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"La Cémara Chilena de la Construccién ante el
desarrollo de la Infraestructura Nacional"

Discurso del
Sr. Victor Manuel Jarpa Riveros

Presidente de la
Camara Chilena de la Construccidén A.G.

"La Camara Chilena de la Construccién ha observado con
creciente inquietud el distanciémiento gue ha venido produciéndose
entre las necesidades de Infraestructura del pais y las cifras
reales de inversién en el sector, lo que la movié a constituir,
con los mejores especialistas que la Institucién posee en estas
materias, una Comisién Especial para estudiar a fondo el problema
de las Obras Pdblicas Nacionales, la que ha completado su trabajo,
emitiendo un voluminoso informe con un pormenorizado andlisis del

sector.

He aqui algunos de los aspectos importantes contenidos en

dicho informe:



El actual parque de vehiculos del pais ha venido
incrementdndose con un crecimiento promedio del 9,5% acumulativo
anual. Hacia el futuro las proyecciones deberan considerar ciertos
elementos indudablemente llamados a gravitar sobre el problema,
tales como la integracién, el incremento de trafico desde el area
trasandina hacia el Pacifico, la explosién del trdfico originada
en el mejoramiento de los niveles de vida, la necesidad de
carreteras de circunvalacidén en las grandes ciudades, y otros.
Al ritmo de crecimiento actual, este trafico se duplica cada nueve
aifios, pero puede estimarse que en 11 afios es posible que se
triplique. Es facil imaginarse lo que pasard en las principales

ciudades y caminos del pais si esto ocurre.

En materia de puertos, debido al hecho de que nuestras
principales obras portuarias se construyeron con criterios de
épocas anteriores, la mayoria de ellos se encuentra muy atrasado

en su concepcion.

El caso de Valparaiso es elocuente, si se piensa en el
permanente problema de los barcos surtos en la bahia esperando,
a un costo elevadisimo, su turno de atencidn, y si se piensa en
el futuro de nuestro primer puerto una vez que la integracién
lo abra a un comercio importante de las zonas trasandinas hacia

el Pacifico.



El de los Aeropuertos es "otro problema serio, dada 1la
progresion explosiva, con tendencia a acelerarse cada dia, de las

comunicaciones aéreas.

Se ha calculado que en nuestro pais el trafico intermno de
pasajeros se duplicé en los dos ultimos afios, mientras el
movimiento de los pasajeros internacionales se multiplicé por 2,3

v la carga aérea se gquintuplicé.

Parece innecesario, en una época como la actual, y en un pais
como Chile, situado en un confin del mundo y necesitado muy
fuertemente de mayores y més rdapidas comunicaciones, insistir
en la conveniencia de una politica de desarrollo de los
aeropuertos. Ello se impone por la fuerza misma de una realidad
dindmica, a la que el pais no puede permanecer ajeno ni

indiferente.

En materia de Obras Sanitarias, practicamente no existen
plantas de tratamientos de aguas servidas, siendo de una imperiosa
necesidad en los grandes centros urbanos, donde se observan indices

crecientes de morbilidad.

Considerando estas y otras necesidades de infraestructura,
la Comisién ha valorado los requerimientos de inversién en el

sector.



Para verificar la viabilidad de estas inversiones, la Camara
encargd otro estudio respecto de las inversiones en infraestructura
que se requieren para la plena materializacién de las metas de

desarollo econémico establecidas para el pais.

Dicho estudic econémico comprueba, por otra via, las

estimaciones de la Camara.

Por otra parte, el andlisis realizado por la Camara permite
asegurar que el incremento de la inversidén en obras de Ingenieria
puede materializarse, pues tiene el suficiente respaldo técnico
en términos de proyectos especificos y de posibilidades de

ejecucion.

En sintesis, estdn perfectamente claros tanto el diagnéstico
como las vias de solucidén. S6lc se precisa dar a la inversidn
en infraestructura la magnitud qQue las necesidades nacionales
determinen, aunque en un primer examen pueda parecer excesiva.
A las autoridades corresponde analizar el estudio que la Camara
ofrece como un aporte al gran esfuerzo que el pais debe emprender

en pos de un desarcollo econdmico y social al cual todos aspiramos”.

Estimados amigos: 1o que acabo de leer son algunos parrafos de
la Introduccion del Informe "Andlisis de la Infraestructura del
Pais" publicado en 2 tomos en Julio de 1968, hace mas de un

cuarto de siglo.



He querido iniciar asi mi discurso, para hacer notar, por
una parte, la gran preocupacidén que la Camara ha tenido desde
su creacidén por el tema de la infraestructura, y por otra, que
desgraciadamente, pese a toda el agua que ha corrido bajo los
puentes, en algunos aspectos este afiejo diagndstico sobre 1la

problematica de la infraestructura pablica sigue vigente.

La Camara fue fundada en Agosto de 1951, y yva en 1952
funcionaba su primera Comisidn de Obras Piblicas, predecesora de
nuestro actual Comité de Obras Pablicas y de la muy wvigente
Comisidn de Infraestructura. De hecho los parrafos que he citado
no corresponden al primer estudio de la Camara sobre el tema, sino

s6lo al gque tuve mas a la mano.

Desde sus origenes, la Camara, sus asociados y dirigentes,
han comprendido que existe una estrecha vinculacién entre la
actividad constructora, y muy especialmente la de obras de
infraestructura, y el desarrollo econémico y el progreso social

del pais.

La permanente preocupacién por el tema se ha plasmado en la
forma de miltiples seminarios, documentos, publicaciones vy
ensayos, gue como institucién hemos preparado y presentado a las

autoridades y a la opinién piblica. (TABLA 1)



Puedo citar, por ejemplo:

Situacién Vial en el dltimo decenio.
Inversién Pdblica. 1964 - 1967

Andlisis de la Infraestructura del Pais.
Politica de Infraestructﬁra.
Infraestructura y Desarrollo Econdmico.
Bases para la formulacién y andlisis de
la politica de Obras Pdblicas.
Infraestructura y Desarrollo. El1 Rol
del Estado.

Andlisis de la participacion del sector
Privado en la Infraestructura de Obras
Pdblicas.

Plan Trienal de Infraestructura.

1984 - 1986

Inversiones en infraestructura de Riego.
La Inversidén en el desarrollo del Pais.
La inversién en construccién en
conexidén con el desarrollo econdmico
del Pais. 1990 - 1995

La Infraestructura como factor de
distribucién del bienestar para los
pueblos.

Crecimiento, inversién e infraestructura

piblica.

1964

1966

1967

1971

1978

1979

1980

1981

1983

1987

1987

1989

1990

1992



- Infraestructura para el Desarrollo 1992
- Infraestructura publica, una meta para

el desarrollo. 1993
- Infraestructura para el Desarrollo,

Diagnéstico y demandas futuras. 1993

Agradezco, pues, la oportunidad que nos brindan los
organizadores de este evento para transmitirles la visién de la
Camara Chilena de la Construccién respecto de este tema tan
trascendente, y al cual nos hemos dedicado con tanto atan por tanto

tiempo.

Considerando que los distintos aspectos que involucra un tema
tan vasto como el de la infraestructura han sido o seran abordados
por los distinguidos expositores de esta conferencia, me limitaré

s6lo a resefiar las principales conclusiones de nuestros estudios.

La comparacidn de las disponibilidades de infraestructura

con una proyeccidén conservadora de las demandas estimadas por 1la

Camara conduce a la siguiente puntualizacidn:



(LAMINA 1)

Hay consenso entre 1los profesionales, los analistas
especializados, las agrupaciones empresariales, 1los partidos
politicos, las autoridades del Gobierno, los parlamentarios vy,
en general, entre todos los que conocen el tema, de que existen
actualmente fuertes carencias en ciertas &reas de nuestra
infraestructura basica, ¥y que estas carencias limitan -las
posibilidades de crecimiento econémico y desarrollo social del

pais.

La inversién en obras de infraestructura es un requisito
esencial delv desarrollo econdmico y del progreso social.
Satisfacer las crecientes demandas de una poblacién en aumento
constituye un desafio para el pais, el que s6lo puede ser abordado
con mayores niveles de produccidén, lo que exige generar las
condiciones adecuadas para incrementar las tasas de inversiém y,
en especial, desarrollar las obras de infraestructura que

posibiliten dicho crecimiento.

La inversidén en obras de infraestructura no sélo cumple una
funcién critica para el crecimiento material, sino que ademds se
constituye en un medio eficiente para alcanzar una distribucidn
mas equitativa de la riqueza y para promover el desarrollo
regional,. Por una parte, estas obras, al permitir ampliar los
mercados a los productores nacionales, mejoran su competitividad

vy eficiencia con el consiguiente beneficio para los consumidores.



La falta de una infraestructura adecuada puede ser la causa de
inflacién estructural. Por otro lado. la inversidn, en obras
para los sectores de la salud, educacidn y sanidad ambiental tienen:
un fuerte impacto social, al tiempo que la infraestructura qQue
provee servicios publicos como la energia, el agua y servicios

sanitarios mejoran la calidad de vida de la poblacidn servida.

Por otra parte, existe también consenso de gque el esfuerzo
realizado en los dltimos afios es insuficiente frente a la magnitud
de los déficits, y frente a los pronésticos de aumentos de demanda
asociados al crecimiento econdémico que Chile aspira y que puede

conseguir.

Con las naturales diferencias, propias de las distintas
metodologias y datos empleados, las cifras de la Camara tienen
un alto grado de coincidencia con el abundante material preparado
por numerosas instituciones o analistas de todos los ambitos del
espectro politico. Esta coincidencia permite aseverar que la
situacién que se describe corresponde a una'realidad, Yy gque
nuestros productos y servicios incurren en costos superiores a
los US$ 1.500 millones anuales, solamente debido a los déficits

de infraestructura considerados en nuestros estudios. (CUADRO 1)



Esta realidad, que debe interesar a toda la nacién, no ha
recibido ain el grado de difusidén indispensable para dar a la tarea
que es necesario realizar, en lo que queda de este siglo, 1la
prioridad gque merece 1la solucién de un problema -que debe

convertirse en un verdadero "proyecto pais".

Las comparaciones internacionales apuntan a que un alto nivel
relativo de inversidn en infraestructura es un prerrequisito para
conseguir tasas elevadas de crecimiento, tUnico camino para gue
Chile pueda salir del subdesarrollo en un plazo razonable. Casi
sin excepcién los paises con bajos niveles de inversidn en
infraestructura en relacién con su producto interno bruto han

crecido poco o nada.

Con todas sus limitaciones, la comparacién internacional en
materia de infraestructura es importante. Un area de particular
interés para definir lineas de accidn es la verificacién y analisis
de las medidas aplicadas e itinerarios de desarrollo seguidos por
paises de alto crecimiento, como los del Sudeste Asiatico.
(CUADRO 2) Es también de interés observar lo que ocurre en
aquellos paises de latinoamérica que buscan un despegue acelerado,
utilizando vias no convencionales para crear la infraestructura

que requieren, como México y Argentina.
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Es usual diferenciar entre la infraestructura para: (i) las
comunicaciones, (ii) la energia, (iii) el saneamiento, o sea,
agua potable, alcantarillado, y tratamiento de aguas servidas,
(iv) el riego y otras obras hidraulicas como aquellas para control
de crecidas o defensas fluviales; (v) el transporte urbano, y (vi)

el transporte interurbano e internacional.

Los estudios realizados indican que en Chile la situacién
de los diversos tipos de infraestructura es muy distinta. Es
importante destacar estas diferencias pues marcan la orientacidn

gque conviene seguir.

En un extremo se encuentra la infraestructura que permite
las comunicaciones y el suministro de energia eléctrica. La
propiedad de las instalaciones y la administracion de los servicios
correspondientes es del sector privado. En estas &areas no se
detectan déficit, y los planes de expansién conocidos aseguran

b ot T ey SNy — sy - (ke Gretbia— =
su desarrollo futuro. PR R o ey T A

En el otro extremo del espectro estd la infraestructura para
el transporte urbano e interurbano. En esta area las inversiones
v la administracion de los servicios estda en manos del Fisco.
La correlacién cualitativa entre carencias y grado de privatizacion

puede apreciarse en el siguiente grafico. (GRAFICO 1)
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Chile cuenta con un importante pptencial de riego aln por
desarrollar, sin embargo no parece conveniente materializar
grandes inversiones en esta area, sin antes tener estudios previos
que sefialen claramente la rentabilidad de los terrenos que se
incorporen al riego. Se debe tener en consideracidn que nuestro
pais es excedentario en cultivos tradicionales, por 1lo que
cualquier terreno que se incorpore al area de riego debe tener
en consideracién esta realidad, de modo que los nuevos cultivos

sean claramente rentables.

Diferente es el caso de obras de tamafic intermedio,
especialmente en el Norte del pais, las cuales tienen una alta

rentabilidad social.

Ademds del riego es conveniente considerar las defensas
fluviales, el encauzamiento de los rios, el control de crecidas,
el manejo de cuencas. Resulta conveniente llevar adelante una
racionalizacidn de la institucionalidad vigente, desagregada entre
numerosos servicios; ¥ una revisioén completa y modernizadora del
actual Cédigo de Aguas, o:;ientada hacia el desarrollo y el

incentivo de la inversidn privada.
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Otro de los grandes desafios es dotar a Santiago y otras
grandes ciudades de 1la infraestructura necesaria para el
transporte. Actualmente hay un fuerte grado de congestidén y
contaminacién, situacién que tiende a agravarse. Es mas econémic6
y racional ahticipar los problemas de transporte urbano en lugaf

e § -~ 4 -9 /L-‘%Z—
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Cada ciudad tiene realidades diferentes, por lo que 1la
planificacién debe ser hecha en forma centralizada. (LAMINA 2)
Como criterio general, parece conveniente: (i) tomar desde ya las
medidas que prevengan los problemas futuros en aquellas ciudades
que aitin no sufren congestidn, o la tienen en grados menores; (ii)
encomendar la responsabilidad de planificar y realizar las obras
a una sola autoridad dentro de cada ciudad; (iii) incentivar la
participaci6én del sector privado en la deteccidén anticipada de
problemas; (iv) establecer normas, tarifas, etc. que sean
equitativas, y que efectivamenite hagan recaer los costos en gquienes
utilizan las vias; vy (v) utilizar tecnologia moderna, aprovechando

la variada gama de soluciones adoptadas por diferentes paises.

Ademds de 1lo anterior, el principal problema de
infraestructura de nuestro pais se presenta en aquella que es
necesaria para el transporte interurbano e internacional: obras
viales, ferrocarriles, puertos y aeropuertos. En nuestros estudios
se detalla el diagnéstico de la situacidén actual y las previsiones

de demanda futura.
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Se piensa que 1la solucidn del transporte interurbano e
internacional requiere un alto grado de coordinacidén entre
vialidad, ferrocarriles, puertos y aergpuertos. (LAMINA 3) Las

recomendaciones e ideas que de ello se derivan son:

. Modificar la institucionalidad vigente para dejar caminos,
ferrocarriles, puertos y aeropuertos bajo la tuicién de una
sola autoridad, de modo de que las acciones que se tomen sean
coherentes ycoordinadas. Estaracionalizaciénadministrativa
debe ir acompafiada con la supresién de los numerosos

servicios, empresas piblicas y otros que tienen tuicién sobre

EFE Sise ol 2oDd Coan W o - Y Ft—:o,m—s
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. Formular, y revisar en forma dindmica, un "Plan de Transporte
Interurbano e Internacional”, y difundirlo en forma masiva.
Este plan debe considerar las necesidades actuales y las
demandas en diversos escenarios de crecimiento del ingreso
y de la poblacién. Su horizonte no debe ser inferior a diez
afios. Este Plan deberia convertirse en una estrategia de

desarrollo del pais.

. Crear instancias formales que permitan al sector privado
organizado, por un lado, conocer oportunamente y en detalle
el "Plan de Transporte", y, por otro, representar sus

requerimientos en materia de infraestructura.
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Prestar particular atencién a concebir medidas racionales
que permitan el uso complementario de 6ptimo aprovechamiento
para el pais de la infraestructura vial y los ferrocarriles,
actualmente subutilizados. Esta complementacion es
particularmente importante hoy, en que la tendencia mundial
va hacia los sistemas transporte multimodal, y donde las
vias férreas vuelven a adquirir gran importancia,

particularmente para la carga.

Obtener mcdalidades de financiamiento de las inversiones
en infraestructura que sean estables en el tiempo, ¥
concordantes con el "Plan de Transporte Interurbano e

Internacional".

Confirmar el criterio de que las obras que conformen el Plan
sean eficaces, lo que se consigue con adecuados estudios de
factibilidad técnica y econdmica, basados en el estudio de

un numero razonable de alternativas.

Dar gran importancia a la eficiencia administrativa ¥y

tecnolégica de las inversiones.
Separar en forma clara las inversiones en cbras nuevas de

los gastos en conservacién, para asegurar el financiamiento

de estas dltimas.

15



Finalmente, parapoder materializar y solucionar estedéficit,
se requiere un financiamiento adecuado que permita mds gque

duplicar la inversién que hoy estamos realizando. (CURDRO 3)

El financiamiento requerido se puede materializar con medidas

de corto plazo y otras de mediano.

Corto Plazo (LAMINA 4)

. El presupuesto de la nacioén del aifio 1994 debe focalizar su
mayor crecimiento en gasto de capital, moderando el crecimiento
en gasto corriente, limitando este dltimo a sdélo un 2,1% anual
Yy en conjunto, un crecimiento del gasto puiblico ligeramente
inferior al crecimiento del PIB. (CUADRO 4) Esta propuesta
permite mantener los equilibrios macroecénomicos, asi como también
dar cumplimiento a 1os compromisos del Gobierno, permitiendo contar
con US$ 300 millones acumulativos anualmente para invertirlos

Principalmente en obras viales e interurbanas.

. Privatizar, a la brevedad, las empresas de obras sanitarias
que cuentan con una legislacién moderna que permite su efectivo
traspaso al sector privado. Esta privatizacién liberaria al Estado
de invertir alrededor de US$ 300 millones al aiio, traspasando a

los privados la responsabilidad de su financiamiento.
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El éxito obtenido con la privatizacién de las comunicaciones
y de la energia, sistemas de compleja tecnologia y que requieren
de fuertes inversiones, comprueba que la solucidén de los déficit
que se detectan en materia de infraestructura piblica pasa por
establecer las condiciones que incentiven la participacién del
sector privado en su financiamiento, construccién, operacién y
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En matefia de saneamiento, Chile cuenta hoy con una cobertura
relativamente elevada en materia de agua potable 1o que despla;a
el trabajo que es necesario hacer hacia el traslado, tratamiento
y disposicion de las aguas servidas domiciliarias e industriales.
Para ser eficientes en estos rubros es necesario aplicar
tecnologias complejas, considerar el impacto ambiental vy
correlacionar lo anterior con la salud piiblica. El sector privado,
tal como lo ha efectuado en los sectores eléctricos y de

telecomunicaciones, estda preparado para abordar este desafio.

Por lo mismo, se hace indispensable continuar el proceso de
privatizaciones en aquellas areas de infraestructura donde estas

sean posibles, como es el casg de })as empresas de obras Sanitarias.
‘qﬁﬁ — 2.0 O{L — fi'-fh “lodtung
. - - Afmj:“l 00y - o - afe
flautss Lo Wm—p&rdﬁb:— = ja.e_!,._P .-\—j

. Elevar al maximo la participacién privada en areas de puertos

V' aeropueftos liberando al Estado, también, de” las futuras e

importantes inversiones en dichos sectores gque pueden alcanzar

cifras que varian anualmente entre US$ 30 a US$ 80 millones.

17



. No menos importante, y muy ligado a la institucionalidad
moderna que se requiere para administrar y planificar el sector
de infraestructura, como se mencioné anteriormente, es la correcta
asignacidén de los recursos a los distintos déficits que existen.
Debemos tener siempre en consideracién que nuestro pais dispdne
de escasos recursos y, por tanto, los mismos deben asignarse
prioritariamente donde son realmente necesarios y en aquellas &reas

donde el Estado, en su caracter subsidiario, es insuficiente.

La aplicacién estricta del criterio de subsidiariedad del
Estado en materia de infraestructura tendria grandes ventajas
como: {i) allegar fondos para realizar las urgentes tareas que
el Gobierno no pdede delegar, como salud, justicia, seguridad
ciudadana, educacién y ciertas obras de infraestructura; (ii)
liberar al Estado de los crecientes desembolsos gue exigen las
ampliaciones de los servicios asociadas a las mayores demandas
propias del progreso; (iii) beneficiar a la comunidad con la mayor

eficiencia caracteristica de la gestidén privada.

Mediano Plazo (LAMINA 5)

. Flexibilizar v profundizar la ley de concesiones gque, siendo
una excelente iniciativa, permita ser un importante apoyo para
financiar el déficit de infraestructura, aportes que, segin

nuestros estudios, pueden alcanzar a los US$ 200 millones al aifio

a partir de 1997 en adelante. Faas LU tuwelin bee— o t.o.alv‘-o(e_
taaq - 2-0v°)
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. Reglamentar un sistema tarifario préactico y equitativo que,
en el menor plazo posible, establezca la obligatoridad de pago
por uso de las wvias, urbanas e interurbanas, a los usuarios,
permitiendo la correcta vy oportuna mantencién y reparacién de las

(Mwle_ [FPs ri MM-]@ Zooé)

mismas.
En resumen, podemos concluir gue:

. Existe consensc sobre el déficit de Infraestructura Pidblica
vy de los problemas que genera y generard €l mismo para el desarollo

econdmico del pais.

. El Estado debe modernigar la institucionalidad del sector,
_de modo que la misma sea &gil, que por un lado asigne eficazmente
los recursos destinados al sector, y, por otro, reanude el proceso
de privatizaciones de empresas, especialmente del sector como es
el caso de obras sanitarias, puertos y aeropuertos, donde la accidén

del Estado puede ser sustituida por el sector privado.

. El presupuesto adicional que se requiere para satisfacer los
requisitos de infraestructura es perfectamente posible de obtener
siendos pragmaticos y austeros. Una combinacién de recursos via
presupuesto de la nacién, privilegiando el gasto de capital por
sobre el corriente, reanudacién de 1las privatizaciones,
flexibilizacion de la ley de concesiones, y aplicacién de tarifas

a los usuarios de las vias, pueden ascender, en promedio hasta

19



el afio 2000, a cifras superiores a los US$ 1.800 millones al afio,

suma que satisface las necesidades minimas del sector.

La responsabilidad de las autoridades, partidos politicos
y personas, que tengan participacion en las correctas decisiones,
son ineludibles. No sequir el caminc sefialado causaria un dafio
irreparable para todos, Yy estariamos desaprovechando una
oportunidad histdérica de alcanzar, hacia fines de este siglo, el
desarrollo que como pais nos permitiria solucionar la marginalidad
vy la pobreza de los chilenos que ain viven en esa angustiante

situacion.
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TABLA 1
BIBLIOGRAFIA SOBRE INFRAESTRUCTURA
PRODUCIDA, GENERADA O CON PARTICIPACION
DE LA CAMARA CHILENA DE CONSTRUCCION

PUBLICACION

SITUACION VIAL EN EL ULTIMO DECENIO
INVERSION PUBLICA 1964 - 1967

ANALISIS DE LA INFRAESTRUCTURA DEL PAIS
POLITICA DE INFRAESTRUCTURA
INFRAESTRUCTURA Y DESARROLLO ECONOMICO

BASES PARA LA FORMULACION Y ANALISIS
DE LA POLITICA DE OBRAS PUBLICAS

INFRAESTRUCTURA Y DESARROLLO :
EL ROL DEL ESTADO

ANALISIS DE LA PARTICIPACION DEL SECTOR
PRIVADO EN LA INFRAESTRUCTURA
DE OBRAS PUBLICAS '

PLAN TRIENAL DE INFRAESTRUCTURA
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA DE RIEGO
LA INVERSION EN EL DESARROLLO DEL PAIS

INVERSION EN CONSTRUCCION EN CONEXION
CON EL DESARROLLO ECONOMICO 90 - 95

LA INFRAESTRUCTURA COMO FACTCRDE LA
DISTRIBUCION DEL BIENESTAR

CRECIMIENTQ, INVERSION E
INFRAESTRUCTURA PUBLICA

INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO

INFRAESTRUCTURA PUBLICA, UNA META
PARA EL DESARROLLO

INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO :
DIAGNOSTICO Y DEMANDAS FUTURAS




LAMINA 1

DIAGNOSTICO DE CONSENSO

CARENCIAS INFRAESTRUCTURA BASICA
LIMITAN POSIBILIDADES CRECIMIENTO
ECONOMICO Y DESARROLLO SOCIAL

ESFUERZO REALIZADO EN ULTIMOS ANOS
HA SIDO IMPORTANTE PERO INSUFICIENT

SOLUCION AL PROBLEMA DEBE
CONSTITUIRSE EN UN "PROYECTO PAIS”




CUADRO 1

PERDIDAS DE COMPETITIVIDAD
POR CARENCIAS DE INFRAESTRUCTURA

EFECTOS SOBRE LA SALUD
DANOS FISICOS POR ACCIDENTES
CONGESTION EN SANTIAGO
DEMORA EN CARRETERAS
DANOS A LA FRUTA EN CAMINOS
DEMORAS EN PUERTOS

ENF. GASTROINTESTINALES

TOTAL ITEMS CONSIDERADOS 1,415




CUADRO 2

INDICADORES ECONOMICOS 1992
PARA CHILE Y EL SUDESTE ASIATICO

|NDicADQR

Malasia

POBLACION
AREA
PiB
INGRESO pc
Crec. ING. pc

INVERSION/PIB

AHORRO/PIB
INFLACION
EXPORTACs.
TELEFONOS

Miles KM2
MM USS
US$
80-91 (Anual)
%

%
80-91 (Anual)
MM US$
x 100 Hab.




GRAFICO 1

SITUACION RELATIVA DE LA

INFRAESTRUCTURA A 1992

INVERSION INVERSION GRADOS
TOTAL PRIVADA DE
MMUS$ % del Total CARENCIA

COMUNICACIONES

ENERGIA

RIEGO

SERVICIOS
SANITARIOS

TRANSPORTE




INFRAESTRUCTURA URBANA

- PREVENIR PROBLEMAS EN CIUDADES
AUN NO AFECTADAS PCR CONGESTION
Y CONTAMINACION

- UNA AUTORIDAD RESPONSABLE DE
PLANIFICACION Y EJECUCION DE
LAS OBRAS EN CADA CIURAD

- PARTICIPACION PRIVADA EN DETECCION
DE PROBLEMAS DE INFRAESTRUCTURA

- NORMAS Y TARIFAS EQUITATIVAS :
USUARIOS PAGAN COSTO DE LAS OBRAS

- UTILIZACION DE TECNOLOGIA MODERNA




COORDINACION DEL TRANSPORTE

- MODIFICAR INSTITUCIONALIDAD VIGENTE :
UNA AUTORIDAD COORDINADORA

- FORMULAR UN PLAN DE DE MEDIANO Y
LARGO PLAZO PARA EL TRANSPORTE
INTERURBANO E INTERNACIONAL

~ CREAR INSTANCIAS FCRMALES PARA
INFORMAR Y RECOGER REQUERIMIENTOS
DEL SECTOR PRIVADO

- MEDIDAS PARA USO COMPLEMENTARIO
OPTIMO DE INFRAESTRUCTURA VIAL Y
DE FERROCARRILES

- MODALIDADES DE FINANCIAMIENTO
ESTABLES EN EL TIEMPO

— OBRAS DEL PLAN DEBEN SER EFICACES,
CON ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD TECNICA
Y LA MAYOR RENTABILIDAD ECONOMICO
Y SOCIAL POSIBLE

- EFICIENCIA ADMINISTRATIVA Y
TECNOLOGICA DE INVERSIONES

- SEPARAR INVERSIONES EN NUEVAS
OBRAS DE GASTOS DE CONSERVACION,
PARA ASEGURAR QUE ESTA ULTIMA
SE HAGA OPORTUNAMENTE




INVERSION ANUAL EN
INFRAESTRUCTURA PUBLICA

ACTUAL| NECESARIA

Minima

Deseable

RANGODEL |
DEFICIT ANUAL |

Millones de US $

ERVICIOS

IALIDAD
URBANA
INTERURBANA

TOTAL

140 315
50 50
418 50

- 35 35

2 25

129 350
313 675

717 1,500

450
60
80
40
35

450

175

0
2
0

23




LAMINA 4

FINANCIAMIENTO PARA DUPLICAR LA
INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

CORTO PLAZO

-~ FOCALIZAR CRECIMIENTO DEL GASTO
PUBLICO HACIA LA INVERSION

_ PRIVATIZAR EMPRESAS PUBLICAS
DE SERVICIOS SANITARIOS

EXITO ALCANZADO EN SECTORES
DE COMUNICACIONES Y ENERGIA

TECNOLOGIA COMPLEJA PARA EL
TRATAMIENTO Y DISPOSICION DE
LAS AGUAS SERVIDAS

IMPACTO AMBIENTAL

INTERES Y CAPACIDAD DEL
SECTOR PRIVADO

- AUMENTAR PARTICIPACION PRIVADA
EN PUERTOS Y AEROPUERTOS

- PRIORIZAR ASIGNACION DE RECURSOS A
DISTINTOS DEFICITS DE ACUERDO AL
PRINCIPIO DE SUBSIDIARIDAD DEL ESTADO|

ALLEGAR FONDOS PARA TAREAS
NO DELEGABLES

LIBERAR AL ESTADO DE
DESEMBOLSOS CRECIENTES
EFICIENCIA DE LA GESTION PRIVADA




CUADRO

PARA FINANCIAR LA INVERSION
DE INFRAESTRUCTURA PUBLICA

“UNA PROYECCION DEL GASTO PUBLICO

“JPRODUCTO

GASTO PUBLICO DEL GOBIERNO GENERAL

INTERNO | TOTAL GASTO CORRIENTE GASTO DE
BRUTO TOTAL [INTERESES| RESTO | CAPITAL
MM USS$ DE 1992

43677 9,630 8,204 531 7,673 1,426

45424 10,023 8,383 552 7,831 1,640

1995 47,695 10,508 8,573 579 7,994 1,935
1996 50,557 10,998 8,773 614 8,159 2,225
1997 53,843 11,541 8,982 654 8,328 2,559
1998 57,343 12,141 9,198 697 8,501 2,943

1994
1995
1996
1997
1998

1997
1998

1994
1995
1996

TASA DE CRECIMIENTO REAL ANUAL

4.0
5.0
6.0
6.5
6.5

100.0
100.0
100.0
100.0
100.0
100.0

1,747.1
2,271.2
2,861.7
3,286.2
3,499.8

4.1 2.2 4.0 2.1
4.8 2.3 4.9 2.1
4.7 2.3 6.0 2.1
4.9 2.4 6.5 2.1
5.2 2.4 6.6 2.1
PORCENTAJE DEL PIB
22.0 18.8 1.2 17.6
221 18.5 1.2 17.2
22.0 18.0 1.2 16.8
21.8 17.4 1.2 16.1
21.4 16.7 1.2 18.5
21.2 16.0 1.2 14.8
MM US $ ADICIONALES POR ANO
393 179 21 158
485 190 27 163
490 200 35 165
543 209 40 169
600 216 43 173

MM US$ ADICIONALES ACUMULADOS

1,747 1
4,018.3
6,880.0
10,166.2

393
878
1,368
1,911
2,511

179
369
569
778
994

21
48
83
123
166

158
321
486
655
828

15.0
18.0
15.0
15.0
15.0

13,666.0




LAMINA 5

FINANCIAMIENTO PARA DUPLICAR LA
INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

MEDIANO PLAZO

- FLEXIBILIZAR Y PROFUNDIZAR LA
LEY DE CONCESIONES DE OO.PP.

