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31* REUNION ANUAL DE EMPRESARIOS
CONSEJO ECONOMICO DE LA CUENCA DEL PACIFICO

MESA REDONDA
"DESARROLLOQ DE INFRAESTRUCTURA,

CONSIDERANDO LOS DESAFIOS IMPUESTOS POR
UN COMERCIO MAS LIBERALIZADO Y CRECIMIENTO PERMANENTE"

Exposicion del
Sr. HERNAN DOREN LOIS

) Presidente de Ia
CAMARA CHILENA DE LA CONSTRUCCION

INTRODUCCION

Con especial agrado he aceptado, en mi calidad de Presidente de 1a Cdmara Chilena de la
Construccion, la invitacién que me formulara el Comité Organizador de esta 31* Reunién Anual
de Empresarios del Consejo Econémico de la Cuenca del Pacifico, para participar en esta Mesa
Redonda Sobre ¢l “Desarrollo de la Infraestructura, Considerando los Desaffos Impuestos por un

Comercio Mas Liberalizado y un Crecimiento Permanente”.
/
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La preocupacién de los empresarios para enfrentar el siglo '£I, es un tema que nos
apasiona y que nos llama a reflexidn.

Como las personas, para su desarrollo las naciones dgbien establecer las metas que se
plantean alcanzar, tanto en el campo politico- instituciona Z:omo en lo econdmico, social y
cultural, para lo cual deben visualizar con claridad los desaffos que tienen que superar para
lograrlas, y definir en consonancia las estrategias que legspermitan hacerlo.

Al margen de las consideraciones propiag“de la especifidad histérico cultural de cada
nacién, puede concordarse en que entre las jietas explicitas o implicitas que los pafses se
plantean, en general incluyen lograr un creeimiento econémico sostenido, a un ritmo lo mds
cercano posible al que permita su capacjdad productiva potencial, ampliando progresivamente
los mdrgenes de esa capacidad, y supgfar en el mds breve plazo la condicién de pobreza que
afecta a los sectores mds vulnerables de la poblacién, y que en muchos de nuestros pafses
constituye un problema social significativo y una carga econémica no despreciable.

Por otra parte estamgS viviendo un proceso gradual de liberalizacién del comercio
mundial, hecho que desbofda el campo meramente econémico, y se ha constitufdo en un
fenémeno de miiltiples Aimensiones y que apunta en todds direcciones, resultando indtil
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pretender el cierre de fronteras en el con este nuevo esquema de interrelaciones
econdmicas que no admite tales-frontéras.

La velocidadde los cambios y los asombrosos avances en las dreas de la informatica y las
telecomunicaciones{en el contexto de un mundo globalizadg] obligan a introducir en el campo de
accién de, las empresas, actualizaciones e innovaciones, ya que de lo contrario no podrdn
competir c?n las de aquellos paises que oportunamente hayan adoptado estrategias para tratar de
anticiparse al futuro.
r Lz Prd=X Y

Los empresarios constituyen la fuerza vital de este proceso. La insercién internacional
que estdn teniendo nuestros pafses estd modificando las estructuras de costos, de produccion y de
distribucién. Esto se debe a que la calidad, el disefio, los servicios, la innovacién, el marketing y
las relaciones comerciales e ingenierfa financiera son cada vez mds importantes, lo que hace que
desde ahora en adelante sean el conocimiento y la capacidad de gestién los factores competitivos
decisivos entre las empresas.

Sin embargo, en este mundo integrado de hoy ya no son las empresas las que compiten,
sino que son los paises los que lo hacen , por lo que se precisa una estrecha ceneertasién de la
accién de los Gobiernos con los sectores productivos para poder ganar como nacién un lugar en
el concierto del comercio internacional.

-

Desde esta perspectiva, la extensién y calidad de la infraestructura son factores esenciales
en la competitividad-pais, y su desarrollo un requisito fundamental del crecimiento econémico y
del bienestar social,

I.- EL CONCEPTO DE INFRAESTRUCTURA

Entendemos por “infraestructura” el conjunto de elementos que se consideran necesarios
para desarrollo de la vida econémica de una sociedad. Ello incluye el capital en obras piblicas y
en el de los servicios necesarios para el funcionamiento de la organizaciéon econdmica
productiva. Sin ella no es posible la produccién ni la vida en sociedad, Mediante la
infraestructura se proveen las condiciones que permiten la gestacién, desarrollo y consolidacién
de las actividades econémicas y de servicios requeridas por la comunidad, al tiempo que sus
rasgos distintivos y su emplazamiento determinan la configuracién espacial de! territorio
nacional y regional.

