrado por este Informe del Banco



A
Mundial, donde se concluye que "las deficiencias en la provisidn
de servicios de infrestructura ror el Estado se originan en la
existencia de objetivos confusos, en la falta de autonomia o
disciplina financiera y al hecho cierto de que los organismos
piblicos responsahles no sienten que tengan ninguna "factura final®

que pagar por la insatisfaccién de los consumidores".

La demanda por infraestructura, en tanto, al igqual gue la de
los bienes privados, se deriva de las actividades de las personas
Y las empresas. Hoy en dia existe rivalidad por su uso, el cual
puede llegar a ser excluyente, lo que explica en gran medida 1la

actual disposicidén a pagar por los servicios que ella presta.

Esta nueva realidad ha llevado al Banco Mundial a concluir
que, en casi todos los casos, "para dar a los servicios de
infraestructura una orientacién comercial, esto es, concebirla como
una industria que proporcione servicios a sus clientes de acuerdo
a sus exigencias, se hace necesaria la participacién del sector
privado en la gestién, el financiamiento o la propiedad de las

empresas de infraestructura®.

Esta "privatizacidn" en materia de infraestructura puede tomar

diversas formas, tales como :

a) Concesiones de Obras Piblicas;
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b) Traspaso de la accidn estatal directa a empresas estatales fde
servicio piblico que se crean especialmente para ello, a fin
de que se pueda posteriormente traspasar su administracién Y

propiedad al sector privado;

c) Apertura a la inversidn privada en entornos geograficos de

dominio publico, como bahias, bordes costeros Yy subsuelo;

d) La delegacién o contratacién de empresas privadas para el
desarrollo de actividades, funciones y responsabilidades hoy
desempeifladas por funcionarios pitblicos, por ejemplo en las .
areas de estudio, diseflo, gestién, inspeccién, mantencidn,

conservacion y rehabilitacidn de obras de infraestructura.

Hay en Chile quienes se asustan de las privatizaciones,
entendidas en el contexto amplio del concepto. Sin embargo, como
el Banco Mundial, creemos que la privatizacién de empresas del
sector de la infraestructura permitiria incrementar los recursos
para el financiamiento de la infraestructura publica y mejorar la

calidad de los servicios, entre otras por las siguientes razones:

a) La venta de activos generaria nuevos recursos que permitirian
al Estado atender otras necesidades urgentes en materia de
salud, educacidn, vivienda, capitalizacidén del Banco Central,
0 inversion en otras éreas de infraestructura, de acuerdo con

sus prioridades de cardcter politico, econémicas o sociales.




- o= ——

9

b) El Estado recibiria un flujo continuo de los mayores recursos
tributarios que generarian las empresas privatizadas, m & s
eficientes y emprendedoras que las estatales, va que tendrian
duefio, remunerarian mejox a sus trabajadores, y podrian
planificarse hacia el largo plazo, como se requiere en este
tipo de empresas, lo que ciertamente es muy dificil conseguir
en empresas estatales, cuyas politicas, programas, prioridades
Yy autoridades cambian cada vez que cambia el gobierno. La
experiencia obtenida con las privatizaciones en los sectores
de la electricidad y las comunicaciones constituyen una clara
demostracidén de estas aseveraciones.

c) El Estado se liberaria de las cuantiosas inversiones necesa-
rias para ampliar y mejorar la infraestructura en las &reas
privatizadas.

Los serxvicios sanitarios constituyen un c¢laro ejemplo de un
drea cuya privatizacidn reportaria los beneficios antes enumerados:
el sector requiere una inversién promedio del orden de los US$ 450
millones anuales para continuar con el desarrollo de las empresas
regionales y construir las plantas de tratamiento de aguas
servidas. El financiamiento requerido sélo péra sanear las aguas
alcanza los US$ 1.500 millones, inversién que es urgente realizar
para poder concretar acuerdos comerciales con bloques o paises

desarrollados, como el NAFTA, donde este aspecto sanitario serd una

condicién esencial.
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En las actuales circunstancias, es dificil que las empresas
piblicas regionales de servicios sanitarios puedan obtener
directamente el financiamiento necesario: aunque han mejcrado en
el dltimo tiempo, sus balances no son muy saludables, y los
organismos internacionales de crédito se inclinan cada dia mas a
financiar 1los proyectos en estas &areas siempre gque sean
materializados por empresas con capacidad de planificacidn de largo

plazo, lo que como antes se ha indicado, escapa a la esencia de

empresas publicas dependientes del gobierno de turno.