- REGLAMENTAR UN SISTEMA TARIFARIO
QUE SEA PRACTICO Y EQUITATIVO




INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

Discurso Inaugural por el
presidente de la conferencia

Sr. Roberto Acevedo,
Vicepresidente, Comision de
Infraestructura, Camara Chilena de
la Construccion, A.G.




INFRAESTRUCTURA

i q

Expositor:

Sr. Roberto Acevedo, Vicepresidente,
Comision de Infraestructura,

Camara Chilena de la Construccion A.G.

El Sr. Acevedo es Ingeniero Comercial de la
Universidad de Chile y tiene diferentes cursos
de perfeccionamiento profesional. Entre ellos
destaca el Advanced Management Program
recientemente efectuado en la Universidad de
Harvard.

Desde 1984 hasta 1992 se desempefié como
profesor de la catedra de Gestion Comercial en
la Escuela de Ingenieria de la Universidad de
Chile.

Actualmente es Gerente Comercial de
Cemento Melon S.A., Director de Hormigones
Premix Ltda., Emasil S.A. y de Instituto Chileno
del Cemento y del Hormigén.

En el ambito gremial ha sido Director de la

‘Camara Chilena de la Construccién.

Actualmente es Consejero Nacional y
Vicepresidente de la Comision de
Infraestructura de dicha institucion.



INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

Discurso de Apertura
Sr. Ricardo Lagos E.
Ministro de Obras Puablicas




INFRAESTRUCTURA
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Expositor:

Sr. Ricardo Lagos E.,

Ministro de Obras Pablicas

Abogado, titulado en la Universidad de Chile y
doctorado en Economia en Duke University
(Estados Unidos).

El Sr. Lagos fue profesor de la Universidad de
Chile entre los afios 1963 y 1972, ocupando
entre otros, los cargos de Director de la
Escuela de Ciencias Politicas y Administrativas;
de Director del Instituto de Economia; y de
Secretario General de la Universidad de Chile.
El Sr. Lagos es autor de varios libros y articulos
especializados en economia, politica y ciencias
sociales.

En 1987 se crea el Partido Por la Democracia
(PPD), en donde ejerci6 el cargo de Presidente
de dicha colectividad.

En 1990 es nombrado Ministro de Educacion
por el Presidente de la Republica, Sr. Patricio
Aylwin, cargo que dej6 en 1992 para aceptar
la Candidatura a la Presidencia de la Republica.
En 1993 es designado Ministro de Obras
Piblicas por el electo Presidente de la
Republica, Sr. Eduardo Frei Ruiz Tagle.



INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

Planificacion global de
infraestructura en el desarrollo
nacional

Sr. Daniel Fernandez,

Secretario Ejecutivo,

Comision de Planificacidn de
Inversiones en Infraestructura de
Transportes, SECTRA




|NFRAESTRUCTURA

Expositor:

Sr. Daniel Fernandez, Secretario Ejecutivo,
Comisién de Planificacién de Inversiones en
Infraestructura de Transportes, SECTRA
Ingeniero Civil de la Universidad de Chile.

Jefe del Departamento de Transporte Urbano
del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

Presidente del Directorio de la Empresa de
Transporte Ferroviario FERRONOR S.A,, filial de
CORFO.

Profesor de Planificacion de Transporte Urbano
en la Facultad de Ingenieria de la Universidad
de Chile.

Miembro del Directorio de la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado.

Secretario Ejecutivo de la Comision de
Planificacién de Inversiones en Infraestructura
de Transporte.

Presidente del Directorio del Metro de
Santiago, filial CORFO.



INFRAESTRUCTURA

m

Planificacion global de infraestructura en el
desarrollo nacional

¢Cuales son las prioridades fundamentales de
infraestructura en el pais?

La oferta y demanda de infraestructura :;cual
es su importancia relativa?

Tarificacion de la vialidad: un reto para el pais
Perspectivas del desarrollo de la
infraestructura portuaria y su impacto en el
desarrollo nacional

Sr. Daniel Fernandez, Secretario Ejecutivo,
Comision de Planificacion de Inversiones en
Infraestructura de Transportes,

SECTRA
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CARACTERIZACION INADECUADA DE LOS PROBLEMAS

"Falta un puente" es un pésimo descriptor del problema
"incomunicacién entre dos riberas”, ya que predetermi-
na una solucién (€do. Dockendorf)

"Los problemas no deben ser identificados a través
de una de sus soluciones, dado que -en principio- (-
existe un nimero arbitrariamente grande de solu-
ciones posibles”
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CLASIFICACION DE LA RED VIAL

miles de km miles de km

wied
0 35
- .j ‘:‘
25 =
0 25
ey 9
i 20
a0 15
10

. Red Comunal (56.033 km, 70.6 %)
Regionales Secundarios (clase C)

Caminos Primarios (clase D)

) ) Red Basica (23.282 km, 29.4 %)
Caminos Secundarios (clase E)

ITRANSITO: Red Basica : 89.7 % Red Comunal : 10.3 % S}



arco de Gasto en Infraestructura de Transporte

MUS$

Periodo 1994 - 1897



ES1ADO RED VIAL |

Red Comunal

miles de km

18
16
(s
12
10

Bueno (5.4 %)
Regular (31.0%)

Menos que Regular (27 0%)

Hormigon



INVERSION PRIVADA EN INFRAESTRUCTURA 1990 - 1993

MUS$ DE 1993

s . £ 11990 1991 1992 1993
Empresas Sanitarias 1.3 113 |11.3 |17
Puertos Privados 23 (15 |25 |10
Concesiones Viales 0 0 0 9.1
Interurbanas 0 0 0 9.1
Urbanas 0 0 0 0 =
Concesiones Aercpuertos o |0 |0 0 &
Riego y Cuencas _ 0 0 0 |0
Ferrocarriles Privados 0 0 0 0 @
Empresas Sanitarias Piblicas © 0 0 0 |
Subconcesiones A.P. y Alc. o © |0 0 .
Tratamiento Aguas Servidas o 0 0 |0 &
1 SUBTOTALINV. PRIV 26.3 :




PARA LOS MAS DESPOSEIDOS
DEL CAMPO Y LA CIUDAD

Prioridad en
infraestructura basica

53







=> Corregir distorsiones

= Controlar externalidades

'Hseguror equidad en el acceso

Planlflcor el desarrollo del terntono
u de la infraestructura
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Los usuarios, hasta ahora, han tenido un rol de
beneficiarios pastvos de los recursos del Estadb.

S



Los recursos aportados por los usuarios son destinados a fondos
generales de la nacion donde -perdidos sus origenes- son
orientados hacia las dreas que las urgencias sociales del momento
-1mponen

Permisos = A
clrculacion e

El Estado es quien determina -de acuerdo a las necesidades
presupuestarias del momento- en qué, cuando y donde se efectiian
las inversiones en infraestructura.



Los usuarios deben financiar la provisién de infraestructura, de acuerdo
con el uso que hacen de ella, y a cambio de su contribucién deben
recibir el nivel de servicio que es posible proveer con los recursos
aportados

Tarificacién aeroportuaria SESS——

Tarificacion portuaria

Tarificacioén ferroviaria
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ENFOQUE SECTORIAL Y SUS CONSECUENCIAS
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(irear instancias de coordinacidn
altamente eficientes v tecnificadas

entre log diversos organismos
relactonados con ka provision
de tnfracstructura
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INVERSION EN INFRAESTRUCTURA PORTUARIA 1990 - 1997

Mlllones de US$

R

A

T T O A

-l PRIVADO

Sictor

PUBLICO

Ejecutado:

Caldera

Chacabuco

5.8

el AN

Coloso

San Vicente

12

Puchoco

Muelle Barén

S L T ke

Calbuco

EH

‘Magalianica

Ventanas

36

Corral

15

SUBTOTAL

20

En Ejecucién:

Mejillones

18.5

San Antonio

Valparaiso

SUBTOTAL

£n Proyecto:

Pichilemu

8

Punta Arenas

10

Lirquén

35

Corenel

32

SUBTOTAL

78

10

¢ TOTAL

183.5

125.5 |




El sistema de transporte de
una ciudad envuelve una
enorme cantidad de recursos e
influye en aspectos impor-
tantes de la wvida de las
personas




VALOR DE COSTOS DE OPERACION

Total
Buses y Taxipuses




La ciudad es el problema fundamenta




8 MILLONES DE VIAJES DIARIOS

” L]
[rans. Publico 56.1%
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Trabajo, Ida vy
Regreso 36.4%

l Estudio, Ida vy
Tr. Privado 16.7% Regreso 31.5%

A pi 19.8% % éA’i%.QM

Otros 7.4% Otros Propoésitos 32.1%




INVERSION HISTORICA EN VIALIDAD URBANA
MUS §/ario
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Es preciso concebir la planificacién del
transporte completamente integrada a
la planificacién de la ciudad




Distorsiones econdémicas en
el ambito de las decisiones
de localizacion y de transporte




Demandas sobre el sistema de Transporte Urbano




En el periodo punta de la mafiana las.comunas de
Santiago, Providencia, San Miguel y Las Condes
atraen el 43.5% de todos los viajes

rd

L 43.5%

La comuna de Santiago, sola, atrae el 24.3%




PORCENTAJE DE DEFICIT A NIVEL
COMUNAL DE MATRICULAS DE

- ENSENANZA BASICA Y MEDIA

comunas

1
1
5

(=)
0-40
40 - 60
60 - 100
mas de 100







LA VIALIDAD CONSTITUYE UNO DE
LLOS USOS DEL SUELO URBANO MAS
IMPORTANTES

- 1 Lo Bomechea

Aproximadamente el 10% del suelo urbano de
Santiago estd destinado a vialidad



VEHICULOS POR HOGAR

Comunas conl 4s alta y mas: ha a motonzac:on
i Al B

Santiago ~ 1.71 005
' Valparalso ' Q'EO;64 0.15 '

Concepmon N
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PRINCIPALES ACTIVOS FIJOS DE LA CIUDAD DE SANTIAGO
Millones de USS

740




ENFOQUE SECTORIAL Y SUS CONSECUENCIAS

sy " cfgioBe,
olladores no internalizan los costos de sus.d

° G;ﬂ !detemlnodos por presupuesto de la Nocuénf

e c» genero;folto de roqonolldod econémico

°°l¢ ':deslncentlvo Io portmpoqén cludodono Ioz sponsabilidad
en el uso de recursos y la participacién de los recursos priva-.
. dos en la generacién y mantenimiento de la infraestru



SOLUCIONES POSIBLES

Desarrollo Urbano COMO primer paso hacia un
etivo debe ser el visualizar la ciudad como
,,‘]to un desarrollo arménico e integrado

izar los costos de sus decisiones

e Nuevos recursos para inversion

eemw secfor privado (concesiones)

eem) Usuarios, por medio de tarificacis




INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

Experiencias, resultados y
balance en el programa de
concesiones: ;hacia donde nos
dirigimos?

Sr. Alejandro Magni, Director
Nacional de Planeamiento,
Ministerio de Obras Publicas




INFRAESTRUCTURA
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Expositor:
Sr. Alejandro Magni,
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Coordinador del Programa de Concesiones
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Vicepresidente del Directorio de la empresa de
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Jefe de nuevos negocios, Gerencia de
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tales como; "Prioridades Programaticas para el
Sector de Infraestructura en Chile", El Proceso
de Privatizacion en Chile", etc.
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Experiencias, resultados y balance en el
programa de concesiones: ;hacia donde nos
dirigimos?

;Cual es el resultado de los contratos de
conservacion y cuales son las potenciales
alternativas de inversién para el pais?
Portafolio de proyectos identificados y sus
proyecciones: conézcalos

{Cuales son las ventajas de tener una
planificacién constante en los organismos
publicos para incentivar y procurar un
dinamismo en el area concesiones?

¢ Qué beneficios pueden obtenerse de un
marco administrativo eficiente y funcional? y
icudles seran los impactos sociales?

¢ Qué se requiere para cambiar el sistema
actual? |

Sr. Alejandro Magni,

Director Nacional de Planeamiento,
Ministerio de Obras Publicas



Por.:

Alejandro Magni Ortega

Director Nacional de Planeamiento
Ministerio de Obras Priblicas

Desde 1991, el Ministerio de Obras ha estado trabajando en la puesta en marcha de un programa
de concesiones que se constituya, a la vez de una atractiva alternativa de inversién al sector
Privado, en fuente de desarrollo y mejoramiento de nuestra infraestructura cuyos déficits han sido
reconocidos por todos los dmbitos del quehacer nacional.

Contamos hoy dfa con un portafolio de proyectos, preparados y dispuestos para ser licitados
dentro de 1994 y 1995, principalmente de carreteras, por US$560 millones que permitird
incrementar el esfuerzo de inversién en este sector en un promedio anual cercano a los US$150
millones, dentro de los préximos 4 afios. Son proyectos cuidadosamente estudiados y de alta
prioridad nacional, algunos de los cuales se encuentran en construccién (Ttinel El Mel6n), otros
en proceso de licitacidén (Camino de La Madera, Camino Puchuncavi-Nogales y Acceso Norte
a Concepcidn), otros que serdn licitados dentro del presente afio (como la Autopista Santiago-
San Antonio, la Ruta La Dormida y el Acceso al Aeropuerto Arturo Merino Benfiez), y otros
que se encuentran en avanzado estado de preparacién (como la Red Costera V Regidn, la Ruta
68, el Camino a Farellones). Ademds, contamos con proyectos en el drea aeroportuaria y
algunos relacionados con la operacién de terminales de carga.



Durante este periodo, en el cual el Ministerio ha desarrollado intensos comtactos y una
permanente interaccién con el sector privado potencialmente interesado (del 4mbito financiero,
empresarial y de la construccién), se ha ido creando toda una indusiria compuesta por
inversionistas, financistas, empresas consultoras, empresas constructoras y empresas extranjeras !
con experiencia en concesiones, que desean participar en el programa y en todo el proceso que
el MOP estd llevando a cabo.

El tema ha ido madurando y consoliddndose como una nueva 4rea de la economfa y una nueva
oportunidad de inversién y actividad para el sector privado. El aporte en términos de tecnologfa,
soluciones técnicas y nuevas visiones para el desarrollo de la infraestructura ha ido petenciando
la capacidad técnica tradicional de nuestras instituciones pidblicas responsables de Ia
infraestructura.

Al abrirse las posibilidades de inversion privada en infraestructura, ha sido posible concebir
proyectos de desarrollo con niveles de inversion que no podrfan haberse llevado a cabo en el
corto plazo con recursos fiscales. Hemos abierto las posibilidadcs de enfrentar los problemas de
transporte y de infraestructura con soluciones estructurales: Nuevas rutas, nuevos corredores
y Ruevos proyectos mds alld de las soluciones marginales tipo "mejoramiento de lo existente” a
las cuales se tiende cuando existen fuertes restricciones presupuestarias y grandes déficits en la
conservacion y mejoramiento de las infraestructuras bdsicas. Estos son proyectos que, a la vez
de cambiar la estructura de nuestros sistemas de transporte, dando el salto en capacidad y nivel
de servicio que exige el desarrollo del pafs, son financiados por sus propios usuarios,
propendiendo hacia 1a equidad y la eficiencia del sistema.

Este plan de concesiones no estd ajeno, por el contrario es parte del proceso de priorizacién y
de planificacion de inversiones en el 4mbito del transporte ptiblico. El sistema debe incorporarse
integralmente como una de las opciones para enfrentar el desarrollo, mantenimiento y operacidn



de infraestructura y, desde luego, es parte integrante de la politica de transporte y de
financiamiento de 1a misma. Los usuarios deben pagar por el servicio que reciben con criterios
de equidad técnica, lo cual tiende a eliminar las distorsiones y propende a una eficiente

asignacion de recursos.

Hacia futuro, las potencialidades y desaffos son muy grandes. Es necesario perfeccionar esta
"asociacién” del sector pidblico con el sector privado y abrir las posibilidades a ampliar esta
nueva herramienta al desarrollo y conservacién de rutas existentes y de redes de caminos
productivos. En un escenario optimista, podrfamos pensar en que hasta un 30% del Gasto en
caminos, incluyendo inversion y conservacién, podrfa ser ejecutado por privados, lo cual a nivel
mundial constituirfa un hito en términos de la proposicién de la participacién privada en estos
rubros, se podrfa plantear duplicar el monto del programa de concesiones vigente y ya
preparado, para alcanzar niveles anuales de inversiOn privada cercana a los US$190 millones
durante los préximos 6 afios, incorporando proyectos como el desarrollo de 1a Ruta 5 y otros

proyectos que han sido identificados.

AMO/edr.
SANTIAGO, 24 de Marzo de 1994,
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Cabe destacar que en febrero de 1993, en el
Foro Econdmico Mundial de Davos, Suiza,
Edmundo Hermosilla fue elegido, junto al
Ministro René Cortazar, como uno de los 200
lideres mundiales para el futuro, una de las
distinciones mas importantes en el mundo de
la economia mundial.
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Infraestructura como herramienta que
favorece la equidad: jcuales son los desafios
que se enfrentan?

¢Como se logra el buen funcionamiento de la
trilogia Privado-Proveedor, Privado-Usuario,
Sector Publico?

Avances logrados en la disparidad entre estos
distintos sectores y como deben enfrentarse
eficazmente

Actual disponibilidad de fondos para
inversiones en infraestructura

¢{COomo se vera mejorada la gestion y
productividad en los aios venideros?

Sr. Edmundo Hermosilla,

Ministro de Vivienda y Urbanismo
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Financiamiento de la infraestructura
publica: jcuales son los nuevos sistemas de
financiamiento y explotacion?

Conceptos de la concesién

Las sociedades concesionarias en el marco
juridico de Chile: ;como se controlan?
;Cuales son las “trabas” mas dificiles de
superar ?

;Qué situaciones tributarias tienen prioridad?
;Cuales son las consideraciones claves que
deben tenerse en cuenta en la evaluaciéon del
presupuesto para las concesiones?

Las etapas de mayor riesgo y como
enfrentarlas

Sr. Juan Carlos Méndez, Director,

AFP Habitat S.A.
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Econdémico y Transformacién Productiva” en el
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Analisis econémico: Infraestructura y la
transformacion productiva de un pais
Criterios para la asignacion de recursos
Alcances que deben incluirse en una
planificacion a mediano plazo para cerrar las
brechas de infraestructura

Transporte transmodal

La descentralizacién y desconcentracion
econdmica entre el transporte urbano publico
y privado

Consideraciones ambientales en la evaluacion
de inversiones

Sr. Osvaldo Rosales, Asesor,

Comision Econémica para

América Latina y El Caribe, CEPAL



INFRAESTRUCTURA Y MODERNIZACION PRODUCTIVA
OSVALDO ROSALES

Hay un vinculo estrecho entre calidad de la infraestructura y capacidad competitiva de
una economia. Buena parte de las ventajas competitivas construidas en el Sudeste asiitico
derivan de una crucial confluencia entre calidad del recurso humano y de la infraestructura.:
Singapur, por ¢jemplo, una pequeiia isla sin recursos naturales, ha explotado la ventaja de su
ubicacién geogrifica en la confluencia de los Ocednos Pacifico e Indico: dos mil millones de
consumidores a menos de siete horas de avién. Para ello ello ha privilegiado contar con
infraestructura de primer nivel. El puerto y el aeropuerto, entre los més activos y modernos del
mundo, se han asociado para el sistema transmodal (sistema que permite transbordar de un
buque a un avién en tiempo record), con lo cual la demora de envio de productos electrénicos
producidos en Asia hacia los principales mercados de Occidente se redujo de seis a dos semanas.
1. INFRAESTRUCTURA Y ESTRATEGIA DE DESARROLLO.

Una estrategia de insercién internacional, orientada a mejorar la calidad de nuestra
especializacion comercial con un esfuerzo de competitividad sistémica, debe otorgar mayor
importancia a la gestiébn y provisién de infraestructura, como un factor relevante de esa
competitividad. El sostenido incremento de la actividad exportadora e importadora planteard
presiones de demanda sobre los servicios de energia, telécomunicaciones, caminos, ferrocarriles,
puertos y aeropuertos, que podrian afectar la competitividad, si es que no se han programado
las inversiones de reposicién, de ampliacién de capacidad y de actualizacién tecnoldgica en esos
sectores. Desarrollar y mantener una infraestructura adecuada a las necesidades de una economfa
abierta y en crecimiento como la chilena, demandar4 una inversién en el rubro cercana al 2.9%
del PGB, de aqui al afio 2010.!

Las estimaciones disponibles sobre energia y telecomunicaciones no preveen grandes
dificultades para acompafiar la evolucién de la demanda, si bien resta ain concluir una politica
de regulaciones que asegure la transparencia y eficiencia en el funcionamiento de tales mercados.

La modernizacién en la gestién portuaria ha sido significativa desde 1981 y algunos
rendimientos como embarques frutales y forestales responden a elevados estdndares

internacionales. Desde 1990 se aprecia una marcada reactivacién de la inversién portuaria. La

! Intervencion de R. Lagos, Ministro de Obras Publicas, “Encuentro con los Empresarics del Mundo:,
Santiago, 15 de marzo de 1994.
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inversi6n en puertos durante realizada durante 1991 y 1992 es equivalente a la suma de la
inversién realizada en los once afios previos. 2 Resta, sin embargo, mucho por avanzar en
ampliacién de capacidad y en mejorar la eficiencia en la gestion global de puertos. La mayor
congestion en puertos, producto del espectacular incremento en los niveles de comercio exterior,
se expresa en mayores dfas de espera en puertos por afio y algo similar acontece con el costo
anual que esta demora supone para los agentes de comercio exterior. Incluso considerando las
ampliaciones previstas en los puertos de Valparaiso y San Antonio, las estimaciones privadas
hablan de eventuales cuellos de botella antes de fin de esta década.

De alli el debate sobre la participacién privada en las ampliaciones de puertos para
acelerar la adecuacién portuaria a las nuevas exigencias ambientales, tecnolégicas y a los
estdndares intemacionales de movilizacién de carga. Es importante contar pronto con algin
marco regulador que defina la politica de precios, las inversiones de mantenimiento y la
participacién privada en estos 4mbitos, acentuando la regionalizacién portuaria y los sistemas
flexibles de gestion, incluido el de concesiones.

En aeropuertos, es necesario modificar el marco institucional, dando mds cabida a
criterios de desregulacién, que permitan privilegiar los criterios comerciales en las nuevas
inversiones, delimitando de un modo mds preciso las necesidades econ6micas de los criterios de
seguridad. Ello es urgente considerando las tasas de incremento del trdfico interno e
internacional, tanto de carga como de pasajeros, las que vienen siendo bastante superiores a la
expansion del producto. Ia notable ampliacién y modernizacién del aeropuerto de Pudahuel
podria ser copada antes de lo previsto, denotando la necesidad de criterios estratégicos de
planificacién en eslabones cruciales de la competitividlad en una economia con sélidas
perspectivas de crecimiento y de desarrollo turistico.

La infraestructura ferroviaria presenta un estado delicado. Hoy se transporta por
ferrocarril cerca de 1/4 de lo que se transportaba hace veinte afios y su tecnologia no se ha
renovado respecto de estdndares de hace cuatro décadas. La mayor parte de los puertos cuenta
con redes ferroviarias que se encuentran subutilizadas. La Ley de Ferrocarriles abre un espacio

para el accionar privado en el transporte de carga, lo que permitiria acceder a los cuantiosos

2 Entre 1990 y 1993 se concluyé el Muelle Barén en Valparafso, un sitio adicional en San Vicente y se
reconstruyeron y mejoraron los sitios dafiados por el terremoto de 1985 en Valparafso y San Antonio.



3

recursos que demanda la modernizacién de FF.CC.y que el sector piiblico no estd en condiciones
de abordar.

La red caminera nacional cuenta con 80.000 km., de los cuales 12.000 estin
pavimentados, 34.000 son de ripio y 34.000 de tierra. La red basica alcanza a 24.000 km., la
mitad de ella se encuentra pavimentada, si bien sélo un cuarto de la red bésica se encuentra en
buen estado. El grueso de las pavimentaciones fueron realizadas antes de 1970, con un ritmo de
pavimentacién de 360 km. al afio. Ese ritmo disminuyé a la mitad en los iiltimos veinte afios y
se empiez.i a recuperar sélo después de 1990.

La economia chilena enfrenta un tal agudo rezago en la infraestructura vial, que ello
puede transformarse en eslabén critico de su competitividad sistémica.? Ello se explica por una
prolongada ausencia de inversién piblica, no sélo en nuevos caminos sino también en
reparacién. La ldgica de la reduccién de la intervencién publica se reflejé draméticamente en
la infraestructura vial. En los 80’s, por ejemplo, solo se efectud 1/3 de la inversién necesaria
para la mantencién de carreteras. A mediados de la década 80, la inversion real en
infraestructura era pricticamente la mitad que la que se realizaba dos décadas atrds. De all{ que,
por lo menos, 1/5 de Ia red bésica pavimentada y el 90% de la red vial no pavimentada, se
encuentren hoy en mal estado. _

El periodo 1990-1994 significa una drdstica ruptura con la tendencia al deterioro en
infraestructura. La inversién directa total del Ministerio de Obras Piiblicas crecié desde US$ 246
millones en 1990 a US$ 444 millones presupuestados para 1994, vale decir, un crecimiento real
de 80% para el periodo, con una expansién promedio anual de casi 16%.

La inversion ptiblica vial se ha recuperado significativamente desde 1990, con aumentos
reales de 19% en 1991, 21% en 1992 y 11% en 1993. Ello se expres6 en 1.573 kil6metros de
nuevas pavimentaciones y otros 537 kilémetros de pavimentos en marcha.® Pese a ese intenso
esfuerzo, con una inversioén piblica total de US$ 633 millones anuales entre 1990 y 1993, y un
60% de ella dedicada a vialidad, ello s6lo permite pavimentar cerca de 375 kilémetros al afio.

? La inversién vial en 1990, en términos reales, era un 27% inferior a la realizada en 1970. En tento,

el PGB era un 70X superior y el nimero de vehfculos casi se habfa triplicado.(Errézuriz, 1992)

* El importante logro de la gestién 1990-1993 se refleja también en 223 kilémetros de doble calzada, 5.6
kilémetros de nuevos puentes, 1.700 kilémetros de reposicién de pavimento y 1.012 kilémetros de reposicitn y
mejoramiento de caminos ripiados. Informacién de prensa, M.de Obras Piblicas, marzo 1994.
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La autoridad estima que los requerimientos anuales de inversion vial ascienden a US$ 900
millones, 1/3 de cuyo monto debe orientarse a labores de mantencién y el resto a expansion y
mejorfa. De allf la importancia que la inversién privada en vialidad alcance a cerca de US$ 500
millones anuales, pavimentando unos 350 km. adicionales para que la brecha de insuficiencia
de infraestructura vial no empiece a afectar las exportaciones y el conjunto de la actividad
productiva. La respuesta privada para la construccion del Tinel El Melén es una buena sefial
en esta direccién. Aun de conseguirse ese importante aporte privado, restaria una década y
media para contar con la red bdsica pavimentada.

Aparece urgente entonces introducir innovaciones institucionales que desregulen ambitos
de la infraestructura, abriendo espacio al sector privado en servicios sanitarios, puertos,
aeropuertos, transporte ferroviario de carga y carreteras. Ello permitiria liberar al sector piblico
de realizar cuantiosas inversiones, facilitando su accionar en tareas sociales. Considerando, sin
embargo, la cuantia del déficit de infraestructura, la inversion piblica en estos rubros debiera
crecer a tasas no inferiores al 10% en los pr6ximos afios.