La que aqui nos interesa es la infraestructura de uso piblico, es decir, aquella relativa a
bienes o servicios que sirven de base a la vida econémica de un pais en general, y no de un sector
en particular, como es ¢l caso de la infraestructura privada. Ello, con independencia de que el
prestador del bien o servicio sea una agente privado o estatal . Por ejemplo, un puerto de libre
acceso es una-obra de infraestructura de uso piblico, aunque su duefio sea una sociedad anénima;
pero, un puerto con acceso limitado sélo a empresas relacionadas con esa sociedad anénima,
seria una obra de infraestructura privada. '
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Asi pues, la infraestructura piiblica comprende los servicios publicos, tales como energia
eléctrica, telecomunicaciones, abastecimiento de agua por tuberia, saneamiento y alcantarillado,
recoleccidn y eliminacién de desechos sélidos y suministro de gas por tuberfa, las obras piiblicas,
tales como carreteras y obras importantes de presas y canales para riego y drenaje, y otros
sectores de transportes, como ferrocarriles urbanos e interurbanos, transporte urbano, puertos y
vias navegables y acropuertos.

II.- EL ROL DE LA INFRAESTRUCTURA

La inversi6n en obras de infraestructura no sélo cumple una funcidén critica para el
crecimiento material, sino que ademds es un medio eficiente para alcanzar una distribucién mads
equitativa de la riqueza y para promover el desarrollo regional, lo que la hace constituirse en un
requisito esencial del desarrollo econémico y del progreso social

Las obras de infraestructura desempefian, como regla general, una doble funcidn: por una
parte permiten o facilitan el proceso de crecimiento econémico, y por otra proporcionan servicios
esenciales a la poblacién. Asf, por ejemplo, la energfa eléctrica es indispensable para la
produccién de bienes y servicios, al mismo tiempo que constituye un factor de bienestar para las
personas en su vida cotidiana, Igual cosa ocurre con los caminos y las vias urbanas, que sirven
tanto al transporte de mercancias como facilitan el desplazamiento de la poblacién. -
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La construccién y/o mejoramiento de la red vial no sélo hace a cEsibles regiones
apartadas en las cuales es posible la explotacién de recursos naturales, s'{cf que, debido a la
reduccién de los costos de transporte que genera, amplia el mercado ingetno a los productores,
permitiéndoles aprovechar las economias de escala.

Ademds del mejoramiento directo de Ia calidad de vida“de la poblacién, las obras de
infraestructura también aportan indirectamente a dichg” calidad de vida al afectar
significativamente la produccién, y con ello el nmimero de empleos y las remuneraciones que la
actividad productiva puede ofrecer a la poblacién,

Cuando los proyectos han sido debidamenfe evaluados y priorizados, la inversién en
obras piblicas o en instalaciones de servicio pjblico tienen alta rentabilidad, lo que asegura que
el pais como conjunto obtiene importantes/beneficios. Asi por ejemplo, la tasa media de
rentabilidad econémica.de los proyectos de’infraestructura que cuentan con apoyo financiero del
Banco Mundial alcanza al 16% real apdal, destacando entre elios los proyectos viales, con una
rentabilidad del 29%, y los de desarpdlio urbano con un 23%.

Otra caracteristica degticable de la infraestructura piblica es su larga vida dtil. Esto
produce una distribucién det’bienestar en el tiempo, y constituye una forma efectiva de acumular
y transferir riqueza.
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La relacién entre la infraestructura y el desarrollo econémico es esencialmente una
relacién de causa a efecto, por lo que ella debe ser "pensada” y ejecutada previamente, resultando
esencial prever adecuadamente los requerimientos de infraestructura para permitir hacer efectivo
ese crecimiento potencial, debiendo evitarse en esta materia politica reactivas que se limiten a la
adopcién de acciones sélo para eliminar cuellos de botella o deficiencias cuando ellas se
producen.

Lo anterior exige un diagnéstico afinado del sector, que pasa por la valoracién
permanente del stock de obras de infraestructura piiblica existente y su estado de conservacién y
uso, para definir adecuadamente los programas de conservacion, mantencioén y reposicion, si esto
tltimo es preciso. Adicionalmente, se requiere determinar con la debida anticipacién las
demandas adicionales de infraestructura de los sectores poblacionales, sociales y productivos,

-41——-'-'-‘——-—-—_

Todos aquellos proyectos de infraestructura piiblica guya evaluacién econémico-social
demuestren una rentabilidad razonable justifican su ejecueién, por lo que deben buscarse los
mecanismos de financiamiento adecuados para este propgsito.