Por otra parte, desde 1988 se han dictado# varios cuerpos
legales, como la Ley General de Serxvicios Sanitarios, que regula
el régimen de concesiones y las condiciones de prestacidn de los
servicios sanitarios; la Ley de Tarifas, que establecié el nuevo
régimen tarifario y de aportes reembolsables; 1a ley que creé la
Superintendencia de Servicios Sanitarios para 1la regulacién y
fiscalizacién del sector; y la Ley de Subsidios para usuarios
residenciales de escasos recursos, todo lo cual estructura un marco
legal, completo, moderno y coherente, para el desarrollo del
sector, que posibilita el traspaso de estos servicios al sector
privado, reservando al Estado, como en los sectores eléctricos y
de telecomunicaciones, las funciones de formulacidn de politicas,
regulacién normativa y fiscalizacidn de calidad Yy cobertura. El
sector privado ha demostrado su interés en participar en la
generacidn, disfribucién.y tratamiento de los servicios sanitarios,

lo que aseguraria la realizacién de la inversién necesaria Yy




elevaria sus niveles de eficiencia.

Creemos, pues, que no se puede sequir dilatando con nuevos
estudios una definicién respecto de la privatizacién del sector

sanitario. S6lo cabe proceder.

Sin embargo, es en el sector de la Vialidad, donde se precisa
un mayor esfuerzo de inversién, y hacia donde el Estado debera
orientar los recursos publicos destinados a la infraestructura,
tratandose de un 4area no privatizable en los términos antes
planteados para el subsector de los servicios sanitarios.

Por ahora se ha abierto una instancia de participacidn privada
en el sector, con la puesta en marcha de la Ley de Concesiones de
Obras Publicas y su reglamentacidén, bdsicamente asociada, aungue

no exclusivamente, al desarrollo de la infraestructura vial.

Sin embargo, transcurridos casi tres afics desde la promulga-
cién de la Ley, las sefiales de su aplicacién no han sido alenta-
doras, al haberse licitado hasta la fecha sélo tres contratos, de

los cuales se han adjudicado sélo dos.

Ello podria explicarse por tratarse de un mecanismo nuevo en
el pais; pero considerando la prioridad del tema y el tiempo
transcurrido, estimo que las autoridades, los funcionarios, 1los

inversionistas y los constructores, debemos hacer, ahora, un gran
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esfuerzo y asumir el compromisc de agilizar y perfeccionar el
sistema, tanto en los aspectos juridicos como operativos, ya que
la experiencia internacional lo Eonfirma, si la puesta en marcha

de las concesiones es auspiciosa, el sistema se consolida; de lo

contrario, una partida fracasada puede sepultar la idea.

Asi, si se tiene presente el enorme déficit de infraestruc-
tura vial existente y la incapacidad financiera del Estado para
abordarlo, no viene al casoc plantearse en terminos de una
competencia entre el sector publico y el privado por la ejecucién
de los mejores proyectos: en principio, todo pProyecto cuyo usc sea
susceptible de tarificar para permitir 1la recuperacién de la

inversidén gue involucra, puede y deberia ser concesionado.

Esto incluye, también, aquellos proyectos donde el flujo de
ingresos provenientes de los cobros a los usuarlos sean insu~
ficientes para solventar los costos de construcciédn Y operacién,
pero que debido a su alta rentabilidad social © conveniencia
estratégica, el Estado desee promover, complementando los flujos
econdémicos de tales proyectos con subsidios, garantizando una
demanda minima por un cierto periodo, o a través de alguna

combinacidén de estas y otras posibilidades.