2. INFRAESTRUCTURA Y COMPETITIVIDAD

Lo distintivo del actual perfodo econdmico es que el conocimiento, expresado en ciencia
y tecnologfa, se constituye en insumo critico de la funcién de produccién y en factor decisivo
del desarrollo. Reduce la brecha entre investigacién, produccién y comercio exterior; las
innovaciones empresariales que privilegian la atencién al consumidor refuerzan este proceso,
acortando esta vez la brecha entre demanda y cambio tecnoldgico. (Rosales, 1991)

La difusién de las tecnologfas de informacién en los dmbitos del disefio, la produccion,
Ia distribucioén y la comercializacién acorta los plazos entre disefio y produccién, incrementando
lIa velocidad de respuesta frente a las nuevas demandas reales o inducidas. De este modo,
acortamientos en el ciclo del producto, plantas de tamafio reducido y de funcionamiento flexible,
sinergias innovadoras en proceso y disefio, priviiegio de los servicios posventa y adecuacién a
segmentos especificos de la demanda, son elementos que se potencian reciprocamente,

El nuevo paradigma reclama una nueva infraestructura, una que facilite el traslado
eficiente y oportuno de la informacién y el conocimiento. Las nuevas carreteras son las que
facilitan el despliegue de las telecomunicaciones, €l comercio electrénico, EDI, las video-

conferencias, los multimedia, etc.
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Aiin estamos acostumbrados a examinar las necesidades de infraestructura con la éptica
del anterior paradigma. Por cierto que en ese 4mbito enfrentamos aiin carencias, sin embargo,
conviene ir paulatinamente adecuando la dptica de la infraestructura a las nuevas realidades de
la economfa internacional. En otras palabras, hay déficit de caminos, puertos, acropuertos y es |
necesario ir cerrando tales brechas que afectan la competitividad nacional. La principal brecha, .
sin embargo, es dindmica y alude a la capacidad de la economfa para incorporar la informacién
y el cambio tecnolégico en su base productiva, de comunicacién y transporte, con rapidez,
transformdndola en ventaja competitiva, al agregarle conocimiento a la produccién de bienes y
servicios y a las redes de infraestructura.

El cambio tecnol6gico potencia dos importantes tendencias en transportes y
comunicaciones. Uno, facilita niveles sin precedentes de rapidez, variedad y densidad de
informacidn en las comunicaciones. Dos, dadas las modificaciones en la industria manufacturera
(flexibilidad, menor tamaiio de planta, adecuacién a demandas diferenciadas, etc.), plantea
nuevas demandas al sector transporte: més rapidez y mayor calidad para aprovechar las
oportunidades comerciales, acceso a redes internacionales de transporte que provean la mejor
integracién entre diferentes modos de transporte (intermodal) y entre los diversos niveles
geogréficos (internacional, regional, nacional y local).

En tal sentido, el desarrollo de nuevos sistemas de infraestructura y especialmente su
complementariedad e integracién con redes internacionales de infraestructura existente, surge
como un drea estratégica del desarrollo exportador. Existe la oportunidad histérica de dar un
salto en infraestructura que mejore nuestra vinculacion con Asia Pacifico, actuando como la
puerta natural de acceso de América del Sur hacia esa region. Para ello es necesario no sélo
ampliar y modemizar la capacidad portuaria sino también la aeroportuaria, vial, ferroviaria y
comercial y avanzar en su integracion hacia un sistema multimodal.

Ello es un componente decisivo de una segunda fase exportadora, caracterizada por
avances en diferenciacién de productos, incorporacion de conocimiento y valor agregado a las
exportaciones, mayor participacidn en los canales de comercializacién, distribucién y transporte
e inversion en el exterior, (Rosales, 1993) La inversion en el exterior es un requisito del éxito
exportador. La tendencia declinante del tipo de cambio se debe combatir con mds productividad.

Pero también capturando una mayor cuota del precio final de venta de nuestras exportaciones,



con inversién en el exterior en comercializacién, empresas importadoras, frigorificos para
aumentar nuestra demanda por frutas, comprando acciones en supermercados o estableciendo
alianzas con grandes cadenas mayoristas en el exterior, etc.

Mejorar la competitividad en una economia global exige concebir el negocio exportador -
como un circuito integrado de produccién, distribucién, comercializacién, importacién,
transporte, marketing y financiamiento. Es desde esa 6ptica entonces que deben evaluarse las
politicas de infraestructura.

a) Puertos

La productividad del puerto de Valparafso, duplicando a la de algunos puertos
latinoamericanos y comparable a la de otros puertos europeos, alin es la mitad o menos que la
alcanzada en puertos asidticos como Singapur, Hong Kong y Yokohama. En la actualidad, sélo
se manipula un méximo de 14 contenedores por escotilla-hora, mientras que en los pafses
industrializados se llega a 25 o 30 de ellos.(CEPAL, 1993a)

La gestion portuaria, las tarifas y las facilidades de carga y descarga inciden en el costo
final de los productos de exportacién y en los plazos de entrega, aspecto éste cada vez mis
decisivo en la conquista y mantencién de mercados en la economia global. Las estimaciones
privadas sitdan en US$ 8 millones anuales el costo por demora de barcos en los puertos de
Talcahuano y San Vicente, monto equivalente a instalar en ellos un sitio nuevo cada afio.

El programa presidencial del entonces senador E.Frei recogio esta temdtica poniendo de
relieve Ia importancia de generar condiciones de competencia entre puertos, estimulando una
estructura auténoma de ellos, propendiendo a un aumento generalizado en su eficiencia,
eliminando subsidios cruzados y posibilidades de competencia desleal por parte de los puertos
estatales. Los actuales puertos estatales no serdn privatizados pero se facilitard la inversi6n
privada en la ampliacion y habilitacién de los mismos. Se expresé la decision del sector publico
de no invertir en nuevos puertos, estableciendo los mecanismos de coordinacién con el sector
privado que faciliten un desarrollo equilibrado del sector.’

Se propenderd a una estabilidad tarifaria de EMPORCHI, haciendo de tales tarifas una

® La inversién en infraestructura portuaria para el perfodo 1990-97 se estima en US$ 309 millones, un 59%
de cuyo monto corresponde al sector privado. EL 92X% del componente piblico de esa inversién se encuentra ya
ejecutado o en proceso de ejecucidén. Por ende, el Unico proyecto piblico a futuro se reduce a la ampliacién del
puerto de Punta Arenas, con una inversién de US$ 10 millones. (SECTRA)
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funcién estable y conocida de los usuarios. Ello serd complementado con un calendario conocido
de inversiones piblicas en el sector a 5 afios. Ello, mds un marco institucional claro y atractivo
que permita recuperar la inversién con tarifas que reflejen los costos reales de la inversién,
constituird el principal mecanismo para estimular la inversién privada en el sector.

b) Caminos y Ley de Concesiones

La Ley de Concesiones busca, respecto del sector: i) incrementar el flujo de recursos
asignados al mismo, incorporando recursos privados; ii) mejorar la eficiencia en la produccién
y gestién; iii) favorecer su descentralizacién. El elemento articulador de estos objetivos es
conseguir que los usuarios paguen realmente por el uso, mantencién y operacién de la
infraestructura piblica, lo cual ademds de sanas repercusiones sobre la eficiencia en Ia
asignacién de recursos, involucra también favorables efectos sobre la equidad, en tanto se
establece un vinculo mds directo entre uso y pago, liberando recursos para el sector piiblico que
pueden destinarse a obras de infraestructura bdsica, con mayor contenido social. Entre estas
obras se encuentran infraestructura sanitaria bdsica, dotacién de agua, pavimentacién de calles
en poblaciones, construccién de caletas pesqueras y obras de riego menores.

Las nuevas autoridades se plantean como objetivo que el sector privado desarrolie
mediante concesiones de 20 a 30 afios cerca de 3.000 kilémetros de carreteras en los préximos
5 afios, con una inversion cercana a los US$ 2.000 a US$ 3.000 millones.®
c) Transporte Multimodal

La globalizacién de la economia mundial plantea demandas de rapidez, flexibilidad y
transparencia a los servicios de transporte. La mayor apertura de las economias obliga a
privilegiar calidad de la produccién y rapidez en la entrega. Se plantea entonces una demanda
por servicios de transporte "justo a tiempo”, con operaciones eficaces puerta a puerta, apoyadas
en tecnologias modernas, como la contenedorizacién y el intercambio electrénico de datos.(EDI)

En las operaciones de transporte internacional de carga se dan tres modalidades: el
transporte unimodal, que utiliza un s6lo modo de transporte; el intermodal segmentado, que usa
varios modos de transporte en base a varios documentos de transporte, uno para cada eslabén

de la cadena; y, el multimodal, que usa varios medios de transporte en base a un sélo documento

-® Intervenci6n de R.Lagos, op.cit.



de transporte y de servicios emitido por un operador que se responsabiliza por la carga puerta
a puerta. (CEPAL, 1993b)

Hoy en cada operacién comercial se utilizan varios modos de transporte, con normativas
nacionales distintas y con regimenes legales también distintos para cada modalidad de transporte.
De alli que contratar un servicio que se responsabilice por el conjunto de la operacién
internacional de transporte tiende a constituirse en un requisito de competitividad.

Servicios de transporte cada vez méds complejos requieren empresas prestarias de servicios
que puedan administrar el transporte de productos en las distintas etapas entre la empresa de
produccién y el local de entrega, incluyendo el transporte terrestre hacia el puerto,
almacenamiento, despacho aduanero, transporte maritimo, desembarque, almacenamiento y
transporte terrestre hasta el destino final.

La calidad de los servicios de transporte depende de Ia cenfiabilidad, la seguridad, la
celeridad, 1a flexibilidad y la frecuencia del transporte. En el caso del transporte multimodal un
factor critico adicional es la eficiencia general del entorno en que opera el servicio de transporte.
Ello alude tanto a la infraestructura fisica como institucional, la eficiencia de puertos,
aeropuertos y terminales de carga, la competencia entre operadores y la transparencia de los
mercados de transporte.

~ En este iiltimo sentido, facilitar el comercio, simplificando procedimientos de control y
ejecucion de las transacciones y facilitar el transporte, son eslabones cruciales para estimular la
inversién privada nacional y extranjera en operaciones multimodales. Del mismo modo,
mejoraria nuestra ventaja competitiva estimular la armonizacién de las politicas y reglamentos
de transporte en los acuerdos de complementacién comercial y suscribir acuerdos aduaneros
regionales que favorezcan el trifico intrarregional. (CEPAL, 1993b)

3. INSTITUCIONALIDAD Y MERCADOS DE INFRAESTRUCTURA.

Un criterio de eficiencia en la asignacién de recursos reclama cobrar por el uso de
infraestructura, haciendo explicitos los costos a los usuarios y subvencionando, cuando
corresponda a los sectores de menores recursos. La ausencia de vinculos directos entre demanda
vial y su ﬁnahciamiento es un estimulo permanente al exceso de demanda y un obsticulo a la
gestion eficiente. En tal sentido, 1a red de caminos existentes, y especialmente su conservacién,

puede ser financiada directamente por los usuarios de vehiculos. No hay razones econémicas que
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justifiquen que el suministro de energfa eléctrica y del agua potable, por ejemplo, se financie
con tarifas canceladas por los usuarios y que el sistema de transporte carretero sea subsidiado
por los contribuyentes. (CEPAL, 1992b)

La tarificacién Sptima serfa aquella donde el sacrificio de recursos que estdn dispuestos -
a hacer los consumidores o usuarios sea equivalente al sacrificio de recursos en que incurre la
comunidad para producir una unidad adicional del servicio en cuestién. La aplicacion estricta
de esta regla en infraestructura no es posible pero alejarse en demasia de la misma no es
eficiente. Una utilizacién mds intensa del criterio de disposicion a pagar de los usuarios, junto
con permitir una mejor aproximacién a la estimacién de la demanda efectiva por los servicios
de infraestructura, introducirfa sanas restricciones de eficiencia en el uso de los recursos, al
develar el costo de oportunidad implicito de los mismos.

Una provision de infraestructura funcional al crecimiento econdmico, con adecuada
cobertura espacial y preservando las consideraciones ambientales, ademds de tales cambios de
tarificacion, requiere una modificacién institucional en la oferta que racionalice los procesos de
utilizacién, operacién, financiamiento, mantenimiento y ampliacién de infraestructura.

Una mejor adecuacién de los servicios de infraestructura a la demanda, junto con
racionalizar tarifas, exige un proceso mds efectivo de descentralizacion y planificacion territorial,
que delegue mds funciones en los gobiernos regionales y que se vincule més estrechamente a las
necesidades de los sectores productivos. Ello implica una planificacién de mediano plazo que
deiecte las brechas de infraestructura mds apremiantes, que garantice la estabilidad de las
inversiones con una clara demarcacién de la participacién piiblica y privada en tales 4mbitos y
una readecuacion institucional del sector piblico que supere las duplicaciones de funciones y que
reordene las prioridades del sector, de acuerdo a los objetivos globales de las politicas piblicas.
4.  FINANCIAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA

Corresponde estimular una mayor aproximacion a usuarios, conociendo sus necesidades
~ de infraestructura y su disposicién a pagar por servicios apropiados, es decir, fortalecer los
criterios econdmicos que vinculan uso de infraestructura con su precic, subvencionando
explitamente cuando razones sociales lo justifiquen. Maximizar la pertinencia de las obras a \
ejecutar requiere apoyarse en corporaciones regionales y locales que detecten las necesidades de

infraestructura, cuenten con autonomia para conseguir el financiamiento y establecer modalidades
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de gestion que garanticen acceso equitativo, mantencién y nuevas inversiones.

La reorganizacién vial y de la infraestructura, en general, constituye una oportunidad
para la profundizacién del mercado de capitales, ampliando la cartera de proyectos de los
inversionistas institucionales, tales como fondos de pensiones y compaiiias de seguros. En tal
sentido, los contratos transables de gestién vial’ y la concesién de obras al sector privado, son
un camino a examinar.

La demanda por infraestructura admite desplazamientos explicados por variaciones en el
precio de sustitutos o complementarios o por cambios en preferencias. Es decir, el debate sobre
la insuficiencia de caminos no puede examinarse al margen del precio de los combustibles, de
la politica de peajes o del costo indirecto que supone la construccién de estacionamientos en
zonas urbanas o las propias medidas para enfrentar la congestién. Antes de pensar en las
ampliaciones portuarias, cabria preocuparse del mejoramiento en la. gestion y en los aumentos
de productividad. Antes que deducir las demandas de caminos de la evolucién del parque
automotriz, corresponderia examinar la eficiencia y la tarificacion implicita en su uso. En
efecto, financiar la red vial mediante impuestos generales constituye un subsidio, en tanto los
usuarios se ven liberados de cancelar por su uso, por lo tanto, siempre encontraremos alli un
exceso de demanda. Es ademds un subsidio inequitativo, en tanto aquellos sectores de menores
ingresos, particularmente los radicados en regiones apartadas, contribuyen proporcionalmente
mds a su financiamiento que a su disfrute. Esta modalidad de financiamiento nunca podré contar
con los recursos suficientes para la conservacién y ampliacion de la red vial.

Un trabajo reciente sugiere incluir el pago de la tarifa en el precio de los combustibles,
el que debiera constituir la principal fuente de financiamiento de la conservacién vial. Este
mecanismo tiene varias ventajas; es de facil administracién, de dificil evasién, de reducida
traslacién, de adecuada cobertura y establece una relacion bastante directa entre combustible
empleado y el uso de las carreteras. Ademds tiene una importante externalidad ambiental, al
inducir mayor eficiencia en el transporte y en el consumo energético. (CEPAL, 1992b)

7 se trata de contratos de duraci6én indefinida, negociables en un mercado secundario, a los precios que
defina el mercado. EL sector piblico retiene la responsabilidad de cautelar el interés piblico en los caminos
y delega La gestién vial y la ejecucidén fisica de trabajos a privados. Como estos contratos pueden transarse
a precios de mercade, incluso en forma de acciones y bonos, el mercado actia como un control sobre la eficiencia
de la operacién vial.
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5. INFRAESTRUCTURA Y MEDIO AMBIENTE

Preocuparse por la sustentabilidad de largo plazo del desarrollo no significa renunciar al
crecimiento ni a la utilizacién de la naturaleza en aras de la preservacién ambiental. Significa
mds bien incorporar adecuadamente las consideraciones ambientales en la evaluacién de ‘
inversiones y en las principales decisiones de politica econémica. Incorporar mds criterio
econémico en la evaluacién de proyectos de infaestructura, en la gestion de ellos, en €l uso de
carreteras, significa ahorrar recursos y fomentar la eficiencia energética, campos que permiten
conciliar el crecimiento con la competitividad y la sustentabilidad ambiental.

Para el préximo periodo, se espera avanzar en la construccién de plantas de tratamiento
y disposicién de aguas servidas, estimdndose una inversion del orden de US$ 100 millones, la
que seria encomendada bdsicamente al sector privado. Se activard también el adecuado manejo
de cuencas hidrograficas, a través de un programa de inversiones en defensas fluviales y control
de crecidas e inundaciones.®

Mejorar la red ferroviaria y el transporte de carga, por ejemplo, facilitando inversiones
privadas en la carga ferroviaria, reduciria la actual presion del transporte sobre las carreteras,
disminuyendo la congestién, los accidentes y reduciendo los costos de transporte.

Cabe introducir con mayor energia la consideracién de los costos de reposicion de los
recursos naturales y de los dafios ambientales en la evaluacion de los grandes proyectos de
inversién. Esta practica ademads se ird generalizando en el comercio internacional, de manera que
corresponde anticiparse a tales tendencias. Ello ademds abre una prometedora linea de negocios,
en tanto la gradual instauracion de tecnologias limpias, la adecuada eliminacion de desechos
liquidos y s6lidos, el tratamiento de aguas servidas, el reciclaje de materiales, empiezan a
transformarse en proyectos viables que, adecuadamente evaluados, ligan la rentabilidad
econdmica y social con la preservacion ambiental. Del mismo modo, incorporar explicitamente
criterios de planificacion territorial en los procesos de descentralizacion y desarrollo en las
regiones, estimularfza una aproximacién mds precisa a los problemas ambientales en cada
comunidad, lo que ayudaria a jerarquizar los proyectos de infraestructura, con un criterio de

sustentabilidad y bienestar social.

% Intervencién de R.Lagos, op.cit.
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CORPORACION
NACIONAL DE
EXPORTADORES

RESENA

EL DESARROLIO DE PUERTOS: LA PERSPECTIVA DEIL._F RTADOR

RONALD BOWN FERNANDEZ — PRESIDENTE DE LA CORPORACION
NACTONAL DE EXPORTADORES A.G.

EL DESARROLLO ECONOMICO DE CHILE REQUIERE DE UNA EXPANSION Y
DIVERSIFICACION DE SU COMERCIO EXTERIOR EN EI. CONTEXTO DE UNA
ECONOMIA ABIERTA A LA COMPETENCIA GLOBAL.. PARA QUE ESTE
DESARROLLO SEA SOSTENIDO, CHILE DEBERA SER CAPAZ DE GENERAR
UN FLUJO CRECIENTE DE INTERCAMBIO DE BIENES Y SERVICIOS,
TANTO EN CANTIDAD COMO EN VARIEDAD. LA COMPETENCIA GLOBAL
EXIGE UNA EFICIENCIA TAMBIEN CRECIENTE A LO LARGO DEL. PROCESO

DE LA CADENA PRODUCTIVA Y DE SERVICIOS.

EN EFECTO, EL SECTOR EXPORTADOR HA RESPONDIDO A ESTAS
EXPECTATIVAS DE CRECIMIENTO E INSERCION EN LA ECONOMIA
MUNDIAL, LAS EXPORTACIONES HAN VENIDO CRECIENDO LOS ULTIMOS
ANOS A TASAS DEL 10% ANUAL, ALCANZANDO YA LOS US$ 10.000
MILLONES. SE HA DIVERSIFICADO NOTORIAMENTE SU OFERTA
EXPORTABLE, PRODUCIENDO Y EXPORTANDO PRODUCTOS CON MAYOR

NIVEL TECNOLOGICO. ESTO DEMANDA A SU VEZ, MAYORES NIVELES DE

EXIGENCIA EN LOS DIFERENTES ESLABCNES DE COMERCIAL.IZACION.

CRUZ DEL SUR 133 - 2° PISO - FONOS: 2066604-2064156 - FAX: 2064163 - LAS CONDES - SANTIAGO DE CHILE
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CONSIDERANDO QUE EIL. FLUJO DE COMERCIO INTERNACIONAL DEL PAIS
SE LLEVA A CABO PRINCIPALMENTE POR LOS PUERTOS MARITIMOS,EL
DESARROLLO DE ESTOS RESULTA SER UNA CONDICION NECESARIA PARA

EL. CRECTMIENTO DEL PAIS.

A MODO DE EJEMPLO, PODEMOS MENCIONAR QUE EN 1992 LOS PUERTOS
CHILENOS MOVILIZARON 36,3 MILLONES DE TONELADAS
CORRESPONDIENTES A COMERCIO EXTERIOR, CIFRA QUE REPRESENTO UN
INCREMENTO DE UN 5,7% EN RELACION CON LO MOVILIZADO DURANTE

1991.

ANALIZANDO LA ESTRUCTURA DEL SISTEMA PORTUARIO CHILENO, VEMOS
QUE SE COMPONE DE PUERTOS PUBLICOS Y PRIVADOS. LA EMPRESA
PORTUARIA DE CHILE (EMPORCHI) ES LA EMPRESA ESTATAL
PROPIETARIA Y ENCARGADA DE ADMINISTRAR LOS PUERTOS PUBLICOS.
DE ACUERDO A CIFRAS DE LA PROPIA EMPORCHI, LA TRANSFERENCIA
POR CARGA DE SUS PUERTOS CRECIO EN 1992 UN 14% RESPECTO DEL
ANO 91, LA QUE AUMENTO EN ESE PERIODO UN 15,6%.SUS
ESTIMACTIONES INDICAN QUE LA TENDENCIA AI, INCREMENTO SE

MANTENDRIA DURANTE LOS PROXIMOS ANOS.
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LCS PUERTOS PUBLICOS MUEVEN HACIA Y DESDE EL EXTERIOR LA
ENORME MAYORIA DE ©LAS CARGAS GENERALES (INCLUIDAS LAS
REFRIGERADAS Y EN CONTENEDORES) Y UN PORCENTAJE IMPORTANTE DE
LOS GRANELES, AL MISMO TIEMPO QUE SE ENCUENTRAN UBICADOS EN
LAS BAHTAS CON LAS MAYORES VENTAJAS COMPARATIVAS GEOGRAFICAS
PARA EL DESARROLLO PORTUARIO MARITIMO FUTURO NO ESPECIALIZADO
EN CARGAS PARTICULARES DETERMINADAS, LO CUAL SITUA A EMPORCHI
EN UNA POSICION DESTACADA DENTRO DEL SISTEMA PORTUARIO

NACIONAL.

EL CRECIENTE AUMENTO EXPERIMENTADO EN IA TRANSFERENCIA DE
CARGA ,MENCIONADO EN EL PARRAFO PRECEDENTE, HACE NECESARIO QUE
LOS PUERTOS MARITTIMOS CHILENOS DISPONGAN DE LA
INFRAESTRUCTURA ADECUADA QUE PERMITA LA OBTENCIGN DE LA

MAXTMA EFICIENCIA, CONCEPTO DINAMICO A LO LARGO DEL TIEMPO.

LA SITUACION ACTUAL DE LOS PUERTOS MARITIMOS CHILENOS NC ES
CONGRUENTE CON EL DESARROLLO EXPERIMENTADO POR LAS
EXPORTACIONES. EN EFECTO, YA ES POSIBLE OBSERVAR UNA
SATURACION DE LA CAPACIDAD DE INFRAESTRUCRURA, EN VALPARAISO,
SAN ANTONIO Y SAN VICENTE, LO QUE.SE HACE MAS EVIDENTE EN

DETERMINADAS EPOCAS DEL ANO Y CON DETERMINADAS CARGAS.
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LA CAMARA MARITIMA DE CHILE HA REALIZADO ESTUDIOS QUE
VALORIZAN EN MAS DE US$ 1.300 MILLONES, LAS OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR QUE VAN A SER DEJADAS DE REALIZAR PCR LA
FALTA DE SITIOS EN LOS PUERTOS DE VALPARAISO Y SAN ANTONIO
HACIA 1998, SI NUESTRO PRODUCTO CRECE A UN RITMO DEL 7% ANUAL
Y CONSIDERANDC LAS ACTUALES INVERSIONES PROGRAMADAS POR
EMPORCHI; POR OTRA PARTE, LA ASOCIACION DE EXPORTADORES DE
CHILE HA ESTIMADO QUE SE NECESITA AUMENTAR LA CAPACIDAD
PORTUARIA A UN RITMO DE 10% ANUAL EN LA ZONA CENTRAL Y
CENTRO-SUR, CONSIDERANDO EL CRECIMIENTO EN EL MOVIMIENTO DE

CARGA DURANTE LOS ULTIMOS ANOS.

CABE MENCIONAR QUE EL MINISTERIO DE TRANSPORTE b4
TELECOMUNICACIONES ENCARGO UN ESTUDIO EN 1986, DE
PROYECCIONES DE TRAFICO PORTUARIO QUE SE INCLUYERON EN EL
PLAN DE DESARROLLO PORTUARIO V REGION, Y SOBRE LAS CUALES SE
TOMARON I.AS DECISIONES DE INVERSION EN INFRAESTRUCTURA. ESTAS
ESTIMACIONES SUBESTIMARON EL TRAFICO QUE EFECTIVAMENTE HA
EXISTIDO, Y DE HECHO LOS TONELAJES PROYECTADOS EL ANO 2000

FUERON ALCANZADOS EN 1990.
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ESTE DESBALACE ENTRE EL AUMENTO EXPLOSIVO DEL COMERCIO
EXTERIOR CHILENO Y EL DEBIL DESARROLLO PORTUARIO SE HA
LOGRADO SOBRELLEVAR HASTA EL MOMENTO, POR LA IMPLANTACION, EN
LA DECADA DE LOS 80 DE UNA SERIE DE MEDIDAS QUE HOY SE ESTAN
HACIENDO INSUFICIENTES. EN ESOS ANOS, SE TRASPASO LA
OPERACTON DE LOS PUERTOS DE EMPORCHI AL SECTOR PRIVADO Y
SIMULTANEAMENTE SE DICTO LA REFORMA LABORAL; LO ANTERIOR
JUNTO CON LA MODIFICACION DEIL SISTEMA TARIFARIO Y LA
EXISTENCIA DE MEJORES BUQUES, GENERO UN AUMENTO NOTABLE DE
RENDIMIENTO, PERMITIENDO SUPERAR LAS RESTRICCIONES EN

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA IMPERANTE EN AQUEL MOMENTO.

LA REFORMA PERMITIC EL LOGRO DE NOTABLES AVANCES EN LA
EFICIENCIA DEL SISTEMA. SEGUN ESTIMACIONES DE LA CAMARA
MARITIMA DE CHILE, LA FRUTA MOVILIZADA A TRAVES DE LOS
PUERTOS EN 1990 FUE DE 970.000 TON, CON UN RENDIMIENTO PARA
ESE ANO DE 2000 TON/1 DIA/1 SITIO. EN 1981, EL RENDIMIENTO
ERA DE 800 TONS/1DIA/1 SITIO. NO OBSTANTE LO ANTERIOR, EL
MAYOR CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE MARITIMO SE VE REFLEJADO EN
LA CARGA CONTENERIZADA Y ES PRECISAMENTE EN ESTA AREA DONDE
LA EFICIENCIA DE NUESTROS PUERTOS, SI BIEN ES BUENA A NIVEL

REGIONAL, NO ES ADECUADA A NIVEL INTERNACIONAL.

CRUZ DEL SUR 133 - 2° PISO - FONOS: 2066604-2064156 - FAX: 2064163 - LAS CONDES - SANTIAGO DE CHILE



3

CORPORACION
NACIONAL DE
EXPORTADORES

6
NUESTRA EFICIENCIA ES HASTA TRES VECES MENOR QUE LA DE LOS
PUERTOS DEL ASTA-PACIFICO,REGION QUE REPRESENTA MAS DEL 30%
DE NUESTRO COMERCIO EXTERIOR. EL RENDIMIENTO DE TRANSFERENCIA
DE CONTENEDORES POR CUADRILLA-HORA EN VALPARATSO ES DE 14-16

SIENDO EN SINGAPUR DE 40.

OTRO PARAMETRO QUE NOS PERMITE VISUALIZAR EL NIVEL DE
EFTCIENCIA PORTUARJA, ES LA OCUPACION DE METROS LINEALES DE
MUELLE. SE CONSIDERA INEFICIENTE UN PUERTO QUE TIENE SUS
MUELLES OCUPADOS MAS DEL 65% DE LOS DIAS DEL ANO, LO CUAL SE
CONSIDERA UNA SOBREUTILIZACION. VALPARAISO Y SAN ANTONIO EN
LOS ULTIMOS 12 MESES HAN SUPERADO EN VARTAS OPORTUNIDADES EL
LIMITE INDICADO. EN CONTRASTE, EN ESTADOS UNIDOS ESTE INDICE
DE OCUPACION ES SOLO DEL 25% .'EL PORCENTAJE DE OCUPACION DE
SITIOS DEL PUERTO PRIVADO DE LIRQUEN DURANTE 1992, FUE DE

36%.

PODRIA ASEVERARSE, SIN EMBARGO, QUE EL SISTEMA PORTUARIO
CHILENO ES RAZONABLEMENTE EFICIENTE DADA LA INFRAESTRUCTURA
EXISTENTE, EXCEPTC EN CONTENEDORES, DONDE HAY ESPACIO PARA

MEJORAR LA EFICIENCIA DE LA INFRAESTRUCTURA ACTUAL.
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UN AUMENTO EN LA CAPACIDAD DE TRANSFERENCIA DE LOS PUERTOS
DEPENDE, ENTONCES, FUNDAMENTALMENTE DE UN AUMENTO EN LA
INFRAESTRUCTURA. ES ASI, QUE LA MAGNITUD DE LOS DESAFIOS DE
EFICIENCIA QUE SE ANTICIPAN ES TAL, QUE SE REQUERIRA DE
NUEVAS INFRAESTRUCTURAS, TECNOLOGIAS Y EQUIPOS QUE ESTAN
TOTALMENTE FUERA DEL ALCANCE DEL SISTEMA VIGENTE EN IA
ACTUALIDAD. ESTO SERA PARTICULARMENTE ASI RESPECTO DE LOS
AUMENTOS PREVISIBLES DE CANTIDAD Y DIVERSIDAD DE CARGAS
GENERALES QUE PROVOCARA LA SEGUNDA FASE DEL DESARROLLO
EXPORTADOR DE CHILE, EN ESPECIAL EN CUANTO A LAS NECESIDADES
DE EQUIPOS DE ALTA ESPECTIALIZACION Y TECNOLOGIAS DE PUNTA

INDISPENSABLES PARA ENCARAR LA COMPETENCIA GLOBAL.