No hacerlo, ain cuando haya buenas razones de tipo coyuntural, conduce a la
acumulacién de déficits de obras piblicas, o al ragfonamiento de los bienes que proporcionan los
servicios piblicos. Se requiere de mucho tiemipo, y de un esfuerzo adicional sostenido, para
eliminar la acumulacién de carencias de inffaestructura, satisfacer las necesidades propias del
crecimiento vegetativo de la poblacién y, stimultdneamente, atender las exigencias de un creciente
intercambio comercial con el resto de})/mundo. Durante todo el periodo en que hay carencias
importantes insatisfechas, estas consfituyen un atentado contra la estabilidad social y un freno

para el desarrollo M

Asi pues, satisfacer las futuras demandas de una poblacién en aumento y de una
produccidn creciente, debiera exigir en los préximos afios un gran esfuerzo de inversién en obras
de infraestructura en todos aquellos paises que, como el nuestro, presentan todavia importantes
deficiencias y/o insuficiencias.

.- LAS CAUSAS DE LOS DEFICITS DE INFRAESTRUCTURA

(Coémo se explica que en muchos pafses hayan llegado a acumularse déficits cuantiosos
de infraestructura?

La respuesta es sencilla : las necesidades sociales y econémicas son tantas que los
recursos publicos se hacen siempre escasos, por lo que en el esquema tradicional, donde el
Estado ha sido el principal, sino el nico proveedor de la infraestructura piiblica, ha jugado en
este sector un rol inevitablemente mayor que en otros sectores econémicos, vinculacién que ha
generado diversas dificultades para su desarroilo.
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Un primer problema radica en que las decisiones sobre los recursos se ligan a otros
grandes objetivos nacionales, generalmente independientes de las decisiones sobre la
infraestructura misma.  Asf{ por ejemplo, la politica de infraestructura se ha utilizado por los
gobiernos como una herramienta de manejo macroeconémico, como un instrumento anticiclico o
de ajuste macro, muchas veces debido a la falta de una distincion razonable y adecuada entre
gastos corrientes e inversion en infraestructura, lo que genera una presién para mantener sujeto
este tipo de gastos para prevenir posibles efectos inflacionarios.

Otro gran problema es que dentro del proceso de asignacién de recursos publicos, los
proyectos de infraestructura deben competir con los proyectos sociales, lo que significa que se
exige a la evaluacién de los proyectos de infracstructura condiciones adicionales a las que se
exigen a otros proyectos, lo que hace espemalmente dificil conseguir los recursos para su
financiamiento, independientemente de que los usuarios paguen contribuciones adecuadas por el
uso de la infraestructura. Tal es caso de la inversién vial en Chile, donde a través del impuesto a
fos combustibles, al Valor Agregado, los peajes y los permisos anuales de circulacién, el Estado
recauda de los usuarios mds recursos que los que anualmente destina a inversién en obras viales.

L.as exigencias adicionales que se imponen a los proyectos de infraestructura en términos
de sus impactos redistributivos implican una subvaloracién de los beneficios de proyectos que
son muy rentables desde el punto de vista privado. Un caso claro de esta situacién se presenta
con la valoracidn del tiempo de las personas, valoracién que, segin recientes estudios en nuestro
pais, cuando la hacen los privados es cinco veces mis alta que las que se utilizan en las
metodologias ptblicas de evaluacion de proyectos.

En sintesis, ha sido la falta de recursos publicos, unida a las urgencias econémicas y
sociales de todo orden que han debido abordarse, lo que ha impedido satisfacer las necesidades
de infraestructura, llevdndola en muchos casos a altos niveles de deficiencias.

IV.- PERDIDAS DE COMPETITIVIDAD

Esta falta de infraestructura y su deficitaria conservacién llegan a representar altos
costos a los pafses, incluidos el costo social, la pérdida de competitividad y el costo de
oportunidad.

El costo social se puede asimilar al costo en que incurre la poblacién por las pérdidas de
tiempo por viajes, los accidentes carreteros y sus secuelas de muerte y/o gastos en salud.

El costo econémico de traslado de carga y pasajeros y ¢l costo social que representan los
tiempos de viaje, estdn en relacién inversa a la extensién, disefio, calidad y estado de
conservacién de las vias. De ello depende, en una gran mayorfa de los casos, el que los
trabajadores puedan llevar una vida mds completa e integrada. La inversién hecha, entonces,
puede considerarse una inversién social.
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Segin estudios recientes, el costo social de la congestién en Santiago, la capital de Chile,
se estima en US$ 495 millones anuales, y se ha calculado que el costo de los accidentes
automovilisticos representa para el pais una cifra cercana a los US$ 395 miliones por aiio,
incluidos los daiios fisicos y los gastos en salud en deben incurrir los accidentados, sin considerar
en ellos el costo de vidas humanas, que se estd produciendo a razén de una victima cada cinco
horas. Obviamente no todos los accidentes se deben a déficits de la infraestructura vial, pero las
cifras representan una tasa de accidentabilidad dos veces superiores a la de paises con
infraestructura caminera de niveles adecuados.

