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Carta
del Presidente

Santiago, Mayo de 2004

En las siguientes paginas encontraremos un
exhaustivo analisis sobre la infraestructura
publica, sus requerimientos de inversién y
los avances logrados desde el Gltimo Balance
de Infraestructura del afo 2002, como

2 . Cabe destacar que en esta publicacion se
asimismo, los nuevos requerimientos

identificados en cada uno de los sectores =giage, &l analisls de s cifres Boplameite
para el periodo 2004 — 2008, derivados

tanto de demandas aun insatisfechas, como

tales, comentarios sobre las condiciones
que han favorecido o perjudicado la

. inversion de los sectores analizados, como
de nuevas demandas de infraestructura

3 : asimismo, las sugerencias de cuales politicas
generados por el dinamismo de algunas

:. 5 . . Ublicas favorecen la inversion y, en
actividades productivas y del cambio de los P Yy

esténdares de servicio otorgados por particular, cuales regulaciones podran ayudar

a impulsar el desarrollo de los distintos
algunos sectores, producto del

: : . . sectores.
mejoramiento de las condiciones de vida

de los habitantes. )
Estamos concientes en la Camara, de la

; - ' . importancia del crecimiento econémico para
Este trabajo ha sido realizado, al igual que P P

; ; s el pais y, por ende, para el sector. Por ello,
en las versiones anteriores, por la Comision

5 ; hemos creado sistematicamente instancias
de Infraestructura de la Camara Chilena de

- i de didlogo e investigacion para promover
la Construccidn, en estrecha colaboracién ' g 9 _ -p P
: ! el crecimiento econémico impulsando la
con profesionales de nuestra Gerencia de

= inversion, y, en particular, darle una base
Estudios. u P i

soélida en cifras y perspectivas reales a los

inversionistas del rubro.



Sin embargo, mas alla del impacto sectorial,
nuestro interés es colaborar a crear las bases
necesarias para que el pais eleve su actual
tasa de inversion a los niveles que ésta
mostraba a mediados de la década de los
noventa, cuando la economia chilena crecia
a un promedio cercano al 7% anual. La
relevancia de la inversién en el desarrollo
econémico de un pais, es un tema que

nadie hoy dia pone en duda.

Debemos reconocer que el pais ha logrado
notables avances en cubrir los déficit de
inversion de infraestructura publica que
experimentdbamos hace una década. La
formula desarrollada de “asociacién publico
privada”, ha constituido, sin duda, la clave

del éxito.

En efecto, de un analisis de la evolucién en
cada uno de estos sectores, podemos
concluir que la incorporacion de capital y
gestion privados ha sido una de las razones
de esos logros. Para que ello se produjera,
debemos tener presente que se necesitd
la creaciéon de un marco regulatorio
transparente y objetivo, que recogiera
adecuadamente las obligaciones de las
partes, a partir de una definicion publica
del modelo con el cual se abordaria la

inversion en cada uno de estos sectores.

El desafio hoy esta dado entonces, en

mantener las reglas del juego que han
permitido la incorporacion de gestion y
capital privados a estos sectores. Asimismo,
frente a modificaciones contractuales que
haya que enfrentar, como consecuencia del
cambio de circunstancias que es preciso
recoger en contratos a largo plazo, debera
tenerse presente la necesidad de mantener
un adecuado equilibrio en los riesgos, para
continuar avanzando por el camino de
satisfaccion de las necesidades de

infraestructura publica de la poblacion.

Fernando Echeverria Vial

Presidente
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Desde que hiciéramos el primer analisis
sectorial acerca de la infraestructura que
necesitaba el pais, se han mantenido
practicamente los requerimientos de
inversion, a pesar de los notables esfuerzos
que se han efectuado en los distintos

sectores de la infraestructura publica.

Lo anterior encuentra su explicacion en el
gran dinamismo de algunas actividades
productivas, el que ha generardo nuevas
demandas de infraestructura. De la misma
forma se ha verificado un mejoramiento de
i los estandares del servicio otorgado por
cada uno de los sectores. Esta situacion ha

5! derivado en la existencia de necesidades y

requerimientos crecientes de infraestructura.




En efecto, podemos apreciar importantes
avances en la mayoria de los sectores
estudiados, revirtiendo algunos déficit
existentes en el pasado, es el caso de la
vialidad interurbana, aeropuertos, servicios
sanitarios y puertos. Asimismo, en sectores
como aguas lluvias y vialidad urbana, se
esta llevando a cabo la modificacion del
marco regulatorio y del sistema de gestion
de transporte respectivamente, de modo
de permitir el ingreso de gestién y capital

privado a estos sectores, formula que ha

demostrado ser la clave del éxito de las
politicas publicas que han estimulado la
inversion y con la consiguiente resolucién
de los déficit, que han acarreado enormes

costos sociales y econémicos al pafs.