DE LA MISMA MANERA, LA INTEGRACION PROGRESIVA DE LA ECONOMIA
CHILENA CON LAS NACIONES VECINAS, AL INTRODUCIR EL TRANSITO
DE MERCANCIAS HACIA Y DESDE EL EXTERIOR, CREA NECESIDADES
ADICTONALES RESPECTO DE ILOS PUERTOS. 1A DISPONIBILIDAD DE
PUERTOS MODERNQS Y EFICIENTES SERA DETERMINANTE PARA TLA
EXPANSION DE UN CAMPO ESPECIFICO DE NEGOCIOS DE EXPORTACION

DE GRAN INTERES PARA LAS REGIONES DE CHILE, CUAL ES EL DE LA
PRESTACION DE SERVICIOS PORTUARIOS MARITIMOS A TERCEROS

PAISES.
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NECESITAMOS MEJORAR EL. NIVEL DE COMPETITIVIDAD DE NUESTRAS
EXPORTACIONES, POR TANTO DEBEMOS AVANZAR EN TODAS AQUELLAS
AREAS QUE NOS PERMITAN ALCANZAR DICHO OBJETIVO. EL
DESARROLLO PORTUARIO DEBE SER ACORDE CON TALES PLANTEAMIENTOS
Y PROCURAR UNA MAYOR EFICIENCIA ADMINISTRATIVA Y MENORES
. COSTOS DE OPERACION. EN EFECTO, NUESTRA PREOCUPACION NO SOLO
SE REFTERE AL ASPECTO ESTRUCTURAL PROPIAMENTE TAL, SINO QUE
TAMBIEN A LOS ASUNTOS DE CARACTER ADMINISTRATIVO Y DE INDOLE
LEGAL. ES PRIORITARIO ESTABLECER UNA POLITICA NACIONAL QUE
DEFINA EL MARCO DE PLANTFICACION DE LAS INVERSIOHES
PORTUARIAS Y DE LA PARTICIPACION DE LOS EMPRESARTIOS PRIVADOS
EN ELLA. EL ESTADO SOLO DEBE ACTUAR SUBSIDIARIAMENTE‘EN LA
AMPLIACION DE LA OFERTA DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA, COMO
POR EJEMPLO, MEJORANDO I.0S ACCESOS A I.0OS PUERTOS, LIBERANDOSE
DE ESTA MANERA DE LAS NECESIDADES DE INVERSION OQUE LOS
PRIVADOS ESTAN DISPUESTOS A ASUMIR SI EL MARCO INSTITUCIONAL

LAS GARANTIZA.

POR OTRA PARTE, PARA QUE LA POLITICA PORTUARIA MARITIMA
CHILENA PUEDA CONTRIBUIR EFICAZMENTE A LA COMPETITIVIDAD DEL
PAIS , ES INDISPENSABLE QUE ELLA PROVEA ESTABILIDAD EN LAS

REGLAS DEL JUEGO BAJO LAS CUALES SE DESARROLLE EL SECTOR.
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LOS PROYECTOS DE DESARROLLO PORTUARIO MARITIMO SUELEN
INCORPORAR INVERSIONES QUE REQUIEREN DE LARGOS HORIZONTES DE
TIEMPO. ASIMISMO LOS RIESGOS INVOLUCRADOS EN ESTOS PROYECTOS
PUEDEN SER CONSIDERABLES. EN AMBOS SENTIDOS LA ESTABILIDAD DE
LAS REGLAS DEL JUEGO RESULTA ENTONCES UNA CONDICION
IMPRESCINDIBLE; ADICIONALMENTE SE NECESITA, DE UNA MANERA
INTEGRAL, QUE TODAS LAS EMPRESAS PRIVADAS O PUBLICAS, OPEREN
BAJO LAS MISMAS REGLAS GENERALES, ASI COMO DE LA EXISTENCIA
DE UN ESQUEMA REGULADOR QUE PROMUEVA LA COMPETENCIA, CON LA
APLICACION DE UN MECANISMO DE TARIFAS TRANSPARENTE, SIN
SUBSIDIOS ENTRE PUERTOS, FACILITANDO LA COMPETENCIA ENTRE

ELLOS.

EN SUMA, LA REFORMA DE LA INSTITUCIONALIDAD VIGENTE, EN EL
CASO DE EMPORCHI Y LOS CAMBIOS NECESARIOS QUE DEBE SUFRIR LA
LEGISLACION, PRINCIPALMENTE EN MATERIA DE CONCESIONES, SERAN
LOS MECANISMOS QUE ACTIVEN EL CRECIMIENTO Y DESARROLLO DEL
SISTEMA PORTUARIO CHILENO SALIENDO DEL ESTACAMIENTO, LO QUE

POSIBILITARA SEGUIR CRECIENDO SANA Y ESTABLEMENTE.

Santiago, Enero de 1994.
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SEMINARIO
EVALUACION DE LA PUESTA EN MARCHA DEL
SISTEMA DE CONCESIONES Y SUS PERSPECTIVAS
PANEL :
LAS CONCESIONES DE OBRAS PUBLICAS,
NUEVA OPCION DE INVERSION EMPRESARIAL

LA LEY DE CONCESIONES Y EL FINANCIAMIENTO Y
GESTION PRIVADA DE OBRAS DE INFRAESTRUCTURA

EXPOSICION DEL SEROR JORGE CLARO

Muy buenas noches.

Primero quiero agradecer la oportunidad que me han
brindado de estar aqui, y quiero hacerlo en la calidad-de
Ingeniero Civil y Economista, pero hacerlo con énfasis mayor en
esta segunda condicién, como Economista.

En esta charla quiero, por un 1lado, mostrar que
efectivamente tenemos un rezago en las inversiones de obras
publicas, haciendo una breve comparacién con lo que ha sido la
inversién en infraestructura y otros. En seguida quisiera
comentar las causas del porqué se puede haber producido esto,
para, finalmente, tratar de proponer un esquema de produccién,
en el fondo, concentrarnos un poco mas en tratar de pensar en
cémo se puede resolver este problema, puesto que creo que hay
un amplio acuerdo en qué es lo que hay que hacer. El qué esta
relativamente claro, el problema es cémo ponerle el cascabel a
este gato.

Para esto voy a usar unos graficos, gque comentaré
brevemente.

No podemos olvidar que en Jlos afios recientes,
practicamente a partir del afio 84 en adelante, hemos tenido un
crecimiento realmente impresionante en el producto. Este
crecimiento del pais es tal vez una de las causas principales
del porqué han aumentado las demandas por una serie de bienes:
hemos visto aumento de las demandas por telecomunicaciones, por
la vivienda, pero también por las obras piblicas, por 1los
caminos, puesto que en la medida que se importen vehiculos, y la
gente tenga los recursos para comprarlos, estos empiezan a
presionar sobre las vias existentes. Primero, entonces, no hay
que olvidar que esto es lo que estda sucediendo, y que todo hace
pensar que en los futuros afios esta tendencia va a continuar, y
por lo tanto la presion sobre las obras publlcas existentes va
a ser cada vez mayor.

Quisiera recordar qQque en los primeros afios de esta
serie, de los afios 60 al 70 por ejemplo, ha habido un crecimiento
relativamente bajo del producto, y eso coexistié con una
inversidn muy alta en obras publicas, de tal manera que en esos
afios invertiamos cantidades considerables en obras publicas, en
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circunstancias que no creciamos tanto; teniamos aranceles muy
altos para el ingreso de vehiculos al pais, con lo cual el flujo
de vehiculos que podia utilizar estas obras publicas era bajo.
Entonces, pienso que se cometid el error de, tal vez, adelantar
inversiones en esos aflos, lo que al pais le costd caro.

Posteriormente se redujo la inversidn piblica para
usar este exceso de capacidad, pero se volvid a cometer esta vez
un error por defecto: cuando el pais empieza a crecer, el sector
piblico no pudo reaccionar con la velocidad adecuada para empezar
a proporcionar los requerimientos de obras piublicas necesarias.

Uno tiene que pensar que esto no pasa asi porque los
funcionarios de los Ministerios sean malas personas o no se den

cuenta. Pienso que la causa de fondo en esto estd en 1la
inflexibilidad que existe en la toma de decisiones del sector
publico. Es cosa de pensar en las discusiones

presupuestarias, en lo dificil que es convencer al resto de los
Ministerios, por ejemplo, de que un determinado Ministerio
deberia crecer en su participacién. Se esta compitiendo,por
ejemplo, con el Ministerio de Educacidén, con el Ministerio de
Salud, en fin; las necesidades son enormes y eso hace que el
sector publico sea muy inflexible para responder a esta dinémica

de_crecimiento.

Si miramos, por ejemplo, el aumento anual del parque
vehicular, vemos que en los uUltimos afios de esta serie hemos
pasado consistentemente de los 75 mil vehiculos hacia arriba, y
es muy probable que esa cifra contintie. Estamos llegando hoy dia
al alrededor de 1.450.000 vehiculos, y este crecimiento en el
pargue automotriz obviamente responde a estas fuerzas del
crecimiento, que vienen por el lado del crecimiento del

desarrxollo del pais.

Respecto al crecimiento del parque automotriz, quisiera
comentar que realmente cuando compramos un vehiculo, hoy dia, no
estamos pagando los verdaderos costos sociales que significa
adquirirlo, y es lo que explica estas altas tasas de crecimiento
en el parque automotor. Creo que hay que tomar en cuenta el
de hecho que los automovilistas, los duefios de buses y de
camiones no estan pagando el verdadero costo de tener un vehiculo
y usarlo, y este costo es justamente el que permite financiar las
obras viales, y eso, entre paréntesis, es una gran injusticia,
porque cuando se financian las obras viales por impuestos, por
ejemplo fundamentalmente por el IVA, que es un impuesto
proporcional al consumo de todos los habitantes, para que después
usen las obras viales quienes no han pagado el costo, y quienes
lo han pagado a través del impuesto y no las usen, se comete una
doble injusticia, que evidentemente el Estado tiene que

preocuparse de corregir.

Si una mira lo que ha pasado en la edificacién, por
ejemplo, medida en metros cuadrados, en edificios, no de
viviendas sino de tipo industrial, oficinas etc., se observa que
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el sector privado ha construido obstensiblemente mds que el
sector piblico. Tomando como base cien el afio 60, se ve que el
sector publico ha construido mds o menos una cifra constante de
metros cuadrados de edificacidén no habitacional, en tanto que la
curva de construccién privada de obras de este tipo muestra un
tremendo crecimiento durante estos afios, es decir 10 veces lo que
se construia en el secter privado en los afios 70. Después, en
el caso de la vivienda propiamente tal, en el cuadro siguiente,
la verdad es que el sector publico se retiré de la gestidn
directa de construir viviendas, y adopté el camino inteligente
que es financiar la construccién de viviendas, y dejar a los
especialistas, que saben construir viviendas, hacer ese trabajo.

No es, por ejemplo, lo que se ha hecho en el sector
salud, tampoco lo que se ha hecho el sector educacién., Pienso
que el rol ejecutivo del Estado, el rol del Estado ' como
empresario, es como tratar de competir contra algo que no tiene
la posibilidad de hacerlo en buena forma. Realmente la empresa
privada tiene la flexibilidad, tiene de hecho los incentivos de
tener un duefio que cuida lo que estd pasando con su empresa.
Por esa razdén, cuando uno mira la cantidad de responsabilidades
que tiene el sector piblico, agregarle a todas las que ya tiene
la de ser un empresario, de la educacion, de la salud, de las
obras piblicas, de la vivienda etc., parece algo que a estas
alturas del siglo ya no tiene sentido.

Son los empresarios especializados en esto, en
competencia, los que deben preocuparse de la gestién de las
empresas, ¥y el Estado debe preocuparse de su rol fiscalizador,
de establecer las normas, de dictar las leyes, de lograr que se
produzca esta competencia, y algo muy importante, en el caso de
la salud y la educacidn, por ejemplo, de financiar a las personas
de ingresos méas bajos, de darles los subsidios que permitan a
estas personas invertir en capital humano, de manera de evitar
las diferencias de distribucidén de ingresos que se han ido
generando por el hecho de que el Estado no ha cumplido su rol en
el pasado.

La inversidon en teléfonos es un ejemplo que nos tiene
que hacer reflexionar mucho. Fijense que los teléfonos, las
telecomunicaciones, son un bien por el cual, no me cabe duda,
siempre existid la demanda: sélo basta acordarse cuanto costaba
*conseguir®” un teléfono. Mientras el Estado administré los
teléfonos, durante largos afios, en la etapa que se observa en el
medio del cuadro, no hubo una flexibilidad, una sensibilidad para
responder a la demanda de los consumidores. Se licité 1la
Compaiiia de Teléfonos, se vendid al sector privado y miren lo que
pas6: inmediatamente se dio respuesta a la demanda que estaba
contenida por afios, y que ademds  venia impulsada por el
crecimiento econdémico que veiamos en el primer cuadro. El
nimero de lineas nuevas por afo, inclusc el numero de lineas por
cada 100 habitantes, tiene un crecimiento que se dispara los
iltimos afios, y que coincide con la privatizacién de la Compaiiia
de Teléfonos.
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Creo que si la Compaifiia de Teléfonos hubiere pedido
de inmediato un presupuesto con el resto del sector piblico,
obviamente no habriamos visto este crecimiento y los costos
habrian estado escondidos. La ineficiencia que significa para
un pais no contar con una red de telecomunicaciones moderna es
enorme, y estaria completamente escondida, y como estd escondida
nadie' se daria cuenta. Creo gque en el sector de obras de
infraestructura esta pasando exactamente lo mismo, y va a ser
peor en los préximos aios: los costos quedan escondidos, la gente
no se da cuenta lo que cuesta el tiempo, lo que cuestan las
pérdidas de competividad, por ejemplo, para poder exportar, y el
pais, sin embargo, si sufre esos costos.

Si se miran las ultimas cifras corregidas de Cuentas
Nacionales gue publicd recientemente el Banco Central, vemos que
en la Inversidén Geografica Bruta, por ejemplo, 1lo que es
habitacional y no habitacional, que tienen origen privado, crecen
mucho mds que las obras de ingenieria. Ha habido un minimo
crecimiento en obras de ingenieria, segin lo miden las Cuentas
Nacionales , en circunstancias que en donde si ha habide
posibilidad de inversiodn libre, privada, ésta ha reaccionado en
la forma como se ve en el grafico, llegando en el afio 92 a més
de dos y media veces la que era en el afno 85, en tanto que las
obras de ingenieria apenas han crecido del orden de un 25%.
Creo que es otra sefial mis.

Cuando uno mira la inversién en puertos, se observa
lo mismo: durante los afnos sesenta hubo una 1inversién
relativamente importante, para luego a caer en forma
significativa y empezar a recuperarse s6lo en los ultimos dos
aflos, pero, de todas maneras, probablemente pueden ser cifras
que en un futuro tengan que ser muy superiores. La inversidn
en obras de riego presenta el mismo esquema: altos niveles de
inversidén al comienzo, para caer en forma significativay empezar
a recuperarse un poquito al final.

Y, en fin, las inversiones en Vialidad, la misma cosa.
Caimos durante la primera mitad del 70 para empezar a crecer
después, pero con crecimientos que son muy insuficientes. O sea,
de acuerdo a lo que se hablado en exposiciones anteriores, en
realidad lo' mds probable es que estas cifras debieran haber
reaccionado todavia mucho mds fuerte de 1o gque se muestra en este

grafico.

Quiero mostrar un cuadro mas de este tipo, comparando,
el Producto Geografico Bruto per cdpita y las lineas telefdnicas
nuevas por afno, y se ve que efectivamente el sector telefdnico
reacciond, en los dltimos afios, a la velocidad que estd creciendo
el Producto per capita, e incluso mds. Con esto quiero concluir
gue si se precisa que el sector de obras piblicas reaccione con
flexibilidad a las demandas de 1los consumidores y a 1las
necesidades del pais, es indispensable abrir un camino expedito
para hacer las inversiones.
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Pienso que la Ley de Concesiones de Obras Publicas es
el camino adecuado, y creo que esta es la ley mds importante que
se ha hecho en los dltimos aflos en el pais, es la mas innovativa.
Creo que tenemos el instrumento, pero debemos ver como se puede
utilizar mejor, y quisiera usar algunos minutos de esta
exposicién para analizar esto. '

Hace algunos dias atrds, en el mes de julio, escribi
un articulo que proponia cobrar por los males y no cobrar por
los bienes, en los impuestos, y a propésito de este articulo, y
uniéndolo con este tema de la Ley de Concesiones de Obras
Piblicas, uno llega a pensar que la verdad es que es muy
importante que se cobre por la infraestructura en la cual el
Estado ha invertido por muchos afios. Es por un problema de
eficiencia y es por un problema de justicia que esto debe
hacerse. Voy a mostrar, muy rdpidamente, el cdlculo del orden
de magnitud de lo que significa cobrar esto. No cabe duda gue
lo gque el Estado tiene invertido como activo en el sector
infraestructura vial, por ejemplo, es muy significativo, y es
curioso porque resulta que en este sector la rentabilidad
econdémica que obtiene el Estado es muy baja, porque no lo cobra.

También es muy baja la rentabilidad que obtiene en un
monto significativo de activos de otras empresas piblicas. En E1l
Mercurio del 15 6 20 de julio de este afio salidé una noticia,
digamos, que de acuerdo a sus balances, un conjunto de empresas
publicas, que sumaban activos por 12 mil millones de ddélares,
tenia una rentabilidad de 3% anual como promedio.

El Metro de Santiago tiene un inversicén del orden de
1.300 millones de délares, a nivel de costo de reposicion. Su
rentabilidad, como flujo de caja, es menor del 1% al afio, ¥y
entre cosas, con una cond1c1on de utilizacién bajisima para una
ciudad como Santiago, que tiene restricciones vehiculares, gque
tiene un problema de smog gigantesco, donde la manera légica de
transportar pasajeros debiera ser por Metro, y donde coinciden
buses vacios por la superficie con carros de Metro vacios por
debajo de la superficie. O sea, hay una cantidad enorme de
cosas curiosas, raras, que no funcionan, donde uno concluye que
el mercado falla en este tipo de cosas, y es el Estado el que
tiene que tomar su responsabilidad para corregir estas fallas,
pero si el Estado tiene que preocuparse de la Educacién de la
Salud, de la Inversidén, etc., falla en lo que es indispensable
que no falle, y el Sector Privado no tienen ninguna posibilidad
de reemplazarlo. El Estado deberia, hace mucho rato, haber
cobrado por el uso de las calles, haber cobrado por 1la
congestidn, haber cobrado por la contaminacién, y ahi sin duda
que los proyectos de Metro tendrian una rentabilidad distinta a
la que hoy dia tienen, y no- veriamos el Metro de Santiago, con
1.300 millones de délares invertidos, ocupados en menos de un
tercio de su capacidad potencial. Eso es un absurdo econdmico,
no hay ninguna légica econémica para que suceda algo asi.
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Voy a mostrar algunas cifras que terminan calculando
el costo de las obras de infraestructura, para en seguida hacer
una proposicién que yo creo que puede ser interesante,
aprovechando las existencia de la Ley de Concesiones.

Lo que hicimos fue tomar el inventario de los caminos
que existen. Tal como ya se dijo, en caminos de hormigén y
asfalto hay 12 mil kildmetros de este tipo, y en caminos de ripio
y tierra hay una cantidad tal, que el total de kildmetros de la
red vial suma 79 mil kms. Luego, en calles de ciudades, y esto
fue bastante dificil de estimar porque no existe un inventario,
que yo sepa, de la cantidad de calles que hay, hicimos una
estimacién basada en algunos datos de la ciudad de Santiago, y
extrapolando por una proporcionalidad del nimero de viviendas,
significarian unos 6 mil kildmetros de calles pavimentadas en el
pais, y unos 4 mil kildmetros de calles de tierra, o sea un total
de casi 10 mil kilémetros de calles.

Luego le pusimos precio a eso, ain tratando de hacer
una estimacién conservadora, por el lado de subestimar tal vez
los precios, y entendiendo que estos kildmetros de calles,
caminos, etc., tienen puentes entre medio, que es necesario
expropiar terrenos, etc., para su construccién, o sea es un
cdlculo a costo de reposicion. Al hacer esto llegamos a que
existe una inversién en caminos total del orden de 10 mil
millones de ddlares, de tal manera que si uno considera 40 afios
como plazo para recuperar esta inversién, cen un interés del 8%
anual, esta inversién debiera rentar 851 millones de ddélares al
afio. Si uno hace lo mismo con las calles llega a que debieran
rentar 182 millones de ddélares al afio, por lo tanto, por este
total de activos, de 12 mil millones de délares, el Fisco debiera
recuperar 1.033 millones de dbélares al afo cobrandoselos a sus

usuarios.

Estabamos viendo que hoy todo lo que se invierte en
obras publicas es bastante menocs que esto. Pero no es el unico
tipo de cobros que debiera hacerse. También estd estimado, por
el transito de vehiculos en las plazas de peajes, cémo se puede
asignar este costo, en forma aproximada, por autos, camiones y
buses, asumiendo que 1los caminos se usan con relacién a sus
pasadas bajo las plazas de peajes, y usando una encuesta de
Origen y Destino en las ciudades, llegamos a que, para tener un
orden de magnitud, lo que debiera cobrarse por cada vehiculo por
costo anual de usar la infraestructura es del orden de $ 238 mil
por auto, en circunstancias que la patente promedio hoy dia son
$30.000; por buses del orden de $ 1.600.000 por la patente, los
buses pagan del orden 15.000 solamente al afno; y 1los camiones
debieran pagar patentes del orden de $620.000 y pagan solamente
$15.000. Bueno, obviamente que si un bus tiene que pagar
una patente del orden de $ 15.000 al afio, debiendo haber pagado
una de $ 1.600.000, un bus muy antigiio puede sequir funcionando,
y puede pasar arriba de un Metro medio vacio, funcionando y
contaminando, porque el Estado no le estd cobrando el verdadero
costo de uso de calles que este bus genera. Si hubiera que



5

7

pagar eso, el duefio del bus se daria cuenta que su costo variable
al afio es bastante mayor que el que hoy dia tiene, y en economia
sabemos que las empresas funcionan por lo menos hasta que cubren
los costos variables; si los ingresos esperados cubren los
costos variables y un poquito mas, el duefio del bus funciona.

Esto ha hecho que si le han bajado los costos variables, se le
ha permitido seguir funcionando para recuperar el costo del .
sueldo del dueiic y la bencina, y es por eso que los buses
econdomicamente siguen funcionando, cuando no debieran hacerlo.

Este es un ejemplo de las enormes repercusiones que
hay, por no actuar de acuerdo a lo que dice la légica econdmica
desde el punto de vista del Estado. Hay una serie de defectos
laterales, que no voy a mencionar, pero quiero destacar que
cuando uno le suma a lo anterior, el costc de mantencidén de vias,
una estimacién del costo de contaminacién y del costo de
congestioén, se llega a este cuadro, en millones de UF, donde
segin nuestra estimacidn anterior del flujo anual por cobro de

~vias, el Estado deberia recuperar 37,7 millones de UF al afio; por

mantencidén de vias apenas 1,36 millones de UF, segun lo que nos
da a nogotros, y este costo principalmente deberian pagarlos los
camiones, y los vehiculos que destruyen las vias, eso es muy
importante; en seguida por contaminacién una cantidad muy
significativo de 25 millones de UF, fundamentalmente en Santiago.
Este es un costo que hoy dia practicamente no lo paga nadie, lo
estamos pagando indirectamente, con un sistema muy ineficiente,
que no es via precios sino con la famosa restriccién vehicular,
que no es la mejor manera de resolver este problema, porque no
se utilizan el mercado ni los precios. Por congestién en las
ciudades, pienso que tampoco es una cifra muy significativa
todavia, pero puede aumentar en forma muy importante en el
futuro. ' S5i llegdramos a cifras como la de los japoneses,
de 14 horas en taco, este costo de congestidn seria muy superior
y seria una manera de ajustar.

Creo que lo interesante es ponerles cifras a estas
cosas, porque cuando no le ponemos cifras, de repente creemos que
los nuimeros involucrados son muy inferiores, cuando en realidad
el orden de magnitud del que estamos hablando es significativo.
Si uno cobrara eso, serian 1.600 millones de ddlares al aifio,
adicionales a los que se cobran hoy dia en peajes y en el

impuesto a la gasolina.

Para formarse una idea de lo que esto representa en
términos tributarios, significa que si uno reemplazara impuestos
podria, por ejemplo, eliminar completamente el impuesto del 15%
que pagan las empresas, es decir, podria perfectamente volverse
al método de impuestos a los retiros y no sobre la utilidades
devengadas. En segqundo lugar, podrian eliminarse practicamente
todos los aranceles, con su efecto consecuente en el alza del
tipo de cambio real, que es muy importante, y que hoy dia no se
bajan, pienso, principalmente porque se dejaria de recaudar un
monto significativo de plata; y tercero, se podria bajar a la
mitad la recaudacidén de impuestos a las personas del global
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complementario, y ain asi sobrarian 400 millones de délares de
los $1.600 extras, que se pueden recaudar si se cobran estos

recursos.

Bueno, no quiero terminar esto sin hacer una
proposicién, que a mi juicio es muy interesante de estudiar, y
que une este tema de la necesidad de cobrar por estos recursos
con el tema de la Ley de Concesiones de Obras Piblicas.

Pienso que el problema que existe hoy dia para que
realmente el sector privado pueda utilizar mids a fondo la Ley de
Concesiones de Obras Piblicas, es que los usuarios no notan el
costo alternativo de usar, por ejemplo, un camino u otro.
Creo que hay que distinguir entre obras que son monopolios
naturales, porque es légico que exista sélo un camino para unir
los dos puntos, de otras obras en las cuales pueda haber un
camino alternativo. Pero actualmente, cuando existe un camino
alternativo, el costo de usar el camino piblico antiguo es cero,
y asi le es muy dificil competir a la obra nueva. Por eso,
un punto clave en esto es que el usuario sepa que tiene la opcién
‘de irse por el camino A o el B, siendo A el antiguo, pero le
cuesta, por ejemplo en ese tramo, $ 2.000 , en cambio, pasar por
el camino nuevo, que tiene prec1o libre porque tiene una
alternativa, le va a costar $ 3.000 & 4.000. En la medida
que exista este tipo de alternativa de cobrao, creo que habrd la
posibilidad de desarrollar en forma mucho mé&s importante las
obras de concesién, de modo que se hagan todas aquellas obras
donde el usuario este dispuesto a pagar, y bdsicamente el Estado
no tendria por qué intervenir mayormente en toda esa &area.

Obviamente el Estado va a invertir cuando hay razones
de beneficio sacial, de subsidiar determinados caminos, pero va
a tener que justificar muy bien esos subsidios, porque la
alternativa privada, de la disposicién a pagar, va a existir.

Bueno voy a terminar aqui. Creo realmente que existe
hoy dia la tecnologia, a través del sistema de cobro de peajes
electrénicos, que permitirian implementar esto, o sea, que el
usuario pueda pagar en el camino privado nuevo, pero también
pague por el camino antiquo, por el camino que ya existe. Por
ejemplo, imaginémonos que uno pudiera garantizar que el cuenta
kilometros es inviolable, se que existe la posibilidad de
hacerlo, si se le pide a todos los concesionarios privados que
contabilicen los kilémetros recorridos por cada vehiculo gque usé
su camino, quiere decir que uno le puede descontar los kildémetros
recorridos en caminos privados nuevos, y cobrarle al vehiculo,
cuando pida permiso de circulacién al afio siquiente, por todo el
‘saldo de kilémetros recorridos, que corresponderian a los caminos
existentes de antes, y como la contaminacidén y como el costo del
capital y como el costo de mantencién son todos costos en funcién
de los kilémetros recorridos y del tipo de vehiculo, se puede
hacer una cuenta tipo cuenta de teléfono, para cobrar por el uso
real que se ha hecho de esos activos.
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Creo que hay que pensar mas, creo que esti muy claro
el "qué" hay que hacer, el problema es pensar en el "cémo", y
creo que el "cémo" va por el lado de liberar la entrada de
capitales privados, y de proyectos privados, con una regulacioén
econdémica un poquito mds alld que lo que es la actual regulaciodn
de la concesién de obras piblicas. '

Muchas Gracias.