Por su parte, la falta de tratamiento de las aguas servidas es la causa de diversas
enfermedades gastrointestinales, cuyo tratamiento médico y sus posteriores secuelas producen un
gasto adicional en salud, que las autoridades chilenas estiman en unos US$ 125 millones por afio.

La pérdida de competitividad de nuestras exportaciones es otro costo importante. Por la
lejanfa de los principales centros mundiales de consumo, debemos ser extraordinariamente
eficientes en el transporte de bienes cuyos precios estdn determinador por el mercado
internacional, y donde cualquier costo adicional debe ser asumido por el exportador.

Estimaciones de los empresarios agricolas, sefialan que las pérdidas por dafio mecénico
de la fruta durante su transporte del predio a las plantas empacadoras y de frio, junto con la
contaminacién de polvo y los costos incurridos en su control, representa un costo adicional de
US$ 125 millones por afio, equivalente al 10,3% del valor de las exportaciones fruticolas, y sin
incluir los mayores costos de fletes que implican los malos caminos,

De acuerdo con estimaciones calculadas con pardmetros de la Cepal, el mal estado de las
carreteras le significan al sector productivo chileno un mayor costo del orden de US$ 530
millones anuales, incluidas las demoras en los caminos y los mayores costos de fletes por
desgaste prematuro de los vehiculos. A nivel latinoamericano, se estima que las pérdidas por este
concepto alcanzan entre un 0,5 y un 1% del PIB Regional, esto es entre US § 8.000 y 16.000
millones anuales.

La congestién de naves en nuestros puertos genera demoras en el transporte maritimo, por
las esperas a que se ven obligados muchos barcos antes de embarcar o desembarcar sus cargas.
Considerando los costos diarios de este medio de transporte, se ha cuantificado que estas
demoras representan pérdidas anuales por US$ 110 millones.

Asf pues, nuestra competitividad internacional y capacidad potencial de desarrollo, se han
visto seriamente limitados por las carencias e insuficiencias que presenta la infraestructura. Pese
al esfuerzo de inversién desplegado por el Gobierno en esta drea en los dltimos afios, en Chile
estas carencias estdn imponiendo altisimos costos y pérdidas de recursos, los que, considerando
solamente los factores antes detallados, se pueden cuantificar en US$ 1.780 millones por afio, lo
que representa un 2,2% del PIB nacional, o bien, el 10,5% de lo que el pais exporté durante el
afio pasado. ‘

6




I~

V.- LA ACCION DEL ESTADO EN INFRAESTRUCTURA

El reconocimiento de la importancia econémica y politica de la infraestructura, el cardcter
de "bienes publicos" con que se consideraba a tales servicios, y otras consideraciones técnicas,
sociales y estratégicas, llevaron al Estado a desempeiiar un rol predominante en la provisién de

servicios de mfraestructura, b—q&e—hﬂ—hccho—de-acusrde-ﬂas—zesmecmws-qu&le_sm_pmpms‘ﬁ

Hasta no hace mucho, lo usual era que en materia de Qbras Piblicas los gobiernos
tuvieran la responsabilidad de detectar las necesidades; definir las soluciones en sus grandes
lineas; planificar su realizacién; proporcionar u obtener el financiamiento; licitar y contratar su
construccidn; supervisar la realizacién de los trabajos; y operar y administrar las instalaciones.

En cuanto a los Servicios de Utilidad Piblica, el Estado no sélo cumplia un rol regulador,
sino que ademds era su propietario y administrador, situacién que cada vez se ha hecho mds
discutible, por cuanto se ha comprobado suficientemente que el Estado, como empresario,
generalmente es menos eficiente que el sector privado, por diversas razones, entre las cuales se
destacan el hecho de que influyen consideraciones de tipo politico en las designaciones del
personal de todo nivel; no existe la supervisiébn externa que proporcionan las juntas de
accionistas en la empresa privada; hay la posibilidad (y la inclinacién politica) de otorgar
subsidios a ciertos grupos de usuarios, con lo que se alteran el sistema de precios y la posibilidad
de una dptima asignacidén de los recursos; y es mds lento y dificil para la empresa piblica
adaptarse a los cambios tecnolégicos y a las coyunturas econdmicas. A esto se agrega que los
déficit de las empresas piiblicas deben ser financiados por todo el pafs, ya sea a través de
mayores impuestos o, mds frecuentemente, mediante emisiones inorgdnicas que contribuyen a la
inflacién, Por iltimo, el Estado, al destinar recursos y esfuerzos a realizar una labor que hace
mejor el sector privado esta restandolos de sus funciones esenciales de cardcter social.