Coincidimos nuevamente en que el
denominador comun de estos éxitos
obedece a que en todos ellos se
establecieron condiciones favorables para

la inversion privada.

Lamentamos, que esta situacion no haya
sido la 6ptima en todos los sectores. En
efecto, ya advertiamos en el Balance
anterior, que no se apreciaba holgura en la
oferta de generacion eléctrica para los
préximos afos, lo que podria derivar en
situaciones de déficit. Asimismo,
advertiamos en la necesidad de equilibrar
los riesgos en las fuentes de generacién de
energia. Por ello, sugeriamos desarrollar y
establecer las condiciones para el desarrollo
de fuentes de generacién hidroeléctrica, lo
que se considera como la fuente natural de

energia para Chile.



Esta tematica hoy esté en el primer plano
de la discusién, si bien reconocemos un
avance con la dictacién, de la largamente
debatida, Ley Corta Eléctrica, mantenemos
todavia la recomendacion anterior, como
también dar una mayor certeza ain al marco
regulatorio, transparentando la discusion
sobre las modificaciones planteadas al

Codigo de Aguas.

Los requerimientos de inversion se resumen

en el siguiente cuadro:

En conclusion, el desafio hoy esta dado

entonces, en mantener las reglas del juego
que han permitido la incorporacién de
gestion y capital privado a estos sectores.
Como asimismo, continuan impulsando el
desarrollo de la inversion en los distintos
sectores de la infraestructura publica a través
de la asociacién publico privada, como
también inversion publica directa en los
sectores en que esa férmula no se posible
de aplicar y en que debe ejercer el estado

un rol subsidiario

\

\
Resumen de Requerimientos de Inversién (*)
2004 -2008 ¥

US$ Millones de 2003

Vialidad Urbana 2.889
Sector Eléctrico 1.858
Infraestructura Portuaria 193
Infraestructura Sanitaria 797
Infraestructura de Manejo 2.614
de Aguas Lluvias

Ferrocarriles 806
Vialidad Interurbana 6.468
Infraestructura Portuaria 156
Total 15.780

*)
Todas las cifras de inversion de esta publicacion estan expresadas en ddlares de 2003 ( $691,54/ US$)




Il. Analisis
Sectorial




1. Introduccion

En los dltimos cien anos, el mundo entero
ha experimentado lo que se podria
denominar una explosién urbana. Hasta
1900, la proporciéon de poblacion que vivia
en ciudades era de 16%, tasa que fue
duplicada en 1950. Al finalizar el siglo llegod
a 47% y se proyecta que alcance 60% en el
aio 2030, ya que practicamente todo el
crecimiento de poblacién a nivel mundial
entre el ano 2000 y el 2030 va a estar
concentrado en areas urbanas. Chile no ha
sido una excepcién en esta tendencia, sino
todo lo contrario, su poblacion urbana en

el aio 2002 era ya de 86,6%", cifra que esta

o
g

muy por encima del promedio mundial, que
llega a 47%.

Naciones Unidas
Censo 2002.
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Existen una serie de razones que justifican
la existencia de ciudades, y el creciente
aumento de la poblacién urbana a nivel
mundial indica que los beneficios de la vida
urbana son multiples. Sin embargo, el buen
funcionamiento de las ciudades requiere de
la existencia de una infraestructura adecuada
y el desarrollo urbano, por consiguiente,
requiere de la continua inversién en
infraestructura, dentro de la cual la
infraestructura vial es de vital importancia.
La falta de una infraestructura vial urbana
adecuada conlleva una serie de problemas
tales como una menor accesibilidad, mayor
congestién y tiempos de viaje, etc. lo que
se traduce en externalidades negativas tales
como una menor calidad del entorno urbano
y en el consecuente menor valor de los

inmuebles.

2. Descripcion Sectorial

2.1 Caracteristicas Generales

En el caso de Chile, y en general en los
paises en desarrollo, existen tres ambitos
de accioén respecto a la infraestructura vial
urbana:

« Generar nueva infraestructura
producto del continuo desarrollo
urbano, aspecto de gran relevancia
para un pais cuya poblacién urbana
crece a una tasa de 1,2% al ano y
que tiene un aumento progresivo
de concentracion urbana.

* Superar el déficit de infraestructura
vial existente en muchos sectores
de nuestras ciudades.

* Reemplazar la infraestructura que
se encuentra en mal estado, no se
puede obviar en el anélisis la
depreciacion de la infraestructura

vial existente.

La importancia del transporte y la vialidad
urbana se justifica en las externalidades que
genera en otros mercados, tales como el

inmobiliario y el laboral, y en los efectos en

el nivel de bienestar de la poblacion.

Asimismo, influye y modifica la escala y forma

de las aglomeraciones urbanas y tiene efectos

directos en el medio ambiente urbano.