PAP/achg
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(xi1)
LONGITUD POR REGION Y TIPO DE CARPETA DE RODADO (1) 3
REGION HORMIGON ASFALTO . "mPo - |- Twesma o E
m lo% 2l om e e ] % ke
1 5 0.1% o52 | 11.5% 306 09% | 3724 | 108%
2 0 oo% | 1358 | 163% | 1310 40% | 2820 8.2%
a 15 0.4% 958 | 115% | 1,652 50% | 3667 | 106%
4 127 3.4% 687 8.3% 531 16% | 3650 | 108%
5 s22 | 139% 656 8.3% 504 1.8% | 1645 4.5%
6 343 8.1% 274 33% { 1,889 58% | 1,697 45%
1 7 g1 | 104% 475 57% | 3102 95% | 3583 | 104%
8- 488 | 12.9% 858 | 103% | 4262 | 130% | se51 | 17.9%
9 297 7.9% 537 65% | eoe6 | 184% | 4430 | 129%
10 5711 | 15.2% 876 | 105% | 8190 | 2s50% | 1,268 3,7%
1" 85 22% | 3971 osx| 176 5.4% 668 19%
12 172 4.6% 23 03% | 2492 7.6% 562 1.6%
13 755
ToTAL | 3769 ]

Sanliago 990,292 4,233,060 1,800 1,200 ) 3.000
Resto del Pals 2,270,382 £,008.743 4127 2,751 4) 6878
Resio PafySantlago '

. FOTAL T i

1) Feanle : MOF, Diseccidn de Viafiad, Dpto conssrvacidn 13253

0 Fuerds ; INE: Resufiedons preliminares XV Conso Nacional de Poblaciin, Junic 1882
i Fusnls ; INE: Corngend® Esledl/slico 1082

) Feands : Esfmacitn Clurn y Ascciadcs

R Feenin: Arteuio B Weroro

kS O A Lecanneticr 1852 - 3" pisn - Pravidenria  Teléfannc- 23117786 - 73176RQY Cantinna  Fav- 711£704
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COSTO DE CONSTRUCCION CAMINOS

~ INVERSION EN

. -8 mayo ! 1993 - - N .-, CAMINOS -

Tipo Camino Costo (4) Costo (4) Kl!émetros (1) LT Invers]én

= | mill $/km | mil US$/km” km~-: 2T mil US$ -
Hormigén 100 250.0 3.769 942,303
Asfalto 88 220,0 8,305 1,827,056
Ripio 48 120.0 32,778 3,933,368
T'erra 40 100.0 34,462 3,446,227
TOTAL :
HUjO Anual

E c°5t0(4.)-
| -mill $/km:==

~Costo (4)-
“mil USS$/km:

K|I6metros 11)

C. Pavimento

120
40

300.0
100.0

395,117

C. Tierra

A. Lecannclicr 1952 - 3" piso - Providencia Teléfonos: 2317756 - 2325881 Santiago Fax: 2316394
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TRANSITO DE VEHICULOS CONTROLADO EN

PLAZAS DE PEAJE

TRANSITO DE VEHICULOS CONTROLADO
EN SANTIAGO DIA LABORAL

Total

Total .

Tipo Porcentaje | Tipo Porcentaje
Autos 9,998,670 68.18% | Autos 451,100 75.68%
Buses 2,045,480 13.95% | Buses 131,465 22.06%
Camiones 2,621,384 17.87% | Camiones 13,508 2.27%
Total 14,665,534 100.00% | Total 596,073 {-- . - 100.00%_
;m:mc.nwcontmmmmdlhqu Fuents : EOD Punios da Control de Santiago 1991

PARQUE AU'_I'OMOTRIZ (1992) ;

P

- Proporclén

Tipo Parque A ; . 5 12) =

2 > - N® ‘_ % e S -:_.‘_ 2ieoe ,_:-,,__ = _:—‘ 2%
Autos 1,204,998 89.53% 68.18% 75.67%
Buses 40,147 2.98% 13.95% 22.06%
Camiones 100,698 7.48% 17.87% 2.27%
Total - - 1,345,843 100.00% | - . 100.00% | - - 100.00%"

Fuents : Estmacién Claro y Asociados

Fuenis : (1) Banco Cantral Conleos Plazas de Pesje, (2) EOO
Punios de Control de Santiago 1991

'Pnoponcwn DE USO DE .~
 CAMINOS Y CALLES

-J..__:

= Camlnos Caminos |- - 4

‘Tipo TiTe Tk (panean e B _:-;jf—:--

RS v W | S “|_mil US$ : = | "mil' USS$_|
Autos 68.18% 580,275 137,901 | 718,176
Buses 13.95% 118,727 40,202 | 158,930
Camiones 17.87% 152,090 4,137 156,227
Total .- .- 4 100.00% . 851,093 1 - 182,240 | 1,033,333 1
Fuents : Estimacidn Claro y Asociados ==

+A. Lecannelier 1952 - 3% piso - Providencia Teléfonos: 2317756 - 2325881 Santiago Fax: 2316394
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(xxiv)

Alqunos Ingresos Tributarios

(Millones de USS)
(Estimacién afio 1992)

Comercio Exterior 922
IVA neto 3,484
Primera Categoria 709
Global Complementario 261
Total 5,376

Algunos Ingresos: Relacionados con Vehiculos Motorizados

(Millones de USS)
(Estimacidén afio 1992)

Impto. Especifico a los Combustibles 550

Permisos de Circulacién . 113
~Peajes (Afio 1991) . 52

" Total . . 715

- .
" : .

L A- Lecannelier 1952 - 3* piso - Providencia Teléfonos: 2317756 - 2325881 Santiago Fax: 2316394

- T



CLAKU

, . y
; asociados

INGENIERQS Y ECONOMISTAS

(xxv)

RECAUDACION DE IMPUESTOS ACTUAL VERSUS PROPUESTA (1992) \

1UF=9760$%
1US$= 400 $
_ AUTOS BUSES | CAMIONES| TOTAL
N° VEHICULOS 1,204,998 40,147 100,698 | 1,345,843
CONSUMO COMBUSTIBLE (L/VEH) 1,818 40,925 16,028 .
CONSUMO COMBUSTIBLE (MIL M3/ANO) 2,191 1,643 1,614 5,448
IMPUESTO ESPECIFICO ($/1) 59.48 25,57 25.57
PERMISO CIRCULACION ($/VEH) 35,520 17,046 17,046
RECAUDAGION AGTUAL (MILLONES DE UF) :
- AUTOS BUSES | CAMIONES| TOTAL ;
- .. ""COBRO DE VIAS (1) 4.39 0.07 0.18 4.63 i
- MANTENCION DE VIAS 13.35 4.30 4.23 21.89 |
CONTAMINACION 0.00 0.00 0.00 0.00
CONGESTION 000 | - 0.0 0.00 0.00
TOTAL 17.74 437 4.40 26.52 (s s HAvsH
) ESTIMADO A PARTIR DE ANTECEDENTES DE "INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO® de JUAN

EDUARDO ERRAZURIZ OSSA {ENADE, 4/11/92) -

SITUACION PROPUESTA

AUTOS BUSES [ CAMIONES
IMPUESTO ESPECIFICO $/L 41.11 119.56 119.56
i.e. MANTENCION ($/L) 23.45 6.92 101.66
i.6. CONTAMINACION ($/1) , 17.66 112.64 17.90
PERMISO CIRCULACION $/VEH 238,399 | 1,583,477 | 620,574
CONGESTION $/PASAJERO _ 92.54 74.00 74.00
50% MILES VIAJES HORAS DE PUNTA 255 737 0

RECAUDACION PROPUESTA (MILLONES DE UF) .
' - AUTOS BUSES | CAMIONES | - TOTAL

~GOBRO DE VIAS 29.43 6.51 6.40 42.35
MANTENCION DE VIAS 3 ' 5.26 1.16 16.81 23.24
CONTAMINACION ' _ 3.97 18.96 2.96 25.89
CONGESTION ' "0.61 1.4 - 0.00 - 2,02
TOTAL - 39.27 28.05 26.17 93.50

RECAUDACION ADICIONAL (MILLONES DE UF)

AUTOS BUSES |CAMIONES| TOTAL

COBRO DE VIAS : 25.05 | 6.44 6.23 37.72

MANTENCION DE VIAS ' (8.09) (3.149| - 1258 1.36
CONTAMINACION : 4 3.97 18.96 | 2.96 25.89
CONGESTION - 0.61 1.4 0.00 2,02
TOTAL 21.54 23.68 21.77 66.99

NOTA : LOS 66.99 MILLONES DE UF EQUIVALE A 1633 MILLONES DE US$

A. Lecannclier 1952 . 3° piso - Providencia Teléfonos: 2317756 - 2325881 Santiago Fax: 2316394
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RECAUDACION DE IMPUESTOS ACTUAL VERSUS PROPUESTA (1992}

(xxv)

CLARO

y

asoclados

INGENIEROS Y ECONOMISTAS

1 UF = 9760 $
1 US$= 400§ ‘
AUTOS BUSES [ CAMIONES| TOTAL
N® VEHICULOS 1,204,998 40,147 100,698 | 1,345,843
CONSUMO COMBUSTIBLE (/VEH) 1,818 40,925 16,028
CONSUMO COMBUSTIBLE (MIL M3/ANO) 2,191 1,643 1,614 5,448
IMPUESTO ESPECIFICO ($/1) 59.48 25.57 25.57
PERMISO CIRCULACION ($/VEH) 35,520 17,046 17,046
RECAUDACION ACTUAL (MILLONES DE UF)
AUTOS BUSES | CAMIONES|[ TOTAL
"COBRO DE VIAS (1) 4.39 0.07 0.18 4.63
MANTENCION DE VIAS 13.35 4.30 4.23 21.89
CONTAMINACION 0.00 0.00 0.00 0.00
CONGESTION 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 17.74 4.37 4.40 26.52
{1): ESTIMADO A PARTIR DE ANTECEDENTES DE "INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO" de JUAN
EDUARDO ERRAZURIZ OSSA (ENADE, 4/11/92)
SITUACION PROPUESTA
AUTOS BUSES | CAMIONES
IMPUESTO ESPECIFICO $/L 4111 119.56 119.56
i.e. MANTENCION ($/L) 23.45 6.92 101.66
i.e. CONTAMINACION ($/1) 17.66 112.64 17.90
PERMISO CIRCULACION $/VEH 238,399 | 1,583,477 620,574
CONGESTION $/PASAJERO 92.54 74.00 74.00
50% MILES VIAJES HORAS DE PUNTA 255 737 0
RECAUDACION PROPUESTA (MILLONES DE UF) .
: AUTOS BUSES | CAMIONES| - TOTAL
_COBRO DE VIAS 29.43 6.51 6.40 4235
MANTENCION DE VIAS 5.26 1.16 16.81 23.24
CONTAMINACION 3.97 18.96 2.96 25.89
CONGESTION '0.61 1.41 0.00 2.02
TOTAL 39.27 28.05 26.17 93.50
RECAUDACION ADICIONAL (MILLONES DE UF)
AUTOS BUSES | CAMIONES{ TOTAL
COBRO DE VIAS _ 25.05 | 6.44 6.23 37.72
MANTENCICON DE VIAS (8.09) (3.14) 12.58 1.36
CONTAMINACION 3.97 18.96 2.96 25.89
CONGESTION 0.61 1.41 0.00 2.02
TOTAL 21.54 23.68 21.77 66.99

NOTA : LOS 66.99 MILLONES DE UF EQUIVALE A 1633 MILLONES DE US$

A. Lecannclier 1952 - 37 piso - Providencia Tc]t‘fdnos: 2317756 - 2325881 Santiago Fax: 2316394
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INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

;Cual debe ser el rol del Estado
en la administracion de las
concesiones?

Sr. José Luis Dominguez, Director,
Tnel El Mel6n S.A.
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Expositor:

Sr. José Luis Dominguez, Director,

Tanel El Meldn S.A.

Ingeniero Civil, Universidad Catdlica

Asesor Gerente General Endesa

Director Inversiones Tricahue S.A.

Ejecutivo de la Empresa Sigdo Koppers S.A. en
proyectos tales como la Construccion de -
Planta de Acido Sulftrico y Arsénico para
Codelco Chuquicamata y Montaje de las
Centrales Hidroeléctricas Colban y Machicura
para ENDESA.

Ejecutivo de la Empresa Eléctrica Pehuenche
S.A. en la Construccion de la Central
Hidroeléctrica Pehuenche de 500 MW de
potencia.

Asesor Gerente General ENDESA para
proyectos de Inversidn tales como las
Centrales Eléctricas Costanera y El Chocén en
Argentina, Proyecto Pangue, Tiinel El Mel6n,
Curillinque y otras en Chile.



INFRAESTRUCTURA

;Cudl debe ser el rol del Estado en la
administracién de las concesiones?
¢{COmo se maneja el delicado tema de las
expropiaciones?

Potenciales negocios restringidos
Impacto social por la postergaciéon de
infraestructura adecuada

{Qué garantias deberia ofrecer el Estado?
¢ Qué rol puede jugar el sector privado para
mejorar la gestion puablica?

Experiencia practica: Tinel El Mel6n

Sr. José Luis Dominguez, Director,
Tanel El Meldn S.A,



INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

{Como participa eficientemente
el sector privado en areas
tradicionalmente estatales?;
Sistema de tratamiento de aguas
Sr. Marcos Biichi, Gerente General,
Aguas Quinta Region
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Expositer:
Sr. Marcos Biichi, Gerente General,
- Aguas Quinta Regién
Universidad de Chile. Escuela de Ingenieria.
Ingeniero Civil con mencién en Estructuras.
Responsable de estudios, desarrollados por
Chilquinta, en el area de servicios pablicos
sanitarios.
Gerente General de COCAR S.A., Empresa
productora de carbén .
Director de Guacolda S.A. Proyecto
termoeléctrico desarrollado por Chilgener.
ke L. Director de CAN CAN S.A. Compariia minera
aurifera.
Ingeniero Civil a cargo de trabajos de
construccion.
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INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

Inversion en infraestructura
ptblica y el crecimiento
econdmico

Dra. Kasuko Uchimura, Senior
Project Officer,

Infrastructure and Energy Division,
Latin America and The Caribbean
Regional Office, The World Bank,
Washington, D.C. EE.UU.
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Expositor:

Dra. Kasuko Uchimura,

Senior Project Officer,

Infrastructure and Energy Division,

Latin America and The Caribbean Regional
Office, The World Bank, Washington, D.C.
EE.UU.

Economista de la Division de Energia e
infraestructura, Departamento del pais IV,
Oficina Regional para América Latina y El
Caribe, Banco Mundial, Washington, D.C.
Estudios de Economia en la Universidad
Cristiana Internacional, Tokio, Japén.

Estudios de postgrado en Economia en la
Universidad Hitotsubashi, Tokio, Japon.
Ingresd al Banco Mundial en 1976 como
Profesional Joven. Durante el periodo 1977-86,
realiz6 varios trabajos en paises de Africa y Asia
enfocados hacia el andlisis macroeconémico y
el funcionamiento de las politicas. Trabajo
econdmico para Colombia durante 1987-1989
y trabajo administrativo en Venezuela en 1990.
Desde 1991 a la fecha, es el responsable del
analisis institucional de las politicas y del
manejo de proyectos en transporte, recursos
acuaticos, medio ambiente y sectores urbanos
en Bolivia, Chile, Argentina y Uruguay.
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Inversion en infraestructura pablica y el
crecimiento econdmico

El efecto del crecimiento de la demanda:
cuellos de botella
Analisis comparativo de crecimiento real:
Chile, Taiwan, Corea del Sur, Argentina
Cuantificacién de la productividad marginal
del capital de infraestructura

;Como se estiman las necesidades de
inversion? |

La necesidad de una estrategia coherente de
desarrollo de infraestructura
Recomendaciones sobre infraestructura
contenidas en el Informe para el Desarrollo del
Banco Mundial para 1994

Dra. Kasuko Uchimura,

Senior Project Officer,

Infrastructure and Energy Division,

Latin America and The Caribbean Regional
Office, The World Bank, Washington,

D.C. EE.UU.



Seminarjio sobre infraestructura de Euromoney

Santiago, 24-25 de marzo de 1994

Breve exposicidn

Conezliones macroecondémicas

La infraestructura es un punto decisivo para el crecimiento
econémico. La evidencia empirica de las conexiones
macroeconémicas todavia es bastante vaga, estd considerablemente
restringida a los paises desarrollados y sus resultados son
altamente polémicos. Algunos estudios recientes desarrollados en
Estados Unidos por David Aschauer y otros investigadores, indican
que cuando se suman las ganancias directas de las inversiones en
infraestructura y sus "efectos de derrame", estas inversiones
producen tasas alarmantemente altas de ganancias en 1las
inversiones en infraestructura piblica que fluctidan entre 40% y
60%. Asimismo, otros estudios realizados de acuerdo a los datos
macroecondémicos indican un impacto amplio y durable en el
crecimiento de 1la inversién en infraestructura, por ejemplo,

Uchumura y Gao en Taiwdn, China y Corea del Sur (1993).



Teniendo en cuenta la gran cantidad de datos y los problemas
metodolégicos con que se tropieza en este tipo de investigaciones
-en base a las ganancias totales de la infraestructura agregada-,
estos resultados son indicadores dtiles del impacto
potencialmente alto que tiene el capital de la infraestructura
piblica sobre la produccidén del sector privado, pero no estén
disefiados para servir como base en la toma de decisiones
concretas sobre los niveles o las asignaciones sectoriales para

la inversién en infraestructura.

La demanda de infraestructura es sensible al crecimiento
econdémico y 1los politicos saben que es dificil predecir el
crecimiento futuro. Las ganancias en infraestructura también
dependen de lo adecuada que sea la capacidad existente y las
oportunidades (timing). La existencia de servicios de
infraestructura inadecuados provoca que se obstaculice la
capacidad que tiene la economia para desarrollar la produccién; y
las inversiones que se realicen para terminar con esos cuellos de
botella, pueden originar grandes ganancias. Sin embargo, una
sobreexpansién de la infraestructura durante los periodos de auge

ocasionard pocas ganancias.



Es dificil tener un criterio general para solucionar el
"debate en los niveles Optimos de la inversién en la
infraestructura para el crecimiento. Un andlisis de los datos
del pais a través del tiempo realizado por el Banco Mundial,
muestra paso a paso el crecimiento de la infraestructura agregada
con produccién -~ un incremento de un 1% del PGB se asocia con el
1% de aumento en el stock de la infraestructura. La proximidad
de esta relacién advierte que las inversiones en infraestructura
deben seguir al ritmo del crecimiento econémico. Sin embargo, la
composicién del capital en infraestructura cambia
substancialmente a medida que el ingreso aumenta. Los paises de
bajos ingresos tienden a dar mayor prioridad a las
infraestructuras més bdsicas como el agua, el regadio, las redes
camineras bésicas, etc. A media que la economia ﬁadura y la
industrializacién y la comercializacién progresan, el del
transporte va quedando de lado y crece répidamente la demanda de
electricidad, comunicacién y servicios de transporte. No todos
los paises tienen las mismas prioridades en las mismas etapas del
desarrollo econémico. Es importante enfatizar que para abarcar
el potencial total de las inversiones en infraestructura, se debe
lograr que el desarrollo de ésta sea una parte integral de la

estrategia de desarrollo econémico del pais.




Poniendo énfasis en la eficiencia del suministro del servicio

Otra deficiencia que han detectado eétos estudios en las
conexiones macroecondémicas es el supuesto implicito que la
eficiencia en el uso de la capacidad es apropiado y que no ha
variado con el pasar de los afios. De hecho, si la inversidén en
la capacidad de la infraestructura logra o no su contribucién
potencial a la produccién, depende del desarrollo operacional y
de la demanda efectiva del servicio.

El tema del WDR 1994 es la infraestructura y el informe
enfatiza la importancia de la entrega de los servicios para
asegurar la contribucién total de 1la infraestructura al
desarrollo econémico. Esto significa producir més servicios con
menos recursos. No obstante, en muchos paises en vias de
desarrollo, las operaciones de infraestructura han hecho
exactamente lo contrario. La poca eficiencia operacional, la
mala mantencién y la insensibilidad ante las necesidades de los
clientes han dado como resultado servicios poco fiables y de mala
calidad, que han alejado a los usuarios y han impuesto barreras
innecesarias a los recursos fiscales. Para enmendar tales
situaciones, el Banco recomienda introducir principios
comerciales, competencia y mayor atencidén a las demandas de los
clientes al realizar las operaciones de infraestructura sin
importar que los servicios los proporcionen departamentos
gubernamentales u empresarios privados a concesidn. La idea
fundamental es aprovechar el sector privado y las fuerzas del
mercado para mejorar la entrega de los servicios de

infraestructura.



La experiencia en paises industrializados y en vias de
desarrollo, deja entrever cuatro caminos promisorios que harén
que el sector privado se comprometa y mejore el rendimiento, al

mismo tiempo que mantiene la responsabilidad pidblica:

- Lograr que los abastecedores piblicos contraten servicios de
suministro tales como mantencién de los caminos;

- Disponer los sectores para promover la competencia directa
en las variadas actividades infraestructurales en las cuales
se puede competir (por ejemplo, las telecomunicacicnes);

- Otorgar arriendos, concesiones o franquicias que permitan
gue una empresa privada se encargue, sin que el gobierno
pierda el control o la propiedad;

- Privatizar el funcionamiento y la propiedad de la
infraestructura, como es caracteristico, seglin los nuevos

acuerdos reglamentarios.

En Chile se han investigado todas estas posibilidades; me
gustaria concentrar la atencién en el primer instrumento, es
decir, en la contratacién, que al parecer cuenta con un espectro
més amplio de aplicacién en los paises en vias de desarrollo, sin
tomar en consideraciénm su capacidad legal, reglamentaria y la
capacidad de administracién. Se puede contratar a la gran

mayoria de las funciones de mantenimiento, 1lo cual merece



atencién especial debido al estado generalmente bajo de los
bienes de infraestructura en los paises en vias de desarrollo, lo
que disminuye sustancialmente el ingreso en inversién. Los
contratos de mantenimiento de calles se han vuelto muy frecuentes
en los paises en vias de desarrollo. Un informe del Banco la

Evaluacién del mantenimiento de los caminos por contrato, seiiala

gue contratar es econémicamente mds conveniente gque realizar
mantenimiento utilizando el régimen de administracién. Ademés,
los trabajos realizados por obreros contratados derechamente
fueron mds eficientes cuando se vieron obligados a competir con
contratistas privados, como sucedidé en el caso de Chile. Los
contratistas privados encuestados, expresaron la necesidad de
ampliar el espectro y la duracién de 1los contratos de
mantenimiento para permitir asi la capitalizacién y la
adquisicién de equipos especializados. El Ministerio de Obras
Piblicas de Chile contrata casi el 80% del mantenimiento de los
caminos y estd implementando contratos de mantenimiento "global"
con perspectivas y condiciones de rendimiento a plazos mnés
largos. El1 WDR 1994, reconoce esta contratacién de mantenimiento
"global" de 1los caminos como un enfoque innovador para la
participacién del sector privado. La contrataciém "global" a
niveles provinciales o sub-provinciales también puede ser un
vehiculo prometedor para fomentar la participacién de las
autoridades regionales en el financiamiento y manejo de las redes

camineras locales.

KUchimura, 16 de febrero de 1994.



INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

CASOS PRACTICOS
INTERNACIONALES

Concesiones en México:
Lecciones para América Latina

Sr. Rob Harrison, Associate Director,
Center for Transportation Research,
University of Texas, Austin, EE.UU.
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Director Asociado del Centro para la Investigacion de los
Sistemas de Transporte, Universidad de Texas en Austin

El sr. Harrison se titulé en Economia en la Universidad de
Durham, Inglaterra y trabaj6 en una investigacion de
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CONCESIONES DE LA INFRAESTRUCTURA DE MEXICO:
LECCIONES PARA AMERICA LATINA

Extracto

Muchos paises de América Lating gue tienen compaifnias
gubernamentales ineficientes y crecientes déficits comerciales,
esté&n viendo en la privatizacién una solucién financiera. Un
criterio bésico importante para el éxito de la privatizacién de
las empresas de infraestructura estatal, es el deseo de sustentar
el proceso el cual consiste principalmente en dos etapas. En el
caso de México, el gobierno ha desarrollado culdadosamente un
proceso especifico para fomentar la privatizacién y el elemento
inconfundible de su politica macroeconémica. En este informe, se
presentan los antecedentes de la privatizacién en México, seguido
de los beneficios y las lecciones que se aprendieron al
privatizar las carreteras. Luego, se describen las oportunidades
mds recientes para la inversién privatizada en la infraestructura
del transporte y el informe concluye con la categorizacidén del
resultado de las inversiones y los intereses relativos a la
privatizacién de la infraestructura. Muchas de estos son de
naturaleza genérica y se deberian traspasar a otros paises de

América Latina.



CONCESIONES DE LA INFRAESTRUCTURA MEXICANA: LECCIONES
PARA AMERICA LATINA

por

Robert Harrison

Eric Nichols

Y

Stephanie Roth

Centro para la investigacidn de los sistemas de transporte
Universidad de Texas en Austin
Augtin, Texas

para ser presentado en la Conferencia sobre Infraestructura

Piblica y Privada

Santiago, Chile
24 y 25 de marzo de 1994



Agradecimientos

Quisiéramos agradecer el aporte que hizo a esta presentacidn el
informe de Luigi Manzetti, "Politicas de privatizacidn vy
desregulacién en América Latina". En este informe se discuten
en profundidad los segmentos sobre el éxito de la privatizacién
y los antecedentes de la privatizacién mexicana. Asimismo, se
utiliza el material que se ha recopilado de las investigaciones
que realiza actualmente el Centro para la investigacidén de los
sistemas de transporte, la Escuela de asuntos piblicos Lyndon
Baines Johnson de la Universidad de Texas en Austin scbre las
politicas intersectoriales mexicanas. Los contenidos, opiniones
e interpretaciones son de exclusiva responsabilidad de 1los
autores y nc se deben atribuir a la Universidad de Texas en
Austin ni a ninguna organizacidén afiliada a ésta.



Concesiones de 1la infraestructura mexicana: Lecciones para
América Latina, 8 de febrero de 1994.

Introduceidn

En muchos paises latinocamericanos existen empresas estatales
ineficaces y crecientes déficits comerciales, lo gque esta
provocande gque se considere la privatizacidén comc una solucidn
financiera. De hecho, hoy en dia se ofrecen tantos bienes
rpiblicos en el mercado que la oferta ha sido denominada por
algunos observadores como "la venta del siglo". Sin embargo, al
igual que con las ligquidaciones, existen riesgos significativos
que a menude no son tomados en cuenta por el eventual
inversionista. Un criterio basico importante para el éxito de
la privatizacién de las empresas de infraestructura estatal, es
contar con la voluntad politica para apoyar el proceso, el cual
es fundamentalmente un proceso de dos etapas.® En primer lugar,
se debe tomar la decisidén de privatizar y posteriormente
implementar la legislacién privatizada. A pesar de que ambos son
pasos separados, se interrelacionan en el hecho de gque la
implementacidén exitosa estd predeterminada por una decisidn
politica fija de privatizar. En las Figuras 1 y 2 vemos el
procesc de Manzetti, en el que la voluntad de privatizar esta
asociada con las oportunidades de buscar financiamiento privado.
Subsecuentemente, la implementacidn se debe basar en el gobierno,
en los temas politicos y técnicos como lo sefilala la Figura 2.
Previo a cualquier andlisis técnico, es crucial incorporar los
beneficios de costo y otras evaluaciones financieras (lo cual a
menudo es el punte de partida para el andlisis de 1la
privatizacién), para examinar el drea de infraestructura a través
~de este tipo de proceso y asegurar gue se puede desarrollar un
" ambiente propicio para la privatizacién. En el caso de México,
el tema central de este informe, el gobierno ha desarrollado
cuidadosamente un proceso especifico para alimentar la
privatizacidn como un elemento bien determinado de su politica
"macroecondmica.

La desregulacién y la privatizacidén van de la manoc y, en
México, ambas han sido administradas por decreto presidencial,
lo cual es mis rapido y menos propenso al debate y demoras
politicas cruciales. Sin embargo, estos decretos se han ido
reforzando con su incorporacidén al programa del Partido
Revolucionario Institucional (PRI) lo que dificulta su remocidn
de la politica econdmica de largo plazo. La profunda
desregulacidén en la economia mexicana desde 1988 ha sustentado
la exitosa transicidn de una economia que actualmente puede
desempefiar un papel integral en la alianza comercial de

* Manzetti, L., "Politicas de privatizacidén y desregulacién
en América Latina", Conferencia América Latina 2000, Universidad
de Texas en Austin, con la Universidad de Illinois en Urbana-

Champaign, Austin, Texas, noviembre de 1993.



norteamérica. No estd claro si las disposiciones del Tratadoc de
Libre Comercio de Estados Unidos (NAFTA o TLC) habrian sido
posibles si no se hubieran llevado a cabo la desregulacidn
econdémica, la privatizacidén y las reformas que se hicieron
efectivas a fines de los '80.

En este informe se explican los antecedentes de 1la
privatizacidén mexicana, seguidos de los beneficios y de las
lecciones aprendidas a raiz de la privatizacién de 1las
carreteras. Luego, se describen las oportunidades mas recientes
para la inversién privatizada en la infraestructura de transporte
v se concluye con una categorizacidn de los temas de la inversidn
y las inquietudes vinculadas a la privatizacién de 1la
infraestructura. Varias de estas inquietudes son de naturaleza
genérica y deben ser aplicables en otros paises de América
Latina.

La privatizacién mexicana: Antecedentes

En México se ccmenzd a desarrollar la intervencidn econémica
del estado, al igual que en varios otros paises de América
Latina, como.respuesta a la crisis mundial durante la é&pocca de
la Gran depresién. Los politicos conservadores, que apoyaban las
politicas econdémicas del laissez faire hasta la década de los
'30, permitieron, de alli en adelante, que el estado interviniera
en el mercado para aliviar los efectos mds graves que acarrearia
esta crisis econdmica. Esto adeoptd la forma de politicas contra-
ciclicas para proteger a los productores locales favoreciendo la
industrializacién basada en la substitucidén de los productos
importados, manteniendo las tasas de emplec y regulando las
actividades econdmicas claves. Dichas ©politicas eran
econémicamente sustentables debido al crecimiento econdmico
estable que caracterizd a la economia mundial hasta comienzos de

los '70. Sin embargo, en 1973 la crisis del petrdleo y la
recesidn mundial resultante debilitaron sustancialmente la
factibilidad econétmica de los modelos intervencionistas. Los

gobiernos que se veian enfrentados a bajos iIndices de
crecimiento, viercn como se reducia su base tributaria vy
tuvieron, obligadamente, que financiar sus costosas empresas del
sector estatal a través de crecientes déficits fiscales vy
aumentos en la carga tributaria. Como resultado, las soluciones
politicas consideraban una visidn econdmica mids conservadora del
desarrollo y de la acumulacién del capital. Asi, las empresas
privadas se transformaron en el blanco para el cambioc. Los
politicos conservadores y los economistas afirmaron que las
empresas del sector privado no habian resuelto los problemas que
se supcnia debian resolver y se habian transformado en un
problema caracterizado por "ineficiencia econdmica general, mal
manejo, déficits, corrupcidén y manipulaciones politicas".?