VL. UN NUEVO ROL DEL ESTADO PARA LOS NUEVOS TIEMPOS

La demanda por infraestructura, en tanto, al igual que la de los bienes privados, se deriva
de las actividades de las personas y las empresas. Hoy en dfa existe rivalidad por su uso, el cual
puede llegar a ser excluyente, lo que explica en gran medida la actual disposicién de los usuarios
a pagar por los servicios que ella presta.

Esta nueva realidad ha llevado al Bance Mundial a concluir enn la conveniencia de 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, para lo cual se hace

.
"
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necesaria la participacién del sector privado en la gestidn, el financiamiento o la propiedad de las
empresas de infraestructura.

Asi pues, en un esquema de economia de mercado rmal es que el Estado asuma un
papel subsidiario respecto de las Obras Pudblicas;—en virtud del cual encomienda a empresas
privadas el disefio de los proyectos, ! aracién de planos y especificaciones, la construccidn
de las obras, la inspeccién de los-cOntratos, e incluso el financiamiento de las obras, en tanto que
se transfiere la gestion eracion de los Servicios de Utilidad Ptblica, sea en propiedad o bajo
esquemas de congesfén; @ operadores e inversionistas privados.

De acuerdo con la experiencia chilena mds reciente, muchas obras de infraestructura que
fueron construidas por el Estado, han sido transferidas posteriormente a empresas privadas
creadas con el propésito de administrarlas, operarlas y ampliarlas, como ha sido el caso en los
sectores de la energfa y las telecomunicaciones. Con ello se ha conseguido la mayor eficiencia
propia de una gestién mds definida, menos centralizada y més especializada, en la que es ficil
conocer los costos y, cuando corresponde, los subsidios que el Estado estd entregando para
proporcionar los servicios.

Las empresas concesionarias privadas o mixtas asumen, en lugar del Estado,
responsabilidad en la definicién de los proyectos en su disefio, en el financiamiento de la
construccion, y en la operacién, administracién y conservacién de las obras durante gran parte de
su vida util.

La creciente aceptacién que tienen hoy los esquemas econdmicos del mercado apuntarfa a
que en el futuro habrd una mayor participacién del sector privado en las empresas de servicio
publico.

Esta "privatizacién" de la infraestructura puede revestir diversas formas, tales como :
a) Concesiones de Obras Piiblicas;

b) Traspaso de la accidn estatal directa a empresas estatales de servicio publico 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 inversién privada en entornos geogréificos de dominio péblico, como bahfas,
bordes costeros y subsuelo;

d) La delegacion o contratacién de empresas privadas para el desarrollo de actividades,
funciones y responsabilidades hoy desempefiadas por funcionarios piblicos, por ejemplo
en las dreas de estudio, disefio, gestién, inspeccién, mantencién, conservacién y
rehabilitacién de obras de infraestructura.
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Otra opcidn es la privatizacién de empresas estatales de servicios de infraestructura, lo
que permite incrementar los recursos para el financiamiento de la infraestructura pdblica y
mejorar la calidad de los servicios, entre otras por las siguientes razones:

a) La venta de activos genera nuevos recursos que permiten al Estado atender otras
necesidades urgentes en materia de salud, educacién, vivienda, amortizacién de deuda
publica, o inversion en otras dreas de infraestructura, de acuerdo con sus prioridades de
cardcter politico, econdmicas o sociales,

b) El Estado recibe un flujo continuo de los mayores recursos tributarios que generan las
empresas privatizadas, mds eficientes y emprendedoras que las estatales, ya que tienen
duefio, remuneran mejor a sus trabajadores, y pueden‘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 y autoridades cambian cada
vez que cambia el gobierno. La experiencia obtenida en Chile con la privatizacién en
los sectores de la electricidad y las comunicaciones constituyen una clara demostracién de
estas aseveraciones.

c) El Estado se libera de las cuantiosas inversiones necesarias para ampliar y mejorar la
infraestructura en las dreas privatizadas.

Lo anterior no significa que el Estado pueda o deba marginarse del quehacer de las
empresas de servicio plblico. No hay duda que una de las funciones de todo Gobierno es
regularlas, ya que el bien comiin exige establecer mecanismos de fijacién tarifaria, en el caso de
servicios en dreas que constituyen monopolios naturales; definir las reglas del juego en materias
de zonas o dreas geogréificas de servicio y de planes de desarrollo o expansidn; controlar que se
cumplan las normas de calidad y los criterios de seguridad de suministro de los servicios, etc.