Sin embargo, no tiene sentido que el Estado se reserve los
proyectos econdmicamente mé&s rentables, puesto gque la Ley permite

establecer en el contrato de concesién los mecanismos para gue el
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concesionario le traspase via tarifa a los usuarios, o le pague al
propio Estado, el exceso del valor econdmico del proyectotque
exceda un retorno legitimo y razonable para el concesionario, en
libre competencia con los interesados en materializar dichos
proyectos, Aunque el pago al Estado es una de las alternativas
aceptadas en la legislacidn, en cierta forma equivale a imponer un
tributo fuera de la ley, impuesto que deberan pagar los usuarios
a través de un recargo por sobre la tarifa necesaria para financiar
la obra. La equidad y la ldégica sugieren, por el contrario, la
conveniencia de regular la utilidad de los concesionarios por la
via de traspasar a los usuarios, a través de menores tarifas, la
rentabilidad sobre normal que pudieran presentar estos pbroyectos
econémicamente mds rentables, regulacidén gque se produce en forma
automatica en la COMPETENCIA que se genera entre los eventuales

interesados en materializar la obra.

Un andlisis objetivo de la Ley de Concesiones de Obras
Pdblicas seflala la necesidad de introducir algunas modificaciones
para flexibilizar las bases de licitacidn Y resolver algunas
dificultades administrativas y tributarias que entraban su
desarrollo, de modo de hacerla verdaderamente operativa y permitir
la masificacidén del sistema, perc previamente debe existir una
cabal comprensidn de que las concesiones constituyen un servicio
que se otorga y no son s6lo obras que se contratan, y de que el
factor relevante, y el mds escaso, es el inversionista dispuesto

a incursionar en este nuevo negocio.
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Ademds, los inversionistas precisan de un razonable nivel de
seguridad de que futuras decisiones del Estado no vayan a alterar
significativamente las condiciones originales bajo las cuales se

estudid, licitd y contratd el proyecto, afectando su rentabilidad.

La tarifa o peaje es un factor decisivo para poder ejecutar
obras piblicas por concesién, En los proyectos viales 1las
tarifas de las obras concesionadas son competitivas y/0 comple-
mentarias con la tarificacién de la red vial pidblica, por lo que
la politica de fijacidn de peajes incide significativamente en la
viabilidad de las obras por concesién. Por tal razoén, el
Ministerio debiera establecer e implementar criterios de tarifi-
cacion objetivos y técnicos (TON/KM/EJE), ojalid determinados N4

regulados por una instancia técnica independiente.

Finalmente, considerando la importancia que se espera asuma
el sistema de concesiones como mecanismo de generacidén Y gestidén
de la infraestructura, es indispensable reforzar la dotaciodn
profesional y capacidad de la unidad técnica responsable, la que
debiera ser altamente tecnificada, eficiente/y autdénoma.

}{ [luﬁx=;u4jcim¢12

INTRODUCIR ELEMENTOS DE COMPETENCIA

Como bien lo sefiala el Informe del Banco Mundial, "la
COMPETENCIA promueve la eficiencia y ofrece a los usuarios opciones

que, a su vez, dan a los que prestan los servicios un mayor grado
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de responsabilidad®, Claros ejemplos de este aserto en Chile se
dan en el caso de las privatizaciones de los sectores de la energia
eléctrica y las telecomunicaciones, y también fue este factor el
que inspirdé la modernizacidén portuaria en la década de los 80,

proceso que nos permitidé alcanzar notables avances, gque nos

llevaron a liderar en el concierte latinoaméricano en esta drea.

Sin embargo, el dinamismo exportador que ha desarrollado
nuestra economia desde entonces, ya ha superado los avances
logrados, y nuestro actual modelo portuario estd lejos de
garantizar, en un contexto dindmico, la mantencidén de sus ventajas

comparativas y de eficiencia portuaria.