La crisis de México le dio una cportunidad a la Presidencia
de Miguel de la Madrid (1982-1988) para gque surgiera la

? ibid



privatizacién. La crisis econdmica enfrentada por México
necesitaba un cambio de politicas bastante significativo. Bajo
una gran presién ejercida por el Fondo Monetario Internacional,
Estados Unidos y la banca internacional, el gobiernoc de de la
Madrid adoptd un programa clasico de estabilizacidn, el cual,
hasta 1987, habia fracasado en su intento por estimular la
recuperacidn econémica en el pais. Dentro de este programa, se
recomendaban algunas politicas de privatizacién pero los logros
fuercn minimos. A mediados de 1988, solamente se habian vendido
aproximadamente 140 empresas por las cuales el estado obtuvo casi
mil millones de ddélares. A pesar de que de la Madrid contribuyé
a revertir las politicas de sus predecesores y merece un
reconocimiento especial por desregularizar la economia y abrirla
a la competencia extranjetra, en lo personal favorecia fdérmulas
de desarrollo dirigidas por el estadc. Concretamente, €l fracasd
de manifiesto en mantener alineadas las demandas de los obreros
con las nuevas politicas del gobierno.

El mayor apoyo interno para la privatizacidén en México
provenia de los tecndécratas del gobierno, quienes concluyeron que
la privatizacidn era necesaria para liberar al estadc mientras
se liberaba al gobierno de los déficits presupuestarios. En 1988
asumié el mando el Presidente Carlos Salinas de Gortari y
prometid® que modernizaria México a través de una ampliacidn de
las reformas del mercado comenzadas por de la Madrid.
Externamente, el factor critico en el proceso de reforma fue la
presién y el apoyo que ejercieron los gobiernos extranjeros scbre
México a fines de los '80. En especial, el gobierno
norteamericano ejercid presidn para que el FMI introdujera
mejoras al acuerdo vigente en 1987. Posteriormente, se lograron
acuerdos adicionales con la banca comercial. Durante £l gobierno
del Presidente Bush, Estados Unidos proporciond incentivos
financieros con el objeto de sustentar las reformas del mercado
desarrolladas por el gobierno de Salinas desde 198%. El acuerdo
fue el primero de este tipo en América Latina y permitid que
México redujera su deuda con los bancos comerciales en un 30% y

recibiera préstamos adiciocnales. A  cambio, México acordd
acelarar el proceso de ajuste fiscal y militar, la liberalizacidn
del comercio y la privatizacidnm. Este plan tuvo un enorme

impacto en la economia mexicana 1la cual experimento, .
posteriormente, altas tasas de crecimiento gracias a las grandes
afluencias de capital por parte de los inversionistas extranjeros
que condujeron a la aprcocbacidén del Tratado de libre comercio con
Estados Unidos (NAFTA o TLC) en 1893.

Privatizacidén de las autopistas hasta 1993: Un proceso de
aprendizaje

En general, la experiencia de México con la privatizacidn
de las carreteras ha sido saludable. Al principio, la necesidad
de acelarar el proceso de planificacidén de las rutas con peaje
provocd errores en el sentido de la forma en que se entregaban
las concesiones. En primer lugar, se prestd poca atencidn a las
experiencias de privatizacidén en otros paises como Espafia y
Francia y en vez de aprender, se incorporaron al procesc varios



errores fundamentales pero evitables. También hubo una falta de
tecnologia innovadora en el disefio y operacidn de los caminos con
peaje, especialmente respecto al tratamiento de los camiones.
Combinar el pesc en movimientc con las cabinas de peaje, habria
permitido que se les cobrara a los camiones en base a
dafio/distancia y por eje en vez de un importe f£ijo. Finalmente,
el proceso de concesidn era de naturaleza casi-monopdlica y
corria el peligro de crear monopolios privados en lugar de
monopolios estatales, sin garantias de mejorar el bienestar
social. :

Inicialmente, las concesiones para rutas con peajes se
basaban en los disefios de ingenieria, en los presupuestos de
costo y en las proyecciones de transito preparadas por el
Ministerio de Transportes de México (SCT). Estas han resultado
en gastos adicicnales inesperados, algunos han alcanzado hasta
el 200% con un promedio de aproximadamente 60% de gasto
adicional. El costo promedio de construccidédn para las 29
concesicnes hasta ahora, ha sido de alrededor de U$3 millones por
kilémetro.?

Ademds del mal cdlculo de los costos estimados las
autoridades mexicanas fracasaron en su esfuerzo por estimar
adecuadamente la demanda. El SCT fundamentd sus cdlculos en los
aumentos simples de flujo anual {(4%) en los camincs pertinentes,
con el supuesto de que se atraeria, aproximadamente, tres cuartos
de este trédnsito a las nuevas carreteras. Un fracaso al calcular
las elasticidades de la demanda significd que la verdadera tasa
de cambio de aproximadamente 15% resultara un verdadero shock.
Esto, junto con la tasa total de crecimiento de menos de un 2%,
atenué precipitadamente el flujo de ingresos. De 1las 16
concesiones que revisd no hace mucho el Bancoc Mundial, 10 tienen
ingresos menores a la mitad de lo previsto, dos estaban dentro
del 15% del nivel proyectado y tan s6lo cuatro presentaron
ingresos mayores de los esperados. * De la misma manera,
solamente dos de las concesiones actuales producen tasas de
retorno mayores gque el 20% y se pronostica que siete tendran
tasas negativas, en comparacidn con las tasas proyectadas de
ingreso al momento de otorgar la concesidn que eran de casi un
25%. Asimismo, desde sus inicios el procesoc de concesién estaba
mal concebido. La mayoria de las concesiones comprendian un
consorcio entre un contratista en obras civiles y un banco
mexicano, a menudo de propiedad del estado. El contratista no
tenia ‘interés en un manejo a largo plazo del proyecto y solia
buscar la maximizacién de sus ganancias en la construccidn,
cobradndole internamente al consorcio. Debido a que la mayoria
de los bancos eran de propiedad del estado, siguieron las

* Carruthers, R., "Privatizacidén de la infraestructura de

los . sistemas de transporte y funcionamiento en México - ¢ha
valido la pena?" Reunién anual del PTRL, PTRL, Londres, 1993.

* ibid



politicas del gobierno y apoyaron estos planes financieros.
Prestaron poca atencidén a la relacidén entre lcs ingresos y los
costos reales.®

El impacto de los altos costcs se ha visto agravado por el
método de entrega de las concesiones, el cual se basa en otorgar
la concesidn a aquel consorcio que cfrezca el plazo mas bajo de
entrega antes de devolver la carretera al estado. La experiencia
en Estados Unidos y Europa indica claramente que un camino de
peaje tipico recupera el total de su financiamiento en un periodo
aproximado de 25 a 50 afios. Por ejemplo, la autopista de peaje
de Dallas-Ft. Worth se reembolsd en 18 afios, pero este periodo
de tiempo es inusualmente corto y se fundd en la gran cantidad
de trédnsito en la zona metropolitana de Dallas-Ft. Worth. Al
comparar las tasas del resto del mundo, las concesiones en México
tenian un promedio de aproximadamente 11 afics. De la misma
manera, se tuvo que fijar las tarifas en un nivel alto para
prever una recuperacidén total de los costos, lo cual redujo
significativamente la demanda. Un camidn de carga que viaja 142
Kms., entre Nuevco Laredo y Monterrey paga mds de U$0,55 centavos
por kildmetro en peajes. En el sector altamente competitiveo de
los camiones, los margenes de ganancia no permiten que el
camionero promedic pague esta cantidad. Por el contrario, los
peajes en Estados Unidos promedian menos de U$0,1% centavos por
kilémetro.

Como resultado, el transito en las rutas con peaje de México
es mucho menos del proyectado, especialmente para el transito
comercial. En la mayoria de los casos, los camioneros eligen
vias libres de peaje que son paralelas a las que cuentan con
éste; no sélo crean una demanda insuficiente para sustentar el
camino con peaje sino que exacerban el deterioro del pavimento
en los caminos sin peaje. Como respuesta, el gobierno mexicano
considerd, en primer lugar, implementar una legislacidén gque
obligaria a los camioneros a usar las rutas con peaje. La ley
le prohibiria a los vehiculos de mds de dos ejes o trailers
pesados con mads de tres ejes, que utilizaran las autopistas
piblicas. Sin embargo, parece que ahora el gobierno estd a favor
de reducir el peaje segin el tipoc de vehiculo para estimular la
demanda. ¢ Al obligar a los camioneros a usar las rutas con
peaje, el gobierno mexicano pretende garantizar un flujo
suficiente de tradnsito para lograr que su programa de concesidn
sea mads atractivo. Debido a la escasez de vehiculos en las rutas
con peaje, Jlas concesiones estan luchando para pagar los
préstamos que les hicieron los bancos y los prestamistas ya no
quieren financiar la construccién de los proyectos carreteros del
gobierno.

* ibid

® Boske, L., R. Harrison, C. Stolp y S. Weintraub, "
Sistemas de transporte multimodal en Texas-México", Proyecto de
investigacién de 1las pocliticas, Informe N° 104, Escuela de
Asuntos Pablicos Lyndon B. Johnson, Universidad de Texas en
Austin, Austin, 1993. :



El gobierno mexicano ha buscado varias soluciones en un
esfuerzo por atraer mayores inversiones a su programa de
concesiones. Algunas empresas que han obtenido la concesidn para
construir carreteras, estdn considerando vender acciones en Wall
Street para obtener wmds dinero. Ademds, el gobierno estd
comenzade a ofrecer garantias de trdnsito y a extender los
periodos de concesidén hasta 18 aflos con la esperanza de atraer
la inversidn. También se dirigieron los esfuerzos hacia 1la
mejora y restauracidn de las carreteras pulblicas existentes en
México y el gobierno estd asignandc para 1993 $1,3 mil millones
de pesos nuevos {(U$406 millones) para la restauracidn y el
mantenimiento de las carreteras inter-urbanas.

Se han otorgado varias concesiones de rutas con peaje sin
necesidad de utilizar el proceso competitivo. En algunos casocs,
han sido entregadas al gobierno estatal quien las opera por si
mismo. Las concesiones en el puerto de Veracruz fueron otorgadas
rdpidamente a las tres empresas postulantes. El contrato para
el mantenimiento de las vias del ferrocarril, al parecer, también
se entregd directamente. 8in embargo, algunas privatizaciones
han sido méds abiertas, tales como la de la venta de acciocnes en
AeroMéxico y Mexicana, la concesidén propuesta para los talleres
del ferrocarril y la entrega de nuevas concesiones de rutas con
peaje. Al parecer es importante que el otorgamiento de las
concesiones sea abierto y competitivo; vy no permitir que éste se
haga por negociacidn directa. De otro modo, se estimularia la
creacién de monopolios privados en lugar de los estatales.

Para resumir, el gobilerno mexicano en su afédn por sacar
partido de la inversidn privada en las carreteras, cometid varios
errores graves que se podrian haber evitado. Se debe prestar
mayor atencién a la estimacidén de los costos y, aln mas
importante, realizar un andlisis de las demandas junto con las
elasticidades para los diferentes tipos de usuarios potenciales
de las rutas con peaje. Esto permitiria el desarrocllo de
periodos de concesidn mds amplios de acuerdo con los objetivos
de planificacidén del gobierno. Por {ltimo, es necesario que el
proceso de concesidn  sea mds abierto para asi evitar las
ineficiencias y practicas casi monopdlicas que puedan resultar
de la negociacidén directa de éstas.

La privatizacién del sistema de transporte de 1988 a 1993:
Beneficios

Se pueden identificar desde vya, varios Dbeneficiocs
importantes del proceso de privatizacidn. En primer lugar, se
han construido o se estén construyendo mads de 2.500 kildmetros
de carretera. Para fines de la década de los '90, las carreteras
estraté&gicas de México se habrdn multiplicado en mas de un 50%.
Esto no sd6lo se asemeja a las tasas de construccidn durante los
periocdos de auge de la construccidn del sistema de carreteras con
peaje de Francia y Espafla, sino que también representa una
solucién rdpida a 1la falta de un sistema inter-estatal
equivalente en México. Esto es en especial importante segin el



NAFTA pues permitird que el sector carretero se vincule
exitosamente con el de Estados Unidos y Canada.

Ha habido una desregulacidén substancial del transporte de
caminos resultando en una mayor eficiencia y en una reduccidn
significativa en las tarifas que paga la economia mexicana. Se
ha calculado que las tarifas en términcs reales son actualmente
tres cuartos de lo gque eran en 1988. Ademds, se estén
desarrollando nuevas sociedades tanto dentro de México como entre
empresas norteamericanas y mexicanas, lo cual generari més
eficiencia y un reestructuramiento del sector carretero.

Es probable que estas sociedades también hagan hincapie en
las actividades intersectoriales, que son un elemento creciente
de las operaciones camioneras en los Estados Unidos y las cuales
pueden generar beneficios reales en términos de estimular la
economia. Finalmente, el énfasis que se le ha dado a 1la
reduccidn de los costos ha provocadc que el sistema camionero de
México sea mas eficaz y capaz de competir con sus similares en
Estados Unidos y Canada.

Antes de la privatizacién en el sector aéreo, AeroMéxico
tenia demasiadc personal y estaba sujeta a presioneg del
sindicato; posteriormente cuando ya habia pasado por un periodo
particularmente dificil luego de una huelga del personal de
tierra en 1988, la empresa se declard en bancarrota. Después de
la privatizacidén, 1la productividad de laboral aumentd en
aproximadamente un 50% y el flujo de pasajeros pronto volvid a
los niveles alcanzados a mediados de los '80, pero sdlo con la
mitad de los aviones. Ha mejorado la confianza en el servicio
y la calidad alcanzando los estandares norteamericancs.

La privatizacidn de los puertos todavia estd en pafiales, el
Unico puerto que tiene algo de historia en operacidén privada es
el de Veracruz. Podria parecer que la productividad laboral ha
aumentado de 8 a 25 contenedores por hora a raiz de las
reducciones de personal y de las tasas de manejo de las gruas
para contenedores en el puerto. 7 Asimismo, la productividad de
los ferrocarriles ha aumentado considerablemente en términos de
productividad laboral. La productividad de la mano de obra
medida en unidades de tréafico por empleado, aumentd en un 40% en
1992 en comparacién al afio anterior. Se ha logrado reducir el
personal de los ferrccarriles con un minimo de oposicidén y a
medida que éste se reduzca aln mis se registrard un aumento en
la productividad laboral. A medida que se formen mds sociedades
directas entre el Ferrocarril Nacional Mexicano (FNM) y las vias
Clase 1 de Estados Unidos, esperamos que haya mas eficiencia en
las sefializaciones de las wvias, terminales intersectoriales,
reduccidn de la tripulacidn, mayor eficiencia comercial, carga,
etc.

7 Carruthers, R., "Privatizacién de la infraestructura de

transporte y operaciones en México - gha valido la pena?" Reunidn
anual del PTRL, PTRL, Londres 1993.



El programa de cambio estructural del FNM, constituye un
elemento central en el acercamiento de México hacia la

liberalizacidén de su comercioc. El aumento del comercio con la
ratificacidn del NAFTA estd llevando a que el FNM se transforme
en una empresa competitiva y eficiente. Las innovaciones

actuales en la industria ferroviaria de México, tales como la
participacidn de Estados Unidos en el desarrollo de nuevos
sistemas de control de trdfico, privatizacidén del mantenimiento
de las lcocomotoras, concesidn de trenes unitarics y construccidn
de terminales intersectoriales por parte del sector privado, todo
ellc ejemplifica los cambios que se estan llevando a cabo como
resultado de la 1liberalizacidén, desregulacién y potencial
privatizacién del comercio.

Oportunidades futuras para las inversiones en la infraestructura
de transporte

Nuevas legislaciones

La legislacidén de inversidn mexicana mas reciente es la de
la Ley de inversién extranjera, gque abarca los servicios
ferroviarios, almacenamiento, manejo de aeropuertos y operaciones
de embarque de cabotaje, se aprobd sdlo dias antes de que entrara
en vigor el NAFTA en enero de 1994.°

La industria ferroviaria, el control y la supervisidén de los
aeropuertos y de los puertos continfa bajo el control directo del
estado, sin embargo, se han abierto muchas de las funciocnes de
estas dependencias a la inversién extranjera. AlGn existe una
exclusidn categbrica de la inversidn extranjera en el transporte
nacional de pasajeros en México, aunque dicha exclusidn no se
aplica a los servicios de entrega de encomiendas y de mensajes.

A continuacién veremos las limitaciones especificas para las
inversiones extranjera en ciertas areas del transporte:

1. hasta un 25% en el transporte aéreo nacional, en el
servicio de taxis aéreos y en otros servicios especificos
de transporte aéreo;

2. hasta un 49% en las unidades de administracidén portuaria
(API) que se estan creando como parte de la privatizacidn
de 1los puertos mexicanos,’ administracién portuaria
integral, servicios portuarios de pilotaje a 1las
embarcaciones para realizar operaciones de navegacidn
interior, sociedades navieras dedicadas a la explotacidn
comercial de embarcaciones para la navegacidn interior y de
cabotaje con excepcidén de cruceros turisticos y 1la

8

Secretaria de Comercio y Fomentc Industrial, "Ley de

Inversién Extranjera", Diario Cficial de 1la Federacidn, 27 de

diciembre de 1993, pags. 92-99.

* Capitulo 3, Articulo 7.
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explotacién de dragas y artefactos navales para la
construccidn, conservacidn y operacidn portuaria.

3. hasta un 49% en las organizaciones vinculadas a la
industria ferroviaria, servicios conexos al sector de
ferrocarriles, que consisten en servicios a pasajeros,
mantenimiento y rehabilitacién de vias, libramientos,
talleres de reparacién de equipo tractivo y de arrastre,
organizacidén vy comercializacidén de trenes unitarios,
operacidn de terminales interiores de carga Yy
telecomunicaciones ferroviarias.

4, hasta un 49% en organizaciones que abastecen de combustible
vy lubricantes, suministro de combustible y lubricantes para
embarcaciones, aeronaves y equipo ferroviario.

5. hasta un 49% en los almacenes generales de depdsito.

En esta legislacidn, las inversiones deben estar dentro de
estas limitaciones especificas de la forma en que se sefiala en
los puntos anteriores. La propiedad en otras A&areas puede
sobrepasar la cléusula del 49% siempre y cuando la Comisidn de
inversidén federal haya concedido la autorizacidén. Estas &reas
incluyen:?*°

1. servicios portuarios a las embarcaciones para realizar sus
operaciones de navegacidén interior, tales como remolgue
interioxr, amarre de cabos y lanchaje;

2. sociedades navieras dedicadas a la explotacidn de
embarcaciones exclusivamente en trédfico de altura;

3. administracién de terminales aéreos.

El 18 de diciembre de 1995, se abrirdn las inversiones en
las siguientes A&reas para el 49% de propiedad extranjera:
transporte terrestre nacional de pasajeros y carga pesada dentro
del pais (no encomiendas, pues estos ya estdn abiertos para la
inversidn), administracién de terminales de buses y servicios
relacionados con el transporte de pasajeros. Las inversiones
pueden aumentar al 51% para el afio 2001 y alcanzar, finalmente,
un 100% en el afio 2004.

Las autoridades mexicanas esperan que esta legislacidn, en
cocordinacién con el NAFTA, proporcione un marco de confianza y
seriedad que dé como resultado una mayor participacidn
extranjera. Quienes se ven especialmente favorecidos con esto,
son los inversionistas canadienses y norteamericanos porque
reciben un tratamiento igual al de las empresas mexicanas segun
el NAFTA, permitiéndoles repatriar las ganancias y llevar las
disputas legales y comerciales ante los paneles especiales para

10

Capitulo 3, Articulo 8.
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que los resuelvan.?

Oportunidades sectoriales especificas

Trenes

El gobierno mexicano ha extendido la concesidén de empresas
privadas, sobre bases caso a caso, para que se hagan cargo de
varias funciones en la industria ferroviaria manejada por el
estado, FERRONALES. Una proposicién del gobiernc redactada en
el verano boreal de 1993, recomendaba que se privatizaran partes
de la industria. Esto no pretendia privatizar totalmente
FERRONALES, sino méds bien era un esfuerzo para abrir mas &reas
del ferrocarril al capital privado.?®® En 1992, FERRONALES
comenzd un programa para sub-contratar varios proyectos y
operaciones a empresas del sector privado. Para el verano boreal
de 1993, las empresas privadas participaron en proyectos de un
valor aproximado a los U$214 millones, incluyendo manejo de
locomotoras, talleres de reparacién de carros, distribucidn de
lubricantes y mejoramiento de las instalaciones de carga de los
terminales intersectoriales.

De acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones y Transporte,
SCT, se otorgaron contratos a cinco empresas en julio por un
valor de U$38,24 millones para que realizaran la mantencidn y
restauracidn de las vias y sefializaciones en 840 kildmetros de
vias férreas para fines de 1993.%

A mediados de diciembre el ferrocarril estatal, otorgd
contratos de 10 afios a tres conglomerados para que manejaran gran
parte de 1los centros de reparacidn de ferrocarriles de
locomotoras y carros. Los tres conglomerados, cada uno compuesto
pPOor empresas mexicanas con socios extranjeros, acordaron invertir
unos U$95,8 millones para mejorar los centros de reparacidn.™
Al incorporar empresas privadas en la conduccidén de los centros
de reparacién, FERRONALES espera reducir los costos de mantencidén
en mds de un 23%.'® Por otra parte, de acuerdo con los cdlculos
oficiales, se estima que la transferencia de los centros al

2 Tim Golden, "Los planes de México para relajar las reglas
de inversidn extranjera", New York Times, 26 de noviembre de
1993, pag. 11.

?  Sourcemex "E1 Presidente Salinas propone retirar a
Ferrocarriles Nacionales de la lista de Propiedades
"estratégicas" del gobierno", Universidad de Nuevo Mé&xico, 11 de
diciembre de 1993 (Base de datos de América Latina).

¥ 8CT, comunicacidn personal privada, octubre de 1993.

¥ Sourcemex, "FERRONALES anuncia concesiones para Centros
de reparacién  para tres sociedades méxico-extranjeras",
Universidad de Nuevo México, 15 de enero de 1993 {(Base de datos
de América Latina) .

** ibid.
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sector privado resultard en la pérdida de 10 mil puestos de
empleo.

Las empresas extranjeras, tales como la de los Ferrocarriles
Union Pacific, ya han comenzado a incursiocnar en el sistema
ferroviario de México. La Union Pacific estd construyendo un
multimillonario terminal intersectorial en las afueras de Ciudad
de México, en Huehuetoca, que deberia atraer el trafico adicional
que se ha estado acumulando en Pantaco, el terminal ferroviario
que actualmente maneja la carga ferroviaria de la ciudad. Union
Pacific ya ha obtenidoc ganancias en el trédfico de "double-stack"
"entre Chicago y México.!* Las recientes reformas que han abierto
los ferrocarriles estatales al capital nacional y extranjero,
quizas sean el Gltimo paso antes de gque se privatice
completamente la industria. Seglin algunos especialistas
norteamericanos avecindados en México, el crear condiciones
propicias para que el capital privado cpere los ferrocarriles,
significa que el estado lo estd preparando para su venta
futura.?®’

Puertos

Los reglamentos inflexibles y 1la autoridad demasiado
centralizada tuvieron como consecuencia una operacidn ineficaz
y corrupta de las instalaciones portuarias estatales en México
hasta que el gobierno de Carlos Salinas adoptd medidas para
introducir la iniciativa privada y descentralizar la autoridad,
preoponiendo una privatizacidn casi completa del sector. Sin
embargo, las autoridades actuales han modificado el ambicioso
plan original de privatizacién de los puertos, limitando 1la
participacidén del sector privado exclusivamente a los nuevos
contratos de construccidén y manejo de los servicics portuarios.
La proposicién anterior exigia la venta al contado de las
siguientes instalaciones portuarias estatales: Acapulco, Guaymas,
Lazaro Cardenas, Manzanillo, Mazatlan, Progreso-Yakaltepen, Istmo
de Tehuantepec, Quintana Roo, Ensenada y otro puerto.®

De acuerdo con un decreto del gobierno promulgado el 2 de
junio de 1993, los puertos permanecen en el sector pablico,
aunque las concesiones para operar las instalaciones portuarias
estan abiertas al sector privado, sujeto a la aprobacidn del SCT.
Se otorgaran concesiones de operacién para un periodo de hasta
50 afios, renovables por otros 50. Los nuevos reglamentos también

* Gary Taylor, '"Ferrocarriles, Puertos para unir 'los

camiones en la revolucidn intermodal de México", Revista de
comercio, 24 de junio de 1993, p,c-12.

7 Kevin Hall, "Tal vez el plan de Salinas esté preparando
el terreno para la venta de Ferrocarriles mexicanos'", Revista de
comercio, 30 de noviembre de 1993, p. b-5.

*® Sourcemex, "El gobierno de Salinas cambia los términos de

la privatizacidén portuaria", Universidad de Nuevo México, 16 de
junio de 1993 (Base de datos de América Latina).
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instan a los gobiernos estaduales a que formen autoridades
portuarias para que asuman las actividades de supervisidn,
planificacidén, construccién y operacién. Ademas, la nueva ley
portuaria permite que las empresas privadas que ya tienen
concesiones, operen las instalaciones de los muelles con la
opcidén de no seguir utilizando la mano de obra sindicalizada.
Los sindicatos de estibadores tendrdn que incorporarse como
empresas privadas si desean continuar trabajando en los
puertos.??

El 13 de agosto de 1993, el Secretaric de Transportes,
Emilio Gamboa Patrdn anuncidé que el gobierno habia otorgado 27
concesiones diferentes a grupos de negocios o© empresas
individuales para que proporcicnaran variados servicios en 20
puertos del Golfo de México y del Océano Pacifico.?®

A continuacidn se enumera una lista de las concesiones
ofrecidas en agosto de 1993.

* Las concesiones incluyen principalmente la
construccidén de terminales de almacenaje y manejo de
cemento, carbdn o coque; grancs y otros productos
alimenticios; y productos del petrdéleo u otros
liquidos petrogquimicos.

* Ademés se otorgaron concesiones a tres empresas para
que construyeran Y manejaran terminales
intersectoriales con capacidad de transferir carros de
ferrocarril a barcazas y también para manejar
embarques de automdviles. A otras tres compafiias se
les otorgaron concesiones para manejar transbordadores
y otras formas de transporte maritimo en puertos donde
el turismo es la industria clave.

* Cinco de 1los conglomerados de negocios tienen
participacién extranjera. La BASF alemana y la
Container Care International norteamericana, tienen
interés predominante en los terminales gque manejan
liquidos, mientras que el Grupo Mitsui japonés y la
empresa comercial de Corea del Sur, Sunkyong Ltda.,
tienen un interés parcial en este tipo de terminales.

* Ademds, el fabricante de automdviles japoneses Nissan
formé una sociedad con una empresa ‘de embarques
mexicana, Transportacidén Maritima Mexicana (TMM) para

* Kevin Hall, "Se insta a los sindicatos de embarque a que

se incorporen", Revista de Comercio, 14 de octubre de 1993, p.
b-8.

20 Sourcemex, "Secretaria de Transportes (Sct) otorga
diversas concesiones al sector privado para 20 puertos
maritimos", Universidad de Nuevo México, 25 de agosto de 1993

(Base de datos de América lLatina)
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operar una de las instalaciones intersectoriales.

* Las empresas mexicanas mas importantes a las que se
les otorgaron concesiocnes fueron Cementos Apasco,
Cementcos Mexicanos (Cemex), Transferencias Graneleras,
Comercializadora La Junta, Servicios Alimentarios
Mejorados, Frigorificoe de Manzanillc y Granelera
Internacional de Tuxpan.

* En el puerto de Manzanillo (Sinaloa) las concesiones
otorgadas incluian dos terminales para granos y tres
terminales de cemento, al igual que una instalacién
intersectorial disefiada especificamente para manejar
los embarques de automdviles.

* En el puerto de Altamira (Tamaulipas), se contrataron
cuatro empresas para gue construyeran instalaciones
para manejar los embarques petroquimicos. La otra
concesién para manejar liquidos fue en Tuxpan
(Veracruz) .

* Entre los puertos donde se contratd empresas para que
construyeran instalaciones de manejo de cemento se
incluyen: Progreso (Yucatdn), Salina Cruz (Oaxaca),
Guaymas (Sonora), Ensenada (Baja California) Yy
Coatzacoalcos.

* Los puertos donde se construirdn los terminales para
granocs son Tampico (Tamaulipas), Veracruz,
Coatzacoalcos y Tuxpan (todos ubicados en Veracruz);
y Topolobampo (Sinaloa) .

* Las tres concesiones para transporte de turistas se
otorgaron a Zihatanejo (Guerrero), Cozumel y Punta
Venados (ambas en Quintana RooO). También se esta

construyendo una instalacién intersectorial en el
puerto de Veracruz.

Se espera que el SCT anuncie otras concesiones en mayo de
1994 para instalaciones adicionales en los puertos de Progreso,
Ensenada, Guaymas, Topolobampo, Mazatlan, Tuxpan, Dos Bocas
(Tabasco), Frontera (Tabasco) y Cabo San Lucas (Baja California
Sur) .