Asi pues, quienes tienen temor de esta "invasién" privada en un campo hasta ahora
reservado a la gestién del sector piblico, deben comprender que con este proceso no se busca, ni
por mucho, la desaparicién del Estado, ni siquiera su "jibarizacién", sino que su necesaria
adecuacién y modernizacién, que lo hagan fuerte y eficiente en todas aquellas dreas donde es
verdaderamente irremplazable en sus roles de direccién estratégica, subsidiario, normativo,
regulador y fiscalizador, y que se pueden definir del siguiente modo :

a. Funcién Normativa:

Corresponde al Estado promover el bien comin,
conjunto de condiciones que permitan lograr a ¢
espiritual posible. En una sociedad o izada, existe un orden piiblico econémico, es decir, €l
conjunto de principios y no que organizan la economia de un pais y facultan a la autoridad
para regularla en armonia’con la norma fundamental que es la Constitucién,

cual debe contribuir a crear el
as personas su mayor realizacién material y
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La funcién normativa del Estado, en materia de infraestructura de uso publico, se. plasma
precisamente en el establecimiento de una institucionalidad, con rasgos definidos que enmarquen
la accidn del mismo Estado y de los particulares en este dmbito,

b. Funcién Planificadora Estratégica:

El fracaso del modelo de planificacién centralizada propio de los socialismos reales, y las
dificultades de la planificacién indicativa que caracterizo a algunas economias europeas, ha dado
paso a la planificacion estratégica. Esta nueva nocién incorpora una metodologia de evaluacién
social de proyectos de inversién piblica y la implementacién de normas legales que permitan el
financiamiento y la realizacion de obras de infraestructura de uso piiblico, al tiempo que enfatiza
el control de eficiencia del gasto publico. :

c.——¢Funcion empresarial o reguladora?:

La discusién acerca del rol del Estado en materia de infraestructura abarca bédsicamente
las dimensiones de la funcién estatal entendida como presario-prestador 0 como regulador.
En tal sentido, ha perdido terreno la postura que su taba al Estado como empresario-prestador,
y en la actualidad se tiende a entregar a los pervados tanto la propiedad como la gestién de la
mayoria de las 4reas de la infraestructurg.dé uso piiblico, tanto por razones de eficiencia como
por la necesidad de allegar recursos pafa otras dreas consideradas prioritarias, como la salud, 1a
educacién y la vivienda. AsimiSmo, el Estado manifiesta una tendencia a modernizar la
concepcidn de su gestién, reservindose una labor reguladora. Por cierto, la regulacién no puede
llevar a extremos que ahgg(en o disminuyan la capacidad e iniciativa del sector privado.

no obsta a una intervencion estatal mds directa en situaciones en las cuales
los mercados n6 son adecuadamente eficientes, como sucede en la atencién a sectores rurales,
aislados geegraficamente, en situacién de marginalidad en zonas urbanas, o en circunstancias en
las que eforgue un subsidio al usuario del respectivo bien o servicio.

d. Funcién Respecto de Fallas en los Mercados:

Es sabido que la competencia imperfecta, las externalidades y los bienes publicos
obstaculizan el adecuado funcionamiento de los mercados. Esto se aprecia de modo relevante en
la infraestructura de uso piblico, sea porque en algunas de sus dreas existen monopolios legales o
naturales (la telefonia local o los puertos estatales); sea porque algunas actividades relacionadas
con la infraestructura provocan efectos negativos en el medio ambiente; sea porque muchos de
los sectores de la infraestructura no permiten un acceso inexcluible e inagotable a sus
destinatarios, y se hace necesario encentrar adecuados mecanismos de racionamiento de los
bienes. AL ev=mio O A 228 FoMNDE

De—ahf—que—corresponda—al—Estade  velar, entre otras cosas, por un adecuado

funcionamiento del sistema de precios; por la internalizacién de los costos por parte de los
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agentes que causan externalidades negativas; y por una suficiente cobertura de bienes, que
alcance también a quienes carecen de recursos para proporciondrselos por sf mismos.

Otro aspecto relevante que requiere algin grado de intervencién estatal en los mercados
se refiere a la calidad y seguridad de los bienes y servicios de infraestructura publica que se
proporcionen. En cuanto a la calidad se ha extendido la conciencia de establecer estdndares de
servicios adecuados y suficientes para los requerimientos actuales y futuros en este dmbito. En
materia de seguridad, la autoridad puede también exigir el cumplimiento de ciertos requisitos
que la garanticen en un grado razonable. Las normas sobre calidad y seguridad deben en todo
caso evitar la regulacién excesiva, entendiendo por tal la que provoca mds costos que beneficios
a la sociedad. Pero, al mismo tiempo, debe garantizarse adecuadamente los derechos de los
consumidores, y otorgarles la posibilidad de obtener indemnizdcién o reparacién por el dafio que
se les cause,

e. Funcién de Equilibrio y Estabilizacién Macroeconémica.