De acuerdo a estindares internacionales, actualmente los
principales puertos del pais presentan congestidn. Junto con la
pérdida de competitividad que ello representa, estd el costo de
oportunidad de una segqunda modernizacion. La actual situacion
portuaria se verd agravada por la necesidad de movilizar un
creciente volumen de carga, generada por la mayor actividad de
comercio exterior; por la conveniencia de dar servicio a paises
vecinos, muchas veces necesaria para conformar una masa critica que
permita financiar las tecnologias de punta y aprovechar las
economias de escala; y por el aumento del cabotaje interno que
debiera producirse cuando se exija al transporte carretero pagar

por los costos de infraestructura y ambientales que provoca.
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Ademds del desafio de movilizar un mayor volumen de carga
portuaria, se precisan adaptaciones a las nuevas tendencias
mundiales en materias tecnolégicas, comerciales e instituciona~
les, Asi, por ejemplo, en los tra&ficos principales continuara la
tendencia al uso de buques de mayor tamafio Y de contenedores de
mayor capacidad, lo que llevard a reducir el numero de recaladas,
las que se limitardn sélo a ciertos puertos, previéndose que en el

futuro habrdn puertos mayores, conectados a todo el mundo, y

puertos menores que sélo estardn conectados con el puerto mayor.

Los paises que no tengan puertos mayores a la larga verdn su
carga sometida a doble manipuleo. Porsuimportanciageopolitica,
urge formular una estrategia gque defina cual de nuestros puertos
es el més apropiado para asumir el rol de bpuerto mayor, y estable-
cer la tecnologia portuaria avanzada necesaria, adecuada para

atender también a las naves tradicionales,

En materia de practicas comerciales, la necesidad de contar
con informacidn oportuna y reducir costos de papeleo imponen el
intercambioc electrdnico de datos (Electronic Data Interchange,
EDI), al que puedan acceder los distintos servicios involucrados
Y, especialmente, los propios USUARIOS; y la necesidad de reducir
costos de inventarios estd imponiendo el concepto del Just In Time,
(JIT, Justo a Tiempo) como elemento condicionante de cada transac-
cidén comercial. Ademds serd necesario adaptar nuestra reglamenta-

¢idn para permitir un sistema de transporte multimodal efectivo.
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También tenemos varios problemas de eficiencia en el uso de

las instalaciones portuarias. Aunque el sector privado se'hé
dedicado a lograr mejores rendimientos portuarios, innovando en los
sistemas e incorporando maquinaria especializada, en aquellos tipos
de carga que requieren instalaciones semifijas al costado de los
muelles, por indefiniciones politicas los privados no han podido
realizar las inversiones y estas no se han hecho, con el resultado
de tener rendimientos de sélo 10 a 12 contenedores por hora, contra

35 a 40 que se movilizan en los puertos importantes del mundo.

Otra fuente de ineficiencias son los conflictos operativos gue
genera la exclusividad que tiene Emporchi para el servicio de
almacenaje en el interior de los recintos portuarios, ya que en los
modernos procesos de manipulacién de carga portuaria, cada vez es
mas dificil separar los eslabones de desestiba, descarga, moviliza-

cidn y almacenaije.

Nuestra posicidn geogrdfica, junto a la estabilidad politica
y econdmica, la disponibilidad de empresas eficientes en servicios
de estiba y desestiba, agenciamiento de naves Y aduanas, y servi-
cios de comunicaciones, nos otorgaban una tremenda ventaja para
convertirnos en el corredor para unir América Y Asia, ventaja que
hoy se ve amenazada por los rdpidos avances que estan exXperimen-
tando los puertos de otras naciones del continente en materia de
desregulacidén y concesiones portuarias, gque eséén atrayendo los

capitales chilenos, y nuestro know how Yy dinémica empresarial.
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Para hacer frente a tal amenaza, se debe complementar el
actual modelo de COMPETENCIA al interior de los puertos chilenos,
con una COMPETENCIA entre ellos, desterrando el actual esquema de
subsidios entre puertos, y centrando en el gector privado el

esfuerzo necesario para compatibilizar el desarrollo portuario con

las necesidades de nuestro comercio exterior.