Desde noviembre, el gobierno mexicano ha otorgado 61
concesiones de terminales privados en muelles en toda la nacidn
a empresas privadas nacionales y extranjeras.? De acuerdo con
Carlos Mier y Teran, el director de puertos del SCT, 1las
concesiones representan inversiones del orden de los U$300
millones. Mier y Teran entregd esta cifra el 30 de noviembre

1 Kevin Shall "Salinas licita para modernizar las leyes de
navegacidén mexicanas" Revista de Comercio, 30 de noviembre de
1993, p.b-8.
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durante la apertura de las licitaciones para gque las empresas
privadas manejaran las operaciones en los puertos de Veracruz,
Altamira, Léazaro Cé&rdenas y Manzanillo (Colima).?** Un vocero de
Puertos Mexicanos informé que se habian recibido 14 propuestas
de empresas nacionales y extranjeras para realizar operaciones
de draga en 18 puertos. Explicé que las licitaciones para draga
se otorgarian antes de fines del afic 1993.*® En septiembre de
1994 se anunciard la dltima vuelta para las concesicones de
servicios en los puertos de Coatzacoalcos, Salina Cruz, Acapulco
(Guerrero), Puerto Vallarta (Jalisco), Campeche y en todos los
demds en el estado de Baja California Sur.

Cambios posteriores en la reglamentacién acelerardn el
preceso de ingresar y salir de los puertos en México de acuerdo
con una propesicidn para reformar las leyes de navegacidn.?® La
nueva legislacidén se extenderia también a los derechos de
cabotaje de los cruceros extranjeros, permitiéndoles tomar
pasajeros entre los puertos mexicanos como un medio de fomentar

el turismo. El gobierno espera que con la simplificacidn del
proceso de llegada y partida, aumente la actividad en 1los
puertos. Asimismo, no se exigird un permiso de atraque a la

mayoria de los embarques comerciales.

Servicio aéreo

Una nueva ley de aviacidn mexicana, en vias de ser aprobada
este aflo, privatizard el manejo de los aeropuertos en un proceso
similar al que siguen los puertos maritimos. E1 gobierno planea
otcrgar concesiones para operar unidades de administracidn
integradas cuyas funciones incluirian las tareas de
planificacién, programacidén, desarrollo y &rea del terminal. Sin
embargo, el control final del funcionamiento de los aeropuertos
quedaria en manos del estado.* Se abriran muchos de estos
servicios para los inversionistas extranjeros quedando algunas
areas abiertas para el 100% de la propiedad extranjera.

De acuerdo con la empresa consultora de Washington, Global
Aviation, el uso de aerolineas para transportar carga desde

*?  Sourcemex, "El gobierno ha otorgadc 51 concesiones
portuarias a empresas privadas nacicnales y extranjeras desde
junio), Universidad de Nuevo México, 15 de diciembre de 1993

(Rase de datos de América Latina).
23 ibid.

#* Kevin Hall, m"Salinas licita para modernizar las leyes de
navegacidén mexicanas"k, Revista de Comercio, 30 de noviembre de
1993, p.b-8.

?* Kevin Hall, "Por tierra o por aire, los oficiales
mexicanos toman una ruta hacia la privatizacién", Revista de
Comercio, 4 de noviembre de 1993, p. b-3.
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Estados Unidos a México aumentd un 22% entre 1987 y 1992.%° A
comienzos de abril de 1993, el servicio de encomiendas con base
en Georgia (UPS) --que ha invertido un total de U$31 millones
para incrementar las operaciones en México desde 1991-- inaugurd
un terminal y una oficina de U$1,8 millones en el Aeropuerto
Internacional Benito Judrez en Ciudad de Mé&xico. De acuerdo con
la vocero Susan Rosenberg, la empresa tiene planeado invertir
U$31 millones mds este afio para continuar la expansidén de sus
operaciones en México.

También a principios de abril, Burlington Air Express con
base en California, por un acuerdo con la empresa mexicana de
entregas Aeroflash, inicid el servicio puerta a puerta para las
entregas en México. Seglin Greg Montgomery, el Director Gerente
de la compafiia para Canadd, América Latina y El1 Caribe, los
aviones de la Burlington Air Express transportaran mercaderias
desde y hacia 10 ciudades en México, incluyendo Ciudad de México,
donde conectardn con Aercflash, que tiene una flota de 1.800
vehiculos.

La Burlington Air Express estd dando un enfisis especial a
la promocidén de sus servicios entre los clientes comerciales
norteamericanos y mexicanos gue enviarian mercaderias como
computadores, repuestos para automdviles y equipos electrdnicos.
Dos de los vuelos diarios de la empresa salen desde Ciudad Judrez
y Tijuana. Otras destacadas empresas de transporte de
mercaderias como Federal Express, Airborne Express, DHL Worldwide
Express y Emery Worldwide también estdn extendiendo sus servicios
a México. De acuerdo con la Revista de Comercio, durante los
Gdltimos dos afios Federal Express ha aumentado el nivel de sus
negocios en México en un 70%, ofreciendo cinco wvuelos diarios
desde su central en Memphis, Tenessee hasta el aeropuerto de
Toluca.?

Conclusicnes

Con el objeto de implementar la privatizacidn exitosa de la
infraestructura de los servicios de transporte, es importante
asegurar que un programa de este tipo, particularmente en la
etapa inicial del proceso, se nutra de un ambiente politico y
macro econdmico que lo apoye. Una forma valicsa de asegurar que
las politicas del gobierno estdn de acuerdo con una privatizacidn
exitosa es realizar un andlisis estructural del tema, como lo
suglere Manzetti. Dichas politicas --mientras logren el objetivo
de la independencia y rentabilidad financiera-- también deberian
comprender los aspectos negativos de la privatizacidén desde una
perspectiva social, especialmente, en la forma de la reduccidn
de las tasas de empleo y de los reajustes estructurales tales

?¢ Sourcemex, "Las empresas de carga aérea de Estados Unidos
expanden las operaciones mexicanas", Universidad de Nuevo México,
21 de marzo de 1993 (Base de datos de América Latina).

*7 ibid.
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como los precios de entrada. Al desarrollar los esquemas de
privatizacidn es imperativo que el gobierno prepare un programa
que no estimule la aparicidén de monopolios privados en lugar de
monopolios estatales. Asimismo, previo a la aplicacidn de un
modelo de privatizacidén en América Latina, se debe ejecutar una
cuidadosa desregulacidn. En México esto se debe aplicar en los
cuatro temas mds importantes: carreteras, puertos y en los
servicios de ferrocarriles y aéreos. Dichas desregulaciones
permiten que se implemente una mayor eficiencia entre las
diferentes operaciones sectoriales existentes, aumentando por

ende la productividad. Gran parte de esta eficiencia se
fundamente en la capacitacién y la disminucidn del tamafio de la
fuerza laboral, conocida por algunos como "downsizing". Sin

embargo, este tipo de accidén no es necesariamente adversa para
la fuerza laboral, dadc que los los sistemas de transporte
modernos exigen que una mano de obra calificada para lograr una
mayor productividad trabajando en un mercado abierto. Se debe
reconocer este problema, especificamente, en la privatizacidn de
la infraestructura de los sistemas de transporte en América
Latina, ya que las operaciones del mercado, en el sentido de la
privatizacidén efectuada desde 1980, no pueden desarrollarse
efectivamente bajo las politicas econdmicas y laborales llevadas
a cabo bajo el antiguo regimen intervencionista.

El caso mexicano evidencia claramente los problemas
relacionados con las malas estimaciones de costos respecto al
suministro de servicios privatizados. Ademds la incapacidad de
determinar calendarios de demanda exactos en varios niveles de
precios, dio como resultado que los ingrescs no pudieran
compensar el costo de las operaciones. Quienes tengan interés
en desarrollar operaciones privatizadas donde las entidades del
estado han sido responsables de la revisién de 1la
infraestructura, deben concentrarse en los temas claves como el
costo, la demanda y los precios. Hacer caso omiso a la necesidad
de estos servicios resultard en una economia falsa y peligrosa
como ha quedado claramente demostrado en el caso de las rutas con
peajes en México entre 1988 y 1992. Al considerar el suministro
de elementos individuales de infraestructura de transporte,
también es importante conocer cémo encajan los distintos sectores
involucrados en el movimiento de fletes y pasajeros entre las
diferentes &reas del pais. Los periodos de recuperacidn de
inversidén para estos proyectos son relativamente largos, per lo
que, inevitablemente, estamos frente a sistemas de flete ¥y
pasajeros que operardn el prdximo siglo.

Es bastante obvio que los sistemas intersectoriales, en los
que el flete de un contenedor puede pasar por varios métodos de
transporte dependiendoc de los calendarios de servicio y precios.
Esto constituird un elemento importante para las operaciones de
transporte. A quienes les preocupa el suministro de dichas
infraestructuras, deben tener la seguridad de que las inversiones
pueden interactuar para sustentar las opciones intersectoriales.

Al igual que existe este amplic campo, también existen
oportunidades en el micro-mercado para los servicios
privatizados. En México estos se han agrupado desde la operacidn
de las grias para contenedores en un puerto, hasta el suministro
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de sistemas intersectoriales para contenedores para trenes y
switching de trailers en los terminales ferroviarios. Por lo
tanto, las oportunidades para la privatizacidn abarcan una amplia
gama de servicios y también una vasta capacidad sectorial e
intersectorial. La privatizacidn, siempre y cuando cuente con
una cuidadosa planificacién y un ambiente politico que 1la
sustente, puede conducir a beneficios sociales significativos y
a tasas aceptables de ingreso durante mucho tiempo. Se les debe
considerar, en cierta manera, del mismo modo que se valoran las
acciones a 20 y 30 aflos, siempre y cuando haya un clima de
estabilidad politica y econdmica que se perciba comc favorable

a las privatizaciones. Quizds esto necesite del apoyo del
gobiernc para que se puedan mantener las acciones comerciales por
periodos més cortos (digamos entre 10 y 15 afios). Finalmente,

la seccién anterior muestra la extensidn actual de las
operaciones privatizadas en México, pero se debe reconocer que
estas han side posibles s8lo luego de un angustioso periodo de
aprendizaje entre 1988 y 1992. Tal vez podriamos discutir que
el verdadero mcdelo de privatizacidn para América Latina incluye
esquemas de privatizacidn altamente selectivos y cuidadosamente
monitoreados introducidos para periodos de mds de 5 a 10 afios y
que pueden acelerarse posteriormente a medida que, tanto el
inversionista como la sociedad, obtienen beneficios y se genera
un entendimiento de las oportunidades que ofrece la
privatizacidén. Este concepto contrasta con la idea de cambios
masivos y substanciales en el corto plazo --con los shocks
econémicos y sociales concomitantes-- como se ha dado
recientemente en los paises de la antigua Unién Soviética.
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Figura 1. Decisién de privatizar la infraestructura

1. afinidad con las metas vy
reputacidn ideoldgica del partido
gobernante

Ideologia 2. economias de mercado libre
vistas como superiocres a la
intervencién estatal
3. debilitacién de la fuerza
laboral
4. capitalismo

Voluntad
1. mejoramiento de la eficiencia
econdmica
2. modernizacién de la economia
nacional
3. reforzamiento de los mercados
de capitales

Pragmatismo 4. mejoras en el clima de 1los
negocios
5. reduccidn del déficit fiscal y
balance del déficit de pagos
6. racionalizacidén de las

- operaciones del estado
’ 7. falta de alternativas
Decisidn
1. programas sectoriales
potenciales
Oportunidad 2. plblico favorable a los

problemas con los subsidios
estatales para los sectores (como

el ferrocarril)

3. secuencia de los proyectos en
los sectores

4. apoyo extranjero y financiero

Fuente: Manzetti, 1992
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Figura 2 Implementacidén de la privatizacidén

Capacidades gubernamentales
1. coherencia del gobierno

2. capacidad técnica Y
administrativa

3. cooperacidn burocratica
4. instituciones estatales
5. rapidez
Implementacién de las reformas Respuestas politicas (oposicién)
a la privatizacién 1. funcionarios y empleados de
las empresas publicas

2. sindicatos

3. abastecedores de las empresas
piblicas

4. militares

5. falta de apoyoc politico

6. establecimiento de una amplia
coalicidn pro-privatizacién
Dificultades técnicas

1. falla del mercado

2. mexrcados financieros
inapropiados

3. dificultades en la evaluacidn
de bienes

4, falta de mecanismos de
desregulacidn

5. andlisis de la demanda

6. temas intersectoriales

Fuente: Manzetti, 1992



INFRAESTRUCTURA
y la Ley de Concesiones

CASOS PRACTICOS
INTERNACIONALES

La experiencia de la
infraestructura en Inglaterra

Sr. Colin H. Fletcher, Director of
Strategic Planning and Business
Development, John Laing PLC,
London, Inglaterra

Sr. J. L. Richardson, Managing
Director, John Laing PLC, Madrid,
Espania
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Expositores:

Sr. Colin H. Fletcher, Director of Strategic
Planning and Business Development,

John Laing PLC, London, Inglaterra

El Sr. Fletcher realizé sus estudios en el Reino
Unido en la Escuela Merchant Taylor y en la
Universidad de Exeter donde obtuvo su primer
titulo de Economia en 1966. Posteriormente
fue designado Tutor en Economia de dicha
Universidad, cargo que ejercié por un periodo
de dos afos antes de trasladarse al
Departamento de Economia Aplicada de la
universidad de Cambridge, donde
desempefiaba labores educativas y de
investigacion.

Colin Fletcher se incorporé a john Laing PLC,
desde 1989 ocupa el cargo de Director de
Planificacién Estratégica y Desarrollo de
Negocios. Es miembro del Instituto de Manejo
de Consultores del Reino Unido y tiene un
Diploma ACA en Contabilidad y Finanzas,
titulos de postgrado de las Universidades de
Exeter y Cambridge.



INFRAESTRUCTURA

La experiencia de la infraestructura en
Inglaterra

iCudles son las dltimas tendencias y la actual
situacién con respecto al desarrollo, propiedad
y operacién de la infraestructura en Inglaterra?
Enfoque britanico de la privatizacion en
infraestructura analizado por sector

El medio regulador y los métodos de
financiamiento para sistemas de peajes
Experiencias positivas y negativas: las barreras
que enfrentaran las futuras privatizaciones,
concesiones Y la relacion entre el sector
privado y publico

El rol que se le asignara al sector publico en el
futuro

Conclusiones y aprendizaje de las experiencias
en Inglaterra

Sr. Colin H. Fletcher, Director of Strategic
Planning and Business Development,

John Laing plc, London, Inglaterra

Sr. ). L. Richardson, Managing Director,
John Laing PLC, Madrid, Espana



PROVISION DE INFRAESTRUCTURA EN EL
| "REINO UNIDO

EL ROL DE LOS SECTORES PUBLICOS Y PRIVADOS

RECIENTES EXPERIENCIAS Y LECCIONES
PARA EL FUTURO

Documento Presentado por Colin H. Fletcher -

LAING



PROVISION OF INFRASTRUCTURE IN THE
UNITED KINGDOM

THE ROLE OF THE PUBLIC AND PRIVATE SECTORS

RECENT EXPERIENCE AND LESSONS
FOR THE FUTURE

Paper Presented By Colin H. Fletcher

LAING

PROVISION DE INFRAESTRUCTURA ENEL
- REINO UNIDO

EL ROL DE LOS SECTORES PUBLICOS Y PRIVADOS

RECIENTES EXPERIENCIAS Y LECCIONES
PARA EL FUTURO

Documento Preseniado por Colin H. Fletcher

LAING

Notas:




PROVISION OF INFRASTRUCTURE IN THE
- UNITED KINGDOM

What infrastructure has already been "privatised™?
What means of "privatisation” have been adopted?
What further initiatives are planned?

What barriers have still to be overcome?

What are private sector investors seeking?

What general lessons have been learned?

LAING

PROVISION DE INFRAESTRUCTURA EN EL
REINO UNIDO

¢ Qué Infraestructura ya ha sido "privatizada"?

L Qué medios de "privatizacién” se han adoptado?
LQué préximas Iniciativas estan planificadas?

L Qué barrerras persisten?

£ Qué buscan los Inversionistas del sector privado?
£ Qué se ha aprendido en este proceso?

LAING

Notas:




JOHN LAING PLC

One of the UK's major construction, engineering,
housing and property development groups.

Founded in 1848.

Annual turnover of US $ 1.8 billion.

Market capitalisation of about US $ 600 million.
Currently working in North America, Europe,

Africa, the Near and Middle East and South East Asia.

LAING

JOHN LAING PLC

Uno de los mayores grupos de construccion, ingenieria
y desarrollo iInmobillario del Relno Unido.

Fundado en 1848.

ingresos anuales de US $ 1.800 millones.

Capitalizacién de mercado de aproximadamente

US $ 600 millones.

Actualmente con operaciones en Norte América, Europa,
Africa, el Cercano y Medio Oriente, y el Sudeste de Asia.

LAING

Notas:




JOHN LAING PLC

« Very broadly based building, civil engineering and
industrial engineering activities.

« Undertaking a wide range of infrastructure design
and construction projects, including:

power stations, conventional and nuclear

gas processing and distribution systems

roads, bridges and railways

airports

telecommunications networks

water and sewage facilities.

LAING

JOHN LAING PLC

- Una base muy amplia en construccion y proyectos de
ingenieria civil e industrial.

+ Realiza un amplio rango de proyectos de disefio y
construcccion de infraestructura, incluyendo:

centrales eléctricas, convencionales y hucleares

sistemas de procesamiento y distribucidn de gas

caminos, puentes y trazado ferroviario

aeropuertos

redes de telecomunicaciones

infraestructura de agua y alcantarillado.

LAING

Notas:




JOHN LAING PLC

» A pro-active approach towards initiating and
developing projects on a finance, design,
construct and operate basis, working closely
with appropriate partners.

» Current investments in "privatised” power
generation, rail, road, bridge, airport, cable
television and hospital projects, both in the
UK and internationally.

- LAING

JOHN LAING PLC

« Un enfoque pro-activo para Iniclar y desarroilar
proyectos con una base de flhanciamiento, disefio,
construccion y operacidn, trabajando muy junto a
los soclos apropiados.

- Inversiones actuales en proyectos “"privatizados"
de centrales eléctricas, ferrocarriles, caminos, puentes,
aeropuertos, televisidn por cable y hospitales
en el Reino Unido e Internacionalmente.

LAING

Notas:




EXAMPLES OF LAING INVESTMENTS IN
PRIVATE INFRASTRUCTURE

- Spanish Toll Motorways.
» "Eurohub" International Airport Passenger Terminal,

Birmingham, England.

Second Severn River Road Bridge linking England Wales.
Midtands Metro Light Rail Passenger System, England.
Gas-fired Power Stations in South East Asia.

Ashford International Railway Passenger Station

on Channel Tunnel Rail Link to London.

LAING

EJEMPLOS DE INVERSIONES DE LAING EN
INFRAESTRUCTURA PRIVADA

Autopistas para pasajeros en Espafia.

"Eurohub" Terminal de Pasajeros del Aeropuerto
Internacional de Birmingham, Inglaterra.

Segundo Puente de Carretera Severn que une Inglaterra
y Gales.

Metro de Midlands, Sistema de Transporte Liviano para
Pasajeros, Inglaterra,

Centrales Termoeléctricas a Gas en el Sudeste de Asla.

« Estacidn Internacional Ashford de Ferrocatrriles

(Pasajeros) en el Channel Tunnel a Londres.

LAING

Notas:




WATER & SEWERAGE

DISTRIBUTION

PRIVATISATION OF INFRASTRUCTURE IN THE UK
THE CURRENT POSITION

GAS SUPPLY & DISTRIBUTION Privatised, by public flotation, as a singie

antity in 1986.

Privatised in England & Wales in 1989, by
public tiotation. Private financing and
operation of individual facilities to be
introduced in Scotland.

ELECTRICITY GENERATION & Privatised (except for nuclear generation) by »

public flotation in 1990/1991 with separation
of generation, distribution and supply in
England & Wales; but with two integrated
power suppliers in Scotland.

Now, small independent power producers
{IPPs) also sstablished.

TELECOMMUNICATIONS State monopoly privatised by public

flotation in 1984,
Rival private sactor networks being
progressively established,

LAING

SUMINISTRO Y
DISTRIBUCICN DE GAS

AGUAY
ALCANTARILLADO

GENERACION Y
DISTRIBUCION DE
ELECTRICIDAD

PRIVATIZACION DE INFRAESTRUCTURA EN EL UK
POSICION ACTUAL

Privatizado, mediante emisién de acciones al publico,
como una entidad nica en 1986.

Privatizada en Inglaterra & Gales en 1989, mediante
emision de acciones al publico. Financiamiento y
operacién privada de instalaciones independientes
para ser introducidos en Escocia.

Privatizado (excepto para geheracion nuclear)
mediante emision de acciones al pablico en 1990/1991
en forma separado generacidn, distribucién y
sumistro, on [nglaterra y Gales; pero de manera
integrada, dos abastecedores de energia en Escocia.

Nuevos, generadores de energia, pequefios e
independientes (IPPs), también formados.

TELECOMUNICACIONES Monopolio estatal privatizado mediante emision de

acciones al plblico en 1984,
Redes competidoras del sector privado se han ido
instalando progresivamente.

LAING

Notas:




THE REGULATORY FRAMEWORK

The Director General or Reguiator

+ Office of Fair Trading

Monopolies and Mergers Commission

Secretary df State

LAING

MARCOQ DE REFERENCIA REGULADOR

The Director General or Regulator

Office of Fair Trading

Monopolies and Mergers Commission

Secretary of State

LAING

Notas:




AIRPORTS

PORTS

RAILWAYS

ROADS

PRIVATISATION OF INFRASTRUCTURE IN THE UK

THE CURRENT POSITION

A number of major UK airports privatised by means of
public flotation of BAA in 1987

Many regional airports atill in local government ownership,
but sales to privale companies have occurred.

Privatisation of many ports has occuired through a combination
of public flotation, private sale or management buy-out.

Elements of British Rail will be privatised in 1994 by sale of
franchise.

Limited private sector involvement has occurred in urban light
rail systems.

Channel Tunnel, constructed and financed by private sector.

Public - private sector joint-venture for new sxpress rail link
to Heathrow airport.

Still in public sector ownership. A few toll links, mainly
estuarialriver crossing.

LAING

PUERTOS

LINEAS
FERREAS

CAMINOS

PRIVATIZACION DE INFRAESTRUCTURA EN UK

POSICION ACTUAL

AEROPUERTQS Un nimero importante de los principales asropuertos de UK

tueron privatizados mediante emisién de acciones al publico de
BAA en 1987

El gobierno local mantiense la propiedad de muchos asropuertos
regionales pero han existido algunas ventas a empresas privadas

Se han privatizado muchos puertos a través de una combinacién
de emisidn de acciones al publico, ventas privadas o adquisicion
por la gerencia.

Componentes de los British Rail serdn privatizados en 1994
mediante venta o franquicias.

El involucramiento del sector privado en los ferrocarriles urbanos
ha sido muy limitado.

Channel Tunnel, construide y financiado por el sector privado.
Joint-venture entre el sector publico y privado para el nuevo
ferrocarril expreso para el aeropuerto de Heathrow,

El sector publico mantiene la propiedad. Algunos cruces do
peaje privado, principalmente en los cruces de estuarios/rios.

LAING

Notas:




THE PRIVATE FINANCE INITIATIVE
EXAMPLES OF PROJECTS IN THE PIPELINE

RAIL Modernisation of West Coast Main Line linking London & Glasgow
High Speed Channal Tunnel Rail Link to London.
Cross-Rail; New London Underground Line.
City-Contre Super-Trams/Light Rail Systems.
AIRPORTS  Tratfic Controls Centres.
RAILWAYS  Second Forth Road Bridge
Other River Crossings
Privately-Funded & Constructed Roads paid for by “Shadow Tolls’
WATER & Build, Own, Operate Water and Sewage Treatment Works in
SEWERAGE Scotland
HEALTH Patient Hotels (Low Dependency Accommodation Units)
SECTOR Nursing Homes for the Elderly
Other Specialist Facilities & Support Services
LAING
LA INICIATIVA FINANCIERA PRIVADA
EJEMPLOS DE PROYECTOS EN DESARROLLO
FERROCARRIL Modernizacién de la linea principal de la Costa Oeste que une
Londres y Glasgow.
Ferrocarril de alta velocidad del Channel Tunnel que une Londres.
Cruce de Lineas fsrroviarias: Metro de New London.
Sistemas de ferrocarril liviano City-Centre Super-Trams.
AEROPUERTOS Centros de Control de Trafico.
LINEAS Segundo puente de carretera Forth
FERREAS Otros cruces de rios
Carreteras construidas y financiadas por el sector privado y
pagado a través de “peajes invisibles”
AGUAY

Censtruccién, Propiedad y Operacidn de servicios de

ALCANTARILLADO tratamiento agua y alcantarillado en Escocia.

SECTOR SALUD  Ppacientes Ambulatorios (Unidades da Baja Dependencia de
Alojamiento)
Casas para Ancianos
Otros setvicios de apoyo @ infraestructura especializada
LAING
Notas:
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THE PRIVATE FINANCE INITIATIVE

= The possible routes:

- financially free-standing projects
- joint venture projects

- services sold by the private sector
to the public sector

LAING

LA INICIATIVA FINANCIERA PRIVADA

- Alternativas posibles:

- proyectos que se auto-financian
- proyectos de joint venture

- servicios vendidos desde el sector privado
al publico

LAING

Notas:
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THE PRIVATE FINANCE INITIATIVE
GUIDLINES

« Private sector must genuinely assume risk.

« Value for money must be demonstrated for
any public sector contribution.

« A clearly defined and limited public sector
contribution.

« Allocation of risk and reward clearly defined
for public - private joint ventures.

LAING

LA INICIATIVA FINANCIERA PRIVADA
PAUTAS

« El sector privado debe asumir realmente el riesgo.

- El valor tangible debe ser demostrado para
cualquier contribucién del sector publico.

= Una definicién y limitacién clara de la contribucién
del sector puablico.

- La asignacidn de riesgos y premios estan definidos
claramente para los jJoint ventures publico-privado.

LAING

Notas:
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THE PRIVATE FINANCE INITIATIVE
KEY ISSUES

Basic ground-rules.

Risk, certainly of revenue stream, and guarantees.

Competition.

Intellectual property.

Clear priorities.

Structure of public-private sector joint ventures.

LAING

LA INICIATIVA FINANCIERA PRIVADA
PUNTOS CLAVE '

Reglas basicas.

Rlesgo, certeza del flujo de ganaclas, y garantfas.
{

Competencia.

Propiedad intelectual.

Prioridades claras.

'Estructura de los Joint ventures del sector publico-privado.

LAING

Notas:
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FINANCING OF PROJECTS

- Areas of risk:

construction risk

operating risk

political & legislation risk
security offered by borrower
revenue risk. .

» Project equity.

+» Liquidity of investments.

LAING

« Areas de resgo:

construccion

operacion

politica y legislacién

seguridad ofrecida por los financistas
ingresos.

Y

[

. Patrimonio del proyecto.

«" Liquidez de las Inversiones.

FINANCIAMIENTO DE PROYECTOS

LAING

Notas:
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PRIVATE SECTOR PROVISION OF
INFRASTRUCTURE SERVICES
KEY REQUIREMENTS FOR SUCCESS

Trust and understanding between public and private sectors.
Realistic sharing of risk with appropriate rewards.
Security of revenue stream.

Appropriate public sector contributions of guarantees.
Clear governments priorities and commitment.
Continuous flow of projects.

Need for small as well as large-scale opportunities.
Clear definition of projects.

Clear and fair ground rules for competition.

Protection of intellectual property.

Realistic concession terms.

LAING

PROVISION DEL SECTOR PRIVADO EN
SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURA
REQUISITOS CLAVES PARA EL EXITO

Conflanza y entendimiento entre los sectores ptblicos y
privados.

Participacidn realista de los riesgos, con premios apropiados.
Seguridad del flujo de ingresos.

Apropiada garantfa de las contribuciones del sector ptiblico.
Compromisos y prioridades claras del goblerno.

Flujo continuo de proyectos.

Necesidad de oportunidades tanto de pequefia como de gran
escala.

Definiclones claras de proyectos.

Reglas claras y Justas para competir.

Proteccién de la propledad intelectual.

Términos de concesién reallstas.

LAING

Notas:
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SEMINARIO AIC (24Y 25 MARZO 1994)

1.- La Infraestructura debe ser vista y analizada en un contexto de :
*  Un mundo globalizado ( internacionalizacion - redes de negocio )

* En que la competitividad ya no es via precio ( economiasde escala ), sino que
"estructural" (Calidad de productos)

* En que la Inversién mundial es cada vez mas dinamica

*  Una redefinicién del mapa econémico mundial. ( Nuevos corredores / trafico / redes
integradas )

i TONA A @

> i)
* En que las Tecnologias de infraestruetura estan en la base productiva y ella es fuente
de diferenciacién ( antes eran las economias de escala )

Todo lo anterior debe conformar una nueva VISION PAIS vy a partir de ella deberia
establecerse un PLAN NACIONAL DE INFRAESTRUCTURA

Este plan es el que debe sefialar la relacion de cada elemento:
* Fronteras * Asia Pacifico

* Puertos con nuevos mercados * Merco Sur
* Carreteras

2.- Coincidencia / Buenas noticias
* Clima de colaboracién y respeto sectores publico/privado

- Nivel de didlogo
- Sin dogmatismos

* Estado proveedor de infraestructura gratuita = Concepto obsoleto
- Infraestructura no es un problema sector publico
- Pago por uso y desgaste
- Pago por intensidad de uso

TARIFICACION - CAMBIO DE MENTALIDAD

* Déficit de infraestructura significa pasar de US$ 700 a 1.500 mill/afio de inversion

- Problema es financiamiento
- Problema de gestion




* Reconocimiento al sector privado

- Capital fresco
- Ideas, innovacién tecnolégica
- Eficiencia y desarrollo tecnol6gico

3.- Tarificacion

Hoy

Recursos Peajes + Combustibles + Permisos de Circulacién  Fondos generales
de la nacién y son orientados hacia urgencias sociales del momento.