La vialidad urbana tiene particularidades

que condicionan su analisis y desarrollo,

algunas de ellas son’:
i) La vialidad urbana debe verse
como un entramado denso que sirve
a localidades cercanas, pero con un
alto volumen de actividad, es decir,
distancias relativamente cortas, pero
con un trafico muy denso.
ii) Es muy costoso el aumentar la red
de vialidad urbana en desmedro de
las areas ya construidas, a diferencia
de la vialidad interurbana, que se
desarrolla donde existe un amplio
espacio para el crecimiento de la red
de caminos, entonces se deben
hacer esfuerzos por lograr nuevos

espacios para su desarrollo.

Ingram and Liu ; Motorization and Road Provision in Countries and Cities



iii) Debido a que el area fisica de una
ciudad crece con el tiempo, gran
parte del crecimiento de la capacidad
de la vialidad urbana se refiere a la
conexion de areas que ya la poseen,
y ademas al desarrollo de la vialidad
urbana propia de esas nuevas areas.
iv) Mientras el trafico interciudades
se mueve principalmente entre
destinos, el trafico intraciudad se
refiere mas a intersecciones,

empalmes y conexiones por lo que

un mejoramiento de la vialidad
urbana, en general, se refiere mas al
mejoramiento de estos elementos
que a la construccion de nuevas vias,
aunque en el caso de existir un déficit

de éstos deben ser desarrollados.

Se deben considerar estas caracteristicas
propias de la vialidad urbana al analizarla.
De esta manera, se realizara un analisis de

demanda y oferta de vialidad urbana.
2.2 Demanda de Vialidad Urbana

La demanda por vialidad urbana es una
demanda derivada de otras actividades.
Entonces, su demanda depende del nivel
de actividad econémica y de la localizacion
dentro de la ciudad, del nimero de
habitantes que viven en las ciudades, de la

cantidad de vehiculos por habitante o tasa

de motorizacion, de la superficie o extension

de la ciudad, estandares de seguridad vial
urbanos, etc. Anticipando el

comportamiento futuro de estas variables
se puede conocer el comportamiento de la

demanda por vialidad urbana.

Dado que las areas urbanas tienen altas
densidades de vialidad y sus requerimientos
estan orientados hacia aumentar su
capacidad de transporte mas que de
conectividad, una buena medida de las
necesidades de oferta de vialidad urbana
es relacionar la densidad de poblacion con
el stock existente de vialidad urbana. De la
misma forma, se debe revisar la relacion
entre poblacién urbana y crecimiento de
motorizacion. En la gran mayoria de los
paises en desarrollo las ciudades son los
polos de actividad econémica y Chile no

escapa a ello, por lo que se registra un
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Millones de Habitantes

Porcentaje Total
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creciente incremento en la poblacion urbana,

t

anto en términos absolutos como relativos.

En el futuro cercano, se espera que continte

esta tendencia, lo que se refleja en el

siguiente grafico:

Bl Poblacién Urbana:

Crecimiento Relativo y Absoluto 1995-2005

- 1 87,0%
1 + 86,5%
1 + 86,0%
\ + 85,5%
+ 85,0%
‘ + 84,5%
1 Poblacion Urbana Total
— @ Poblacién Urbana T G
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+ 83,5%
o 83,0%
1995 1997 1999 2001 2003 2005
[l Poblacién Urbana
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Fuente: World Development Report 2003, Banco Mundial
iz o
El 47% de la poblacion mundial vive en
areas urbanas, proporcion que llegé a 76%
en América Latina. En el caso de Chile en
- m N 2002 la poblacién urbana llegé al 86,6 %.
T4

Al comparar esta proporcion con la existente
en otros paises se observa que, de una
muestra de 145 paises, nuestro pais se
encuentra en el lugar nimero 16 en cuanto
a la porcién de su poblacion ubicada en
asentamientos urbanos.

Este resultado esta muy influido por la baja proporcién de poblacion urbana que poseen China y la India, con 37 %
y 28%, respectivamente.



Un aspecto de especial relevancia es la
evolucion de la relacion existente entre la
poblacién urbana y el nimero de vehiculos
motorizados, es decir, la tasa de
motorizacion. Este indicador resume la
informacién de otras variables, en el sentido
que reflejara las necesidades de
desplazamiento derivadas del nivel de
actividad econdmica, de la extension de las
distancias y de su localizacién dentro de la
urbe. Sin embargo, también puede presentar

distorsiones, en cuanto a que dada una

suboferta de vialidad urbana puede llevar
a tasas de motorizacién mas bajas. Un
ejemplo de ello es quien prefiere caminar
o utilizar transporte colectivo antes de utilizar
el automovil, debido a la congestion

vehicular.