La implementacién de tal modelo implica hacer cambios legales,
reglamentarios e institucionales, destinados a establecer una
Autoridad Portuaria normativa desligada de la operacién portuaria;
a entregar garantias de un Estado subsidiario en la operacidén e
inversidn portuaria; a establecer un sistema de‘concesioqes mari-
timas que entregue algun tipo regulado de propiedad por un plazo
compatible con las inversiones de largo plazo requeridas en el
sector; a transformar cada uno de los puertos que actualmente de-
penden de Emporchi en una organizacién autdnoma dedicada a admi-
nistrar la infraestructura, con participacidn de las fuerzas vivas
locales de las ciudades-puerto en la toma de decisiones, regida por
normas econdmicas claras, transparentes y estables, que permitan
la inversién privada y la COMPETENCIA entre puertos; a establecer
un sistema tarifario claro y predefinido, calculable de acuerdo a
principios econdmicos, para los servicios de aguas abrigadas,
amarre, estadia, transferencia de carga Y acopio de mercaderias,
medidas todas que apuntan a posibilitar tanto la inversidén privada
como la introduccidén de tecnologias de punta, asi como para mejorar

la eficiencia en la administracidén de los puertos.
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No se trata, pues, de privatizaxy los puertos, pero si de
concesionar los distintos servicios portuarios sobre bases que
efectivamente den a los privados las garantias suficientes para

desarrollar la inversién de largo plazo que alli se requiere.
PARTICIPACION EFECTIVA Y RESPONSABILIDAD REAL DE LOS USUARIOS

Sefiala el Banco Mundial, también con mucho acierto, que "en
los casos en que las actividades relacionadas con la infraestruc-
tura tienen efectos externos importantes, para bien o para mal, o
alli donde la disciplina del mercado es insuficiente para garan-
tizar la responsabilidad ante los consumidores u otros grupos afec-
tados, los gobiernos tienen que tomar en cuenta sus Preocupaciones
por otros medios. Los usuarios y demds partes interesadas debe-
rian estar representados en los procesos de planificacién y regu-
lacidén de los servicios de infraestructura, y, en ciertos casos,
incluso tener una participacién importante en su disefio, explota-

cion y financiamiento",

Un ejemplo muy preciso para ilustrar este punto lo encontramos
en nuestro sector aeroportuario, donde también caben algunas ins-
tancias de participacién privada, siempre pensando en términos de

eficiencia y del desarrollo de las inversiones necesarias.

Por lo pronto, se aprecia en el sector la falta de un plan de

desarrollo de la red que permita afrontar su necesario crecimiento
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en forma arménica y equilibrada en el tiempo, especialmente en las
dreas de atencién al piblico, pasajeros y carga, plan en el que los
usuarios debieran tener una activa. participacién, tanto en su
formulacién como en su control, para asegurar por ejemplo, que se
incorporen criterios comerciales modernos en el disefio de los
nuevos edificios o en la ampliacidén de los existentes, con vistas

a satisfacer los requerimientos de servicios adecuados a las

necesidades de la industria.

Por otra parte, en general las pistas de la red tienen limi-
tantes de capacidad de soporte y/o longitud para la aviacidn comer-
cial, por lo cual deben ser operadas con peso réducido. Sg carece,
ademds, de un sistema de mantenimiento preventivo, de ejecucidn
peridédica y regular, gque mantenga cada complejo aeroportuario

permanentemente operativo.

Una buena parte de la red ain tiene sélo operacion diurna, y
el resto no estd dotada con los instrumentos Yy equipos de tierra
necesarios para facilitar la operacién de las lineas de acuerdo a
la actual capacidad de las flotas en uso, conformadas en parte con
las més modernas aeronaves de 1la industria, y capacitadas para
operar bajo condiciones adversas, por lo que resulta indispensable
dotar a las pistas de todas las ayudas visuales terrestres, asi
como del equipamiento electrénico faltante, tales como Radio Faros,