Es el Estado quien determina en qué, cuando y dénde se efectuan las inversiones.

Un concepto mas moderno indica
que los usuarios deben financiar la provisién de infraestructura de acuerdo al uso
que ellos hacen y a los costos o externalidades que ello conlleva.

Proposicioén

Toda la tarificacién aeroportuaria sea destinada a aeropuertos

Toda la recaudacion por combustibles + peajes sea destinada a vialidad
Toda la tarificacion portuaria sea destinada a puertos

Toda la tarificacién ferroviaria sea destinada a ferrocarriles.

Y hay otras proposiciones..........

* Esté claro que "tarificacion" no es problema facil.

- Ej. Singapur, conjunto de medidas + sello
- Debe estar relacionada con tarificacién vial interurbana.
- Debe ser conjunta y no parcial para cada ciudad
- Debe atacar
* Congestion via regulacion OO-DDA
* Contaminacién

- En la solucion deben participar los siguientes actores:

* Universidades. * Municipios. * Otras instituciones.
* Usuarios * Ministerios * Partidos Polit.
* Instituciones Gremiales . *Técnicos

- Gratuidad de calles es un subsidio al sector de ingresos altos

* Proposicion creativa de J. Claro : Peajes + Sistemas inviolables de cuenta kilometros
US$ 1.600 mill/afio.



-

* Metro/EFE compiten contra buses y camiones que no pagan por contaminar, ni por el
usos de las vias.

* Rol del Estado

Debe cobrar por uso de sus bienes
Debe cobrar por "externalidades negativas"”
* contaminacién  * congestién

4 - Sistema de Concesiones

a) Buen sistema

pero,

* Disenado para vialidad interurbana, por lo tanto es preciso ARTICULAR EL SISTE

MA para vialidad urbana.

- Municipalidades - MOP
- Min. Transportes - MINVU

* Que es preciso mejorar:

Temas administrativos: expropiacién, concesiones mineras, medio ambiente, etc
EC/inversionistas.

Sugerencias desde el punto de vista tributario. Ej. Si sube el impuesto 12
categoria......qué pasa con tarifas?.

Tarificacion y su reajustabilidad
competitiva y/o complementaria a la actual tarificacién de la red vial, que hoy
es gratis o casi gratis

Fijacién de rentabilidades maximas o minimas.

Riesgo en célculo de la demanda

Mayor riesgo de construccién

Cambio en reglas del juego

b) Cartera de proyectos muy limitada

adjudicados.........ccceeeeinvieeeiieiee e Uss 25 mill
POr AAIUAICAT ..o vsismmmussmmsasssmmssns oerssresss 356
BN OStUAIO....cinnvmusssmscesmmmsmssssnssmsmmsassasansniss 183
O PIANES....coinmmmumsmmssvrmimvsesssmassaismssmivssamss 320



Ello implica una inversion de 170 mill / afio.
Para 1995 el calendario seilala US$ 123 mill.

¢) Es un sistema complementario al financiamiento

Temas pendientes:

Riesgo del Estado vs. riesgo del sector privado
Propiedad intelectual

Relicitaci6n al fin del periodo

Objeto unico de la empresa concesionaria

* % * *

FINANCIAMIENTO ES LA CLAVE

5.- Servicios Sanitarios

*

Invitacién a discutir segregacion produccion - distribucion - recoleccién -
tratamiento.

Tratamiento de aguas lluvia es un tema pendiente y en tierra de nadie

Sistema tarifario existente no se aplica
- Subsidio a la demanda

*

Importantes inversiones para cubrir déficit

6.- Puertos

*

Privatizar la inversion actual pareciera un tema no prioritario de discutir frente a
mejoria en la gestién de los puertos

* Aumento de inversion a través del sector privado

*

Mejoras en la gestion es un tema obvio

*

Desarrollar competencia entre puertos

En sintesis: LA MODERNIDAD DEL SECTOR ES URGENTE



7 .- Planificacién Urbana

* Urbanizadores sector inmobiliario deben internalizar costos de infraestructura
asociada a sus proyectos (externalidades).

- Infraestructura sanitaria Factibilidad aguasl
- Infraestructura vial Factibilidad vial, etc.
(provision de infraestructura)

* Viajes de trabajadores

* Viajes de educandos

* Uso de subsuelo - estacionamientos

Todos los anteriores son temas claves para resolver

- congestién
- oferta vial

8.- Modernidad de los aparatos publicos
* Coordinar actores publicos

* Descentralizacién de inversiones equidad territorial - regionalizacién

Resumen preparado por RAA durante el seminario
Marzo 94
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LAS OFICINAS DE A/C CONFERENCIAS EN EL MUNDO

AUSTRALIA

MALASIA

ESTADOS UNIDOS

AlIC Conferences PTY LTD
11 th floor, 109 Pitt Street
(GPO Box 3924)

Sydney NSW 2000

Tel: (612) 210 5700

Fax: (612) 223 8216

INGLATERRA

AlIC Conferences Limited
Ground floor, 63-67
Carter Lane

London EC4V 5DY
United Kingdom

Tel: (4471) 779 8848
Fax: (4471) 779 8663

CHILE

AIC Conferences

SDN BDH 73M |LN 5521
1 A Damansara Utama
47400 Petaling jaya
Selangor Darul Ehsan
Tel: (603) 719 3088
Fax: (603) 717 3743

SINGAPUR

AIC Conferences Limited
50 Broad Street

NY, NY 10004

Tel: (1212) 9521899
Fax: (1212) 248 73 74

HONG KONG

AlIC Conferences PTE LTD
51 Anson Road 09-55
Anson Centre

Singapore 0207

Tel: (65) 222 8550

Fax: (65) 226 3264

NUEVA ZELANDA

AIC Conferences Limited
Asian House

Suite 1804, 18th floor

1 Hennessy Road, Wanchai
Tel: (852) 520 1481

Fax: (852) 866 7340

INDONESIA

AIC Conferencias S.A.
Nueva de Lyon 96,
Oficina 405
Providencia, Santiago
Tel: (562) 246 8100
Fax: (562) 246 8109

MEXICO

AIC Conferences

Level 8, General Buildings
29-33 Shorland Street
Auckland

Tel: (09) 358 5566

Fax: (09) 358 5577

SUD AFRICA
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calificacidn de estar postulaciones seord vesuelta poy el
Minigterio de Obvras Fdblicas. on forms fundada., dentro
del plarzg de un &fic “Lulmﬂu dagde su prezentscida.

FlL prostulante doeberd hacery Lla erogsentacidn on Lla
forma aue agstablezcs gl vealamenta.

La aohra cuvsy EiECHEIUH BN oconcesidn se serushe
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L& ﬁDllbﬂﬁde~WWMWg

El postulante num ha dado ovieen a la licitacidn
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concesitn, cuva <=ﬂr:d@snr.nn sevyd erpecificada en el
hPﬂ‘ngﬁTD ¥R Lﬂ v, Adomnds, el Ministerio podrd
aﬁf1u14n£ cwamholsa de tadoe o ravte doe
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la entyeas de parvte de lag tervencs vibevebhios fizcales
recurerados o de otros epreexistentes, coniunta o
alternativamente coan log restantes beneficios
establecidos en esta lev.

A i g e e n Memege MU

Arfﬁculo i1°. EL concesionario rercibird como dnica
compensacidn.ear, Lu* Tevvicios aue preste, 2l precio,
tarifa p rubgldla“cnnvoﬂldaq v logs otros beneficios
adicionpla"rexprﬂaumhniﬁ estiruladaos. El concezionarvioa
o estard Jblnqadm a gbiablecer gxenciones en favor de

usuarial dlmuna :
Voo C
. .
: i ¢
4 : : ;
f : e
ﬁliﬁculo 12, - EL concesionario deberd constitueiv La

gavantia definitivaicorvespondienteo=a lu faze de
VﬁnxiluCCIdn.-Uﬂnlu ﬁﬁlma v monto LwiuhLGCIdo an laz

bases dé l:c:laL:dn‘ IR e et

i

Articulo 13%.- Antes de la entrads en servicio de La
obra. en su:rtotalidad ¢ de dvia pavte de la mizes.
suscertible, de " : inderendiente., el
concesienaria deherd constituiv la aavantia de
axp lotacidn en la forma v monto ezt tablecido en las bares

de Licitacidns

Articule 14° .~ Lags «aarvantiary a aue re refiere. el
pregente decvreto con fuerra de lew deherdin =zov :
suficientes., pudiendo sev ténto vesles como personales.
Tu nmaturaless v cuantia se detevminard en las bazes dée
Licitacidgr. ' '

CAFITULO IV T et :
Adavigicidn, Expropiacidn v Limitacdiones de la

Frapiedad FPrivada : L 5

3
5, i

3

i

)
'

Articulo 15%.- log bhienes v derechd que aqu|era el LEY 19252

concesiconarioc a cualavier titulo v gue uundwn afectos, a Aart.dnicao,
la concesidn,. no epodrdn ser ena ienados &mpngdmmunto dc B

. . . }
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acerca del wonto de la indeonizacidn. g£o vezolverdn
en conformidad a 1o sefslado en @l articulo 35,
lLag hases de la Licitacidn establecerdn la forma v
plazo en que el concesionario podrd zolicitar la
vevisidn del sistema tarifavrio v fdvrumula de reaiuste por
causes sobrevinientes asue as57 lo jugtifisuen. En logs
carags en aue lLas bases no contemp laren estar mateviag,
las controvergias—que se susciten entre las partes se
guietardn a lo disvuesto en 2L articuelo 35 de esta lev.
Las: mud:#JCulencs g hardn medisnte decreto zupremo:
PKDGdIdQ pnr el Mhﬂl terio de Ohvaz Piblicaz., el aue
deberd llevar ademj:i la firma del Ministro de
Hacienda. 3 i

I

i {
i N k) B
] t 4 i
: i i i

i H
[ ! N *
H ¢ P

i y

Arfuculo 20%.~ Siem el future la obra resultare
{nsuf:rc@nl@ wEVE lasprestacidn del servicio v se
considerare conveniénte sw.amelbivcidr o neioramicnto por
iniciativa del-Bstado, o a ' solicitud dél concesionaria.
se procederd a lasuscripcidn de-un--convenio aue recoia
lag parvticulaves and:rlnn_i a aue hava de suvieltarse La
realizacidn de las obrnr ¥ osu orepprcusidn en ol réainen

de tavifas.. : LEY 1925¢
La gmnubacidn’del;intedicho convenio se harvd por Art. dnico,
decrete suoremo v previc informe de la Diveccidn aue 8.

correspondas
CaPITIN.G VI
Derechos v Obligaciones del Conces lmnarlo

H

|

b
-

Ggriticule 21°.- Desds ‘Hm?ruLh;JHGMI“H{F de :
contrato v con dUlﬁTI!dLl“ﬁ del Minis lo*:u doe Dbvaz
Fdhlicar, el concesionavio rodrd tvansferiv la cohcesjidn
v, también., en jauales condicionss, mmu|u constituir zusg
inarescs en aavantia de abligacianes devivadaz de la
misma concesidn v de su sxelotacidn. '

La cesidn de sus tyats el incizo anteri for. deberd
sev total., comerenderd todos log derechos ? ub1ﬁuéCi0nG5
del concesionarvio v sdla podrd hacerse o una BT SOV
natural o juridica auve cumels von o7 dlﬂﬁu@ﬂfﬂ ent ol
articulo % del presente decveto con fuevza de !o“a

El concesionaric mantendrd la Dh[IQALIdﬂ the @mnl|1
cabalmente el contrato en la forma rmnd;gcmnﬂ"
pstablecidas., aun cuando entreawe en aarantis dotal m
pavcial los ingreszos devivados del contrato de

concesidn. ; ¢ ; b
f L] ¥ ¢

; : ; ;

! ! 4 :

H * 4

’ 3

; ;

Bgrticulo 22°.- EL védaimen iuridico do La cmﬁLuv:nn.
fol=ay

4 el

durante la fare de construccidn de la obra
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giguiente:

i.~ El concesionario aozard lor derechos v
alrligacioners del heneficiario de la expvapiacodn
Vimitadas a Lo necesario rara cumpeliv el contrato de
concesidn.

2.~ Las obras re efectuardn a entero riesao del
concaesionaria, incunbiéndole hacer frente o cuantos
desembolsos.-fueren precisos hasta gu total terminacidn.
v & nzoredan de cazo Jortuito, fusrzas mavor, o de
Lualqu1er ofr'mcauraJALl Figco no gerd respongsable de
lag cang ecuenc:af“dnrtvadas de Loz contratos aue celebre
al CDHCESIUnarlu con Lmr constructores o
um:n;A1radGre . Nm chetante., el Fisco concurvird al
paan deﬁLmsépe1 uH_ID& sue irvvoaue el caso fortuito o la
Tuerza %avc?. si dsi Ia establecieren las bases de la
Licitacd dn.i i

34"§CLahdo etfrvtnngm gn el cumplimiento de los
plazog parc %a!@t A dc{ tatal . fuere impatable al Fizca,
el concesieowariy ﬂmzarﬁ de un aumento iaual al reriodo
del onlarmoc:m:entaxn parﬂL:rdﬁ:anwqun weviwicic de las
CUMﬁGﬂ?dCIDﬂESwﬂUE D]Qrﬁddha

44"§Tauio Las aquat comno ~Lasemintas o materiales aue
GpacOFIGIPH. fﬁmn~FQﬂ”lPu@hCla de la eiecucidn de lasm
obrasz ﬁdbllcaﬂ. 0 rm7unlundmrﬁn incluidos en Lla
concesidn, v sy uhilizacidn por el concerionavia ze
veaird bor las normas jcorrespondientes. v

.-l La construccidn de la ohra no padrd intervameir
@l trdnsito en caminos existenter. En ¢l gvento de aue
ta iwntervapcidn sea imprescindible. el concerienaric
estard oblidado a habilitar un adecuado trdnzito
pravisoric. '

Articulo 23°.- EL véaimen juridico durante la faze
de erxplotacidn,. sord el siaguiente:

f.~ El concesionarin deberd conservar lay ohrar., suz
aecesar, sefalirzacidn v ssyvicias en CBﬁd!:lClez
normales de otilizacidn, :

Ao o continuwidad de laom del ser ﬂlcnu lh
ghliaavd, eseecialmente. a: ; %‘
&) Facilitarlo en condiciones de absoluta
narmwalidad, supvimiends las cagiz™

oWt

G W o P ingn
molestiag, incomnodidades, incuﬁumnlenlqﬂ o peliathside
& lor uruarios de lag ohvar., salve sue la adapaiun der.
medidas que alteren la normalidad del ”UIUECFD mhﬁdQstn
a razones do seauridad o de urgents rﬁudraridn. v :

b)Y Freztarleo inintervuneidamente aiun rFlUwClGﬂC'
ercepcionzles, debidasy a casa rxx{u#iu,u fuerza R T
cuvos efectos serdn calificados rov log Luniaalmnio £,
convinienda lar madidaz aue roan neces d?ldg o Laqsax
la mds rdeida v eficiente reanudacidn dal servicio. Ei
valar de las obras zevd acordada Pntrnzlericanltalanlef
v. & falta de acuerdo. las partes podridn vecurvivy a

S kinkt

. . . R B
reritaiz, aue detevminard., aijustdndoze a Lo sue indiduer

Yoo

lll
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lag bases de licitacidn, la calificacidn, wmadidaz o
evaluscidn, seadn &l cago. Lags partes concurrirdn al
paaa del precio zeadn lors téraninas del contrato de
concesidn. ' '

""4'.-»««»«‘9 T W

ATTnculo 24°, LL concesionario deberd velar rpor la
perfecia ar licacddn da lar norwmas v realamentos sobre
uso v cunsegvacndn deglas obyas concedidas.

§

§#

CAPETULO VII
Duracndn. Suspen5|dn v Extincidn de La Concesidn

H

R R
[EYPSE—

i W T R

Ar*sculg 25°., F La" cencesiones a aue se vefievre el
nr@sonle deEFets cmn*fuc za de ley tendrdn el plozo de
duraccdn qJUE d@tmrmuno el decvreto-de-adiudicacidn, zin
Tue en ﬁIHQQﬁ_CQSD rupda.“ser superior a cincuenta afios.

ElL pla;a E@ :mpuiatd desde~ba=fecha de la tatal
l.amniacudn del decretm indicado.

£ : Y B

ﬁr*fcu{é 24° .~ Quadavd temporalmente suseendids la
concegidn: » :

i. En el cazo de‘auerra externa. conmocidn interior
o fuevza waver aue dmwidan la prestacido del sevwici

L CuEndE ¢ produzca ung de:luucal@u,narcial
lag obvas o de sus elementos, de aode gue ge haaa
inviabkle su uwtilizacidn pov un pericdo de tiempo, v

Ao Poav cvalawier oltva causa aue laz bhazer de

licitacidn establezcan. ’

Adrticulo 27°.- La concesidgn e extinauird rorv las! LEY 49252
giavientes causales: e T T i A ; Avt. dnico,
f.~ Qumpeliniento del $lazo por el due =6 otdrad; i 9, -

TEh Bisaciones, '

2.~ Incumplimiento arave @I58
inmpuestas al concesionario , i .
Z.~ Mutua acusvdo entve el Ministeria de Q YR

Fiblicas v el concersionario., v _ : S ' {
4.- Lag aue se estivulen en el contrato de. .
concexsidn. ; } s i
i i p i

' i 3 :

: ; E !

CAFITULG VWIIIX i : L !

De la Inspeccidn v Viailancia de la ﬁdmln1r11ac15n

‘wm P

articulo 28% .~ Corvesponderd a la D*thrc;on
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vespectiva del Minizterio de Obvasz Fdblicas, la

Tingpeccidn v viaitancia del cumplimiento ror rarvte del
concesianariao., de sus abligaciones, tanto en fa faze de
construccidn, como en la explotacidn de la ohra. En caso LEY 19252

de incumplimiento., vodvd impanery al concesionario loaz art. duico.
ganciones v multas gue el realamento v lay bazees de 9.~

ticitacidn eslablezcan, riempye aup Hztar zFean
inferiopes—a-500-unidades tributarias mensuales. Sin
parigicio de lao anfﬁ&ior. el cancezignaric poadrd
TECUTTIT 4 go~mmecanﬁvmos a que gse refiere el articulo
35 de esgta le»‘
b
i
l.'f
érchul: 292°.5 Enijconformidad con Lo disruesto en el
articulo anteviors laiDiveccidn corvrespondiente. previao
PTUﬂUﬂFIumIEnTD fdvarable de la Comisidn Conciliadora a
que ge refiore ml ardicula 35%, estard facultada vava:
.o~ Imporer al CGnC“ lmnuw40w%w~~@uLTa5 que las
bases 1dm1ﬁk513ditﬁa; ertiblezcan., cuando éztas fueven LEY 19252
iquaLCSEO "UDPTIOWE” a)bOO unldadmﬂwﬂrahu1arlac firt. dnico,
wEenEua Les ! : P i 4.
2.-.Declarar “uﬂpﬁﬁdida’*empmralmEnTm la concesidn
cuandao runcurtd dLWUHu e Llar ceusales establecidas en

lmqm,w;“hf.ﬂb .mf‘

Lt ol

=31 uriszlD-“( W % :
S_MQHGll ltar La decLardc1un de extincidn do la
concesidn ruanda GﬁﬂCstu slaouna de lar causales

“uln 27,

pstablecidas en el art

3

CAPFFULGEX-~ e

De Las Concesiones "mbre Bienes haCIUﬁaLer de U"o
Fihlice o Fiscales, De"i?nﬁdar al De:arrnlla de lgr
Areas de Servicios aue e Lmnvchu ; :

.
%

i
i

%

H

R .‘

M ¢ }
g 2 1 }

Articulo 38°.- Laz vesolucionzs aue el Ministro de
Obvraz Pdblicas dicte. en uzd de la facullad aue ze le
atovras en La letra

iy del aiticule 3%, del dﬁf?ﬁ‘a
suprems M 294, de 1984, del Hiﬁi@

; *»u dc§yb;a< § %

Fiblicas, deberdn conteher, o mrnn”i Lugﬂaﬂu{ ui@:i
4) Individualizacidon dDL Cﬁnroglnnnrlu*i § ¢ }

hy Individualizactdn del Wien” mb:~ho de ia ig g
concesidn. indicande su superficie. derllndoq v b ;
sevvicior a aue estard afecte. v f % Y i ;
£) Duracidn de la sucesidn. ; Y ; %
Erxtas vegoluciones se dictavdn a nntzc;dn de los
concersionariog de explotacidn, en uno m mﬁq actos, v 3
respecto de la totalidad o pavie de lmﬁ biéﬁeﬁ% i
convenidos., ; % Y !
{ 3 ;

! E § !

g % g

. Lo

S Lo

Birticulo 31°.- Las concesiones do blone de ugo
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“pihlico o fiscales, cuva administracidn zetd entvreaasds 3
otras autoridades., o respecio de las cuales la

S leajslacidn vigente regsuievra la interwvencidn de otrog
praanismnos, se otoraardn eprevio informe de la oautoridad
g oraanismo corrvespondiente. el 2ue debevd sev vecabado
v emitido antes de la dictacidn del decreto sueremo de
agdivdicacidn del contratae.

%
. ¥t i Waqﬂ. "‘5
7 E o ¢
:'-l ; H * -
Artﬁculb 32%.= Lag concesiones de que trata este
jran:iulo. rP miransn Gomo accerar jar a la explotacidn de

la Dbid;TE"P@CilV vi en consccuencia., se extinguirdn
poy el dla*mcnx"lerao de la lev, cuando ecxpive esta

. ,f .
dltime porv ;ualqu;ﬁ” causa.

’: 1
H }

it

5

5 H

it

H [ I— B

£

H -_,\ p P ....i
Art;cul0*33*~~ Lé resolucidn aup atovaue cstas
concesiones hahllltand al concesiomardo rara wsar ¥
aqezar del bien regpeclive, fivvidéndole azudlla de titulo
suficisnte para hacer'valer’zu therecho frente a
tevceroks - v -
EL cnnt@ulnnawlo setard facultado para explotar ol o
loe kienes chietas de la codcezidn. por cuents mrowia o
por terceros. auedandao. en todo casa, como dnico
responrable: antg @l Mﬂﬁiﬁ%@ﬁia de Obras Fdblicas.,

CAFTTULD X -
Indemnizaciones

Articulo 24%.- El concesionario responderd de los
dafics., de cuslavier waturalera,. aue con motive da la
siecucidan de la obva o de La explotazcidn de Lz misma =
agragionars a lterceros. & menss que sean exclusivamente

L
imputables a medidas inpuestas pror gl Ministerio de
i ac

B

Obvasg !uht;cu,, despues de - side adiedicado el
comntrato. ~ S L ‘., (
e e — ; k3 'z ;
P i
‘ P Y

Articule 35°%.~ Las controverzias qﬁc. Emﬁlmﬁ+1vm g
La intevrpretecidn o de la aplicacidn QQL rnn+*aim. EEr
aeneren entre el Ministerio de Obras Pdblicaos v el
cancesionario., padrdn elevavrse al LGﬂﬁﬁIM§ﬁP10ad una
Comicidn Conciliadora, auve estard lninqr*da por; un
profesional univevzitavio desianado pov, el H;xl"lro de
Obyvaz Pdblicas, un profesional univers ltnaho dorlqnadm
par el concesionario v oun prafasional univervs Hm;‘m
nomnbrado de comin acuerdo por las mar*&;l fulcn Mo
presidivi, & falta de acusrdo, éste sevd desianado wor

E

T 0t
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el Pregidente de la Corlte de apelaciones de fantiaac. La
anterior eg sin pravivicio de lags atribuciones del Poder
Judicial v de la Cantraloria General de la Fepdblica.

o Ezta Comigidn podrd conocer., tambidén, de toda
reclamacidn a que pueda dav lugavy la eiecucidn del
contrato., como eg el caso doe alteraciones araves de lasg
condiciaones en gque fue establecido. La veclamacidn =e
nvekoniard aw%ﬂwﬂﬁml idn dentro del plazo de treinta
diag, contade desde- Ja fecha del heche sue lo motive.

La CDMI;Adﬂwfllafﬁ sUL normas ¥ procedimientos v
huscavd: la concr!har:dn entre laz parvrtesz, pavrae Lo cual
rodra h?CDTE?OCDM@ﬂdaCIDﬂEF ¥y proporsiciones de
avenimientol

Sin{ periivicio de {o anterior., cuando el Minigterio
de Ohras P&hlirnr§rﬁlcc|1e La declaracidn de la
extincidn d? La CQﬁCDbIdﬁ. et virtud de laz cougolez de
los Ny 2001w 4 del aricculc 27¢, el concesionario
rodrd rfcla@ar cunirﬂfe sta decigidn ante La Comigidn
Cmnriliadmrﬁfwd@nirqfdﬂ! mlazo de 15 diaz., contado
desde la notificacidn respectivas

La Cmm: § dvys dwberi 1"raive e ﬁ{ mluLa de treinta
diag. §i no hublorm cmnc11tac16n~uei Hinistro dictard
unag resalucidn murn declarar ta extincidn de Lla
concesidn, la sue no producirdg efectos mientras se
encuentye pendiente el wlax 0 pava tntoereoner el recurso
a sue s@ refiere @l inciso Siauniente:

La vresclucidn ﬁerq recldmable ante la Corte de
fpelaciones de Santiaod, veclamo auwe se tvamitard
confarme al eprocedimiewte establecido en lor articulos
49 al T4 de V& lev N”“i“ﬂﬂﬂﬁ. Oragnica Donztitucional
del Rancoe Central de Chile. 'y o Laz dispogicionos aue ze
sefialan 2 continuacidn: ; e _

f.- Fl plazo parz intereponer el recurzeo se contard
desde ta notificacidn ba veszalucidn al concesidgnaria:

2.~ Ho serd exiaible la-boleta de consianacidn

H £
]

.~ & se acoue a tramitacidn el rveclame: el
trazlado se dard al Diﬁ&cfaf Goeneral do Ubua" 1uhlsr3
A~ Ei Traﬁﬂcurridd uri afio desde La interrogicidn,
del reclsma, na hebierve ;Dn{ﬁnﬂia judicial N;Lculez:nda.
ge faculta at Fisco, a;luuu du} M1n5"+u1g de Obrac
Fablicas, pava intervenin la CUHCE'"UHA I L ‘
Lag normas aue reauwlevila tnlLaﬂoﬁﬁnunéio [

cestablecerdn en un ves lamentG yyeE™ ﬁﬁhﬁhu gey apyroks
por decreto supreme. expedido a través del ! ﬁlnlftﬁrlu:de

Obras Pdblicas. j cot B
CAPITULD %I T B ‘

Otras Disposiciones

i §
: ; §
; L i,
,' “ Ei H
Articulo 34°.— En casa sue el ranrﬁ :anarim ;u pehda
el raun de sus obligsaciones de dlnero.<o que zea® Sy ;

declavado en auvichra., el Ministovio dF Qhraﬂ Pdhlicas
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padrd degianar un interventor. Este dispondrd de todas

lag facultader rara velar rovy la mantencidn del o de
sarviciaor obieto de lo concersidn. :

FAG i3
A5/D3/P4
log

Artgcuio FPC - En caso de auiebvra del concesionario, 13.-

la nr:mera tuntas orddnar'a de acreedores deberd

nuonunCJamfewwa-pnopoleldn del sindico o de dogs o nds

ac1ecdatek.ip0s stbastar la concesidn o por la
continus cndn efectlvaidol giro del concegrionario. §i
hublcre‘aguerdo scbre uvia 4 ¢atra de estas materias,
deberd nwccedemwafa La subasta de la concesidn.

Pard lﬂi“uba”l& de la concesidn., laz bases de la
misma deberd re’pe%aﬁ los términos, beneficios v
CQHdlLIOﬂP"gdeL conirato de concesidn primitivo, EL

neo

mivimo de las n05Tu1as. ean La primera subaxta., no podrd

A . . R
ser lﬁfETIQT oy QOu tercias de la inversidn ofectuada
ror el goncewlaudraé. ni ipferdor-a=ka mitad de dicho

monto ehn seaurida. subagtas A falta de baztores se
efectuard la 1orcera subasta-sim=minino.

La ad:ud:CJC:dn de la concesidn se ailuztard a lo
previsto en el articulo 21..

En &l evento sue La junta de acreedores acorvdare

La

continuacidn efectiva del q:rm dol conceosionaria., dzta

5@ requlard por log p:uvlﬁ o en los articulos 112 v
siauientess de la Lev N° 18,475,

L A

- |

Articulo 28°.- PFara los efectos de czta lev., so
entenderd poyv chra pdhlica fiscal a cualauvier Lhien

inmueble construido, reparvado o congservado a cambio de
ta concesidn ltemporal de suiexelotacida, o sobre bievnes

nacionales de uso prdblico o fiscales destinados a
deravvyoallay dgvesz de zevvicio. ;

j :

k i gt SR i b §

> .
..

3 3; if

i

i

articulo 39°.~ EL Ministerio de Obras Fdblicas ser

el dnico araanisse ave reaulsvd ¥ Fiiaryg loas Linites

mLimos v minimos de velocidad en las ﬁ‘Jchmu;tYUIda:

i
j

i

g f3.-

B R

¢

iﬁ-

cangervadar o veraradas por ol siztoms de é uverlwn. a

acuerde a este cuereo lanal. : o ;

- : ;

:, 'z

: { b :

i : 5 ;

' g

fndtere, tdmese vardn, comunisuese v uuhtFJQF'c.-g
FATRICIO AYLWIN AZOCAR., Presidente de E" Repidblita.-

Cariogs Hurtado Ruiz-Taale, Miniziro dﬂéﬂhin, Fdh¥:r3 A

Lo aue transcribo o Ud. rars su cnnmctm1ﬁnim*iwﬂ¢£

faluda Aatte. a Ud.. Juan Evrigsue Migduel Mufaz.
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Subsecretariao de Ohyvas Fdblicas.
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