Dentro del marco macroeconémico, la implementacién de politicas adecuadas sobre
infraestructura de uso publico resulta fundamental. Al quedar en el pasado el modelo
neokeynesiano de un Estado empresario que mediante el gasto piiblico superaba las recesiones o
efectuaba labores de fomento, se tiende a un adecuado manejo de variables con los instrumentos
monetarios, tributarios y la inversién estatal, que confluyen en procurar el crecimiento de la
economia de las naciones en un contexto de estabilidad. Un importante desafio serd conjugar en
el futuro los montos de inversién que se espera aplicar para obras de infraestructura, con las
politicas monetarias y un adecuado control del nivel general de precios.

VIL.- EL DESARROLLO DE LA INFRAESTURA PUBLICA EN CHILE

Hace ya unos afios, en Chile hemos iniciado un proceso de adecuacién de nuestra
infraestructura de uso publico, tanto para resolver los déficits existentes, como para adecuarla a
las nuevas exigencias de un comercio mds liberalizado y en crecimiento permanente, lo que ha
significado recuperar obras deterioradas por falta de una adecuada conservacién previa, mejorar
los estdndares del stock existente, y realizar nuevas obras para ampliar y extender la capacidad de
dicho stock.

Para abordar esta tarea de gran magnitud y vasto alcance, luego de asignarle una de las
primeras prioridades dentro de la agenda pais, el Gobierno ha dispuesto una fuerte expansién del
gasto piblico en obras de infraestructura piblica, esfuerzo financiero que se ha complementado
con una nueva normativa legal para concesionar a inversionistas privados el financiamiento,
construccién y explotacién de obras piblicas, estableciendo una carpeta de proyectos y un
cronograma para su licitacién en concesién, Esta carpeta de proyectos incluye tanto obras que el
Fisco mantenia en cartera como obras propuestas por particulares que el Gobierno ha calificado
para su concesién,
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En total, desde 1993 hasta la fecha se han licitado por concesién 16 obras viales con un
valor estimado en US$ 3.269 millones, y 5 terminales aeroportuarios que totalizan otros US$
168 millones. Algunas de estas obras ya han sido terminadas y estdn actualmente en servicio.

La carpeta de proyectos vigentes contempla la licitacién de otras 4 carreteras interurbans,
8 vias troncales urbanas, 4 terminales aeroportuarios, y otras 5 obras de cardcter multisetorial,
todo lo cual totaliza otros US$ 3.024 millones, y que deberia quedar concesionado de aquf a
fines de 1999, Mais alla del 2000, se concesionard la mantencién de la red vial, cambios de
estindar de las carpetas de rodado y mejoramientos graduales de los niveles de servicio.

Seglin recientes estimaciones, cuando las concesiones viales actualmente licitadas estén
en plena explotacién, se incrementard en un 10% el potencial ‘de crecimiento del pafs debido al
efecto que ello tendrd sobre la competitividad, la induccién de nueva inversién privada, y otras
variables macroeconémicas.

Aunque por ahora se ha desechado la alternativa de privatizar los 10 puertos que todavia
son administrado por una empresa del Estado, optdndose por mantener la propiedad estatal de
los mismos, se estdn introduciendo importantes cambios, al descentralizar la gestién de
EMPORCHI en 10 filiales auténomas, y abiertas a la participacién de capitales privados en la
inversidén y administracién portuaria a través de un sistema de concesiones, tanto de sitios de
atraque existentes asf como para el desarrollo de nuevos frentes de atraque.

En este momento se estdn definiendo las administraciones descentralizadas de cada uno
de los puertos, las que deberdn disefiar los programas de inversiones necesarias y llevar adelante
el proceso de concesiones portuarias, que se espere se inicien en el curso del presente afio, Se
estima que por esta via se materializardn inversiones privadas por unos US$ 400 a 500 millones
en ¢l curso de los préximos afios.

Ademds de este programa de concesiones portuarias, esta en desarrollo el estudio para la
construccién de un complejo portuario en la zona norte del pais, que serviria el propésito de
atender el embarque de la cuantiosa produccién minera de esa zona, especialmente cuprifera, y
dar salida al Pacifico a la produccién de vastas regiones interiores del cono sur, que abarcan
Argentina Bolivia, Brasil y Paraguay, asi como también servir de punto de descargue y transito
de importaciones de esa regién desde los pafses de la cuenca del Pacifico. Este proyecto de
puerto, que contemnplard tanto el movimiento de carga liquida, como graneles y contenedores,
serd desarrollado por etapas en forma conjunta por el Estado chileno, a través de una agencia
estatal, y capitales privados, estimdndose una inversién global de otros US$ 600 millones.

Este esfuerzo que estamos haciendo para desarrollar y adecuar nuestra infraestructura de
transportes esta siendo complementados con diversos otros proyectos que apuntan a la
integracion fisica del pais con nuestros vecinos, en la idea de generar corredores de integracién
para unir la costa Atléntica con la del Pacifico.