VOR e ILS.
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La actual legislacién tiene vedada una participacién real y
seria de los usuarios privados en las decisiones de inversién en
este subsector de la infraestructura, al cual paradéjicamente
financian en gran medida. Las 1lineas aéreas y sus usuarios
aportan mdas del 70% de los ingresos de la Direccidén General de
Aerondutica Civil (DGAC) via Tasas AReronduticas y Derechos, y casi
la totalidad del resto de los fondos también es aporte de los
privados, gue pagan por concesiones comerciale; dentro de 1los
aerocpuertos, espacio reservado para la explotacién exclusiva de la
DGAC, en tanto que el aporte fiscal es s6lo del 1% de los ingresos,
pese 2 lo cual todas las decisiones y el control estdn entregados
a organismos estatales; como la Junta de Aerondutica C;vil, que
planifica, dirige y aprueba inversiones y convenios operacionales,
la Direccidén de Aeropuertos del MOP, que estudia los proyectos Yy
contrata la construccion, y la citada DGAC, que califica, aprueba
las obras, controla y fiscaliza los aeropuertos y el trafico aéreo,
dicta normas, recauda los derechos y tasas aeronduticas, modifica
y controla los presupuestos, y propone las tasas y derechos que

luego cobra y percibe como fuente de financiamiento del sector.

Un enfoque a futuro de la industria aerondutica pasa, obli-
gatoriamente, por una reestructuracién del marco institucional que
la rige y por la creacién de un organismo moderno, con participa-
cidn privada, para atender los actuales requerimientos, que exigen
que tanto la industria aérea como la red aeroportuaria se constitu-

yan en uno de los factores mas esenciales y dindmicos de desarrcllo
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y crecimiento, en especial dada nuestra extendida geografia y loca-
lizacidn espacial, asi como al dinamismo exportador de las regiones
en rubros donde el tiempo, mds que el volumen, es vital para la

subsistencia en el mercado.

La red de aeropuertos como un todo, incluido el de
Santiago, debiera ser concesionada, para que las empresas privadas
puedan realizar 1las inversiones requeridas POX un sector
aerocomercial eficiente, competitivo y con reglas claras y no
distorsionadas. El Estado, en su rol subsidiario, y a través
de las instituciones existentes, debe asumir su rol normativo Y

regulador, estimulando la competencia privada.
UN NUEVO ROL DEL ESTADO PARA LOS NUEVQOS TIEMPOS

Por razones de tiempo no me he referido en esta ocasidén a los
subsectores de Riego, Ferrocarriles ni Vialidad Urbana, no obstante
que para cada uno de ellos, especialmente para esta Gltima érea,
a la que asignamos la mayor importancia, también tenemos algunas
propuestas, las que bdsicamente se enmarcan dentro de los
principios generales enunciados en el Informe del Banco Mundial que

nos ha servido de referencia para esta exposicion.

Al referirme a las otras areas de la infraestructura que si
hemos abordado, las hemos vinculado, tal vez arbitrariamente, con

alguno de los tres principios sefialados como los mensajes funda-
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mentales del Informe del Banco Mundial, no obstante que, como
habran podido apreciar, para todas y cada una de ellas resultan
validos los tres principios: administracién comercial, competencia
y participacién de los usuarios, todos los cuales se reducen a

fomentar la participacidén privada en la generacién, construccidn

Yy gestion de las obras de infraestructura piblica.

Quienes tienen temor de esta "invasidén" privada en un campo
hasta ahora reservado a la gestidén del sector publico, deben
comprender qgue con este proceso no se busca, ni por mucho, la
desaparicidn del Estado, ni siquiera su "jibarizacién", sino que
su necesaria adecuacién y modernizacidén, gque lo hagan fuerte y
eficiente en todas aquellas A&reas donde es verdaderamente
irremplazable en sus roles de direccién estratégica, subsidiario,

normativo, regulador y fiscalizador.

S6lo asi podremos derrotar la pobreza y enfrentar los desafios
del mundo globalizado de hoy, donde compiten los paises y ya no
s6lo las empresas, para que el Estado Y los privados podamos

avanzar unidos a la conquista del desarrollo.

AEKAKRKNKRERARXRLXRARRR

Santiago, Septiembre 12 de 1994
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