12
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Por otra parte, segin nuestros célculos, para llevar a cabo los planes de desarrollo del
sector sanitario se requiere una inversién de US$ 2.600 millones en los préximos 4 afios, cifra
que incluye la urgente necesidad de construir plantas de tratamiento de aguas servidas, las que
representan inversiones que oscilan entre los US$ 825 y los 1.550 millones, dependiendo de la
cobertura que alcance dicho tratamiento y de la tecnologia de tratamiento que se adopie.

El déficit de infraestructura existente en este campo, y la necesaria modernizacién y
mejoramiento de la gestién de las empresas publicas del sector, hacen indispensable la
participacion del sector privado en esta 4rea de servicios,.

Para permitir esta participaci6n, recientemente se han introducido algunas modiFicaciones l
legales para adecuar la institucionalidad de este sector, donde oéperan 13 empre éstatales, que
mantienen una participacién del 93% del total de estos servicios, las que ?A{Zrdo a la nueva
legislacién podrén privatizarse hasta en un 65% de su propiedad acgi
gradual, previéndose que las 2 primeras empresas que entrardn en es
del segundo semestre del presente aiio.

naria en un proceso
ceso lo harén a partir

Par el periodo 1998-2002, ef Gobi programa de inversiones sanitarias
que asciende a US$ 1.822 millones, estimédndose que la“incorporacién de inversionistas privados
aportard unos USS 818 millon€s en esta etapa.  El programa de Gobierno aparece como
insuficiente para satisf}ce las necesidades que hemos cuantificado, debido a que se ha
formulado sobre la bas€ de metas poco ambiciosas en materia de tratamiento de aguas servidas,
con lo cual la participacion de inversidn privada serd mds gradual que lo deseado por los propios J
inversionistas, 1o obstante lo cual se constituird en un claro avance en la infraestructura sanitaria.

VIIL- RECAPITULACION  Dgu s 1Eaf O

Las experiencias recogidﬁxfiesde la pasada década, y los problemas por los que han
atravesado la mayor parte de las econgmias dirigidas del mundo, seii una tendencia creciente
hacia una mayor liberalizacién de 10s, sistemas economi fenémeno que se ha venido
registrando cada vez en un mayor nimerOnde paise diendo preverse que hacia inicios del
siglo XXI prevaleceran los esquemas de ado, ordenamiento econémico que persigue
combinar, sobre la base de una economi i{iva, la libre iniciativa con un mayor progreso
soctial.

-

En tales esquemras corresponde al sector privado asumir una mayor cuota de
responsabilidad, particularmente en la generacidn y provisién de las obras de infraestructura
publica. Noebstante, el Estado subsidiario mantiene en este calpo un papel normativo rector,
defgi?d las necesidades y su priorizacin, y estableciendo los\mecanismos y condiciones
necesdrias para permitir el oportuno y adecuado traspaso de responsabilidades al sector privado,

\1
~-Por-atra-parte; el mundo estd viviendo-kgF profundos cambios de todo tipo, causados
entre otros por la revolucién tecnolégica y de las comunicaciones,
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Estas han permitido Eue\joy en dia podamos informarnos y negociar a miles de
kilémetros, lo que implica que dgsde cualquier e del mundo se pueden obtener los
antecedentes necesarios para decidir una i
el Asia o México.

a una globalizacién generalizada
globalizada: las empresas est
comercializan sus productos
Otros mercados estdn en la fase de internacionalizacidn, es dgcir sus productos se comercian de

Algunos mercados ya operan en forma
mayoria de los paises, y producen y

O
-Leo-gue=si~es un hechg@ que la tendencia mundial apunta ep-cste-somtidores-decira—
eliminar las fronteras econdmicas y a hacer posible Ia produccién de bienes y servicios por parte
de cualquier empresa en cualquier parte del mundo, y a generar las condlclones para el libre
movimiento de los capitales.

Por otra parte, estamos observando un profundo proceso de cambios en el desarrollo de
una parte importante de la infraestructura de uso piblico, la que ahora se materializa a través de
mecanismos de concesién, sean de obras publicas, de la privatizacién de las empresas sanitarias o
de concesiones de estos servicios, o de infraestructura portuaria, lo que implica el traspaso a la
responsabilidad privada no sélo de la construccién de las obras, sino que también de su
financiamiento, gestién y operacidn, lo que significa tener que abordar mecanismos contractuales
diferentes a los tradicionalmente acostumbrados para el desarrollo de este tipo de obras.

Pese a la magnitud de esta tarea, estoy cierto que en esta parte del mundo la sabremos
superar con éxito, por el bien de nuestros pueblos.

Santiago de Chile, 26 de Mayo de 1998,
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Current situation of Chilean Infrastructure
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