En 2002 la tasa de motorizacién en Chile
alcanzé a 143,19 vehiculos por cada 1.000
habitantes. Sin embargo, se espera que esta
relacion se eleve en los préximos anos por
efecto del crecimiento econémico y algunas
condiciones propicias para tal efecto que

presenta la economia de nuestro pais.

Se ha probado empiricamente que algunas
de las variables que explican la tasa de
motorizacion de un pais son el ingreso per
cépita y las condiciones del mercado
automotriz local. En el caso del ingreso ,
tanto el PIB como el PIB per capita tienen
un doble efecto sobre la demanda de

vialidad, tanto urbana como interurbana,

en primer lugar, generan un mayor ndmero
de transacciones y una mayor cantidad de
actividad econémica, por lo que genera
directamente una demanda derivada por
vialidad. En segundo lugar, la demanda por
vehiculos motorizados tiene una alta
correlacién positiva con el ingreso. Ambos
efectos tienen el mismo sentido y se
refuerzan. El efecto del ingreso sobre la tasa
de motorizacion se muestra empiricamente
tanto en analisis de series de tiempo para
Chile, como en andlisis internacionales de

corte transversal .

Al revisar datos internacionales se observa
que Chile tiene una tasa de motorizacién

menor al esperado de acuerdo a la evidencia
internacional. Es asi como en una muestra

de 74 paises, considerando tanto paises de
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alto, medio y bajo ingreso, de acuerdo a la
tendencia observada en ellos, a Chile le
corresponderia tener una tasa de
motorizacion de 184 vehiculos por cada
1.000 habitantes, es decir, 22,2 % mas que
su actual tasa.

Adicionalmente, algunas condiciones
especificas de la economia de nuestro pais,
tales como una estructura de tasas de interés

que se encuentra en un nivel muy bajo,

apreciacion del peso respecto del ddlary
bajas sucesivas en el arancel efectivo a las
importaciones debido a tratados comerciales
o rebaja unilateral, hacen que sea esperable
una creciente demanda por vehiculos en
los proximos afos. Es asi como la Asociacion
Nacional Automotriz de Chile (ANAC)
proyecta importantes crecimientos en las
ventas para el afio 2004 y 2005, las que
llegarian a mas de 130.000 vehiculos
anuales, lo que implica, grosso modo, un
crecimiento de la masa de vehiculos en

circulaciéon de 5 a 6 % por ano.

En conclusion, es esperable un incremento
importante en el nimero de vehiculos
motorizados, lo que redundaria en un

aumento de la demanda por vialidad urbana.

2.3 Oferta de Vialidad Urbana y de
Transporte Urbano

Historicamente la provision de nueva

infraestructura vial urbana y la mantencion
de la existente han sido responsabilidad del
Estado. La razon para ello se encuentra en
la condicion de bien publico que ésta tiene.
En primer lugar, presenta la no posibilidad
de exclusiéns, vale decir que todos pueden
hacer uso de ella paguen o no un precio, y,

la no rivalidad en el consumo, dadas las

Las autopistas urbanas son una excepcion a esta realidad, ya que es posible su exclusién y consecuente tarificacion.
Por ello se pueden considerar como un caso especial de bienes publicos, cuya provisién mas eficiente se puede lograr

a través de un mecanismo de concesiones.



grandes economias de escala que presenta
para niveles bajos de utilizacion, es decir,
antes del punto de congestion. Sin embargo,
se ha demostrado que los bienes que
poseen grandes economias de escala y
tienen por lo tanto caracteristicas de
monopolio natural, pero en los cuales se
puede excluir y por lo tanto tarificar pueden
ser provistos no sélo por el Estado, sino
que también por el sector privado. Es asi
como se utiliza el mecanismo de las
concesiones de obras publicas para la
provision eficiente de vialidad urbana,
cuando es posible la exclusion y

consecuente tarificacién, como en el caso
de las autopistas urbanas. Sin embargo,

cuando no es posible la exclusién, como es
el caso de la infraestructura vial de menor
escala, la provision de esta infraestructura,
a través de mecanismos alternativos a la

provision directa por parte del Estado, tales

como las concesiones, parecen mas dificiles.

En el caso de Chile la provision de
infraestructura vial urbana ha estado
tradicionalmente en manos del Estado. El
sistema de financiamiento es
fundamentalmente uno en que la
infraestructura incremental es pagada por
todos los habitantes, nuevos y antiguos, a
través de impuestos generales e indirectos,
sistema conocido como sistema de

financiamiento de reparto de costos

(cost-sharing approach) con excepcion de

la vialidad urbana presente al interior de
los proyectos inmobiliarios y aquella
construida para paliar los efectos de éstos
en el sistema de transito. Es asi como el
Ministerio de Obras Publicas (MOP) tiene
a su cargo la vialidad urbana estructurante
y el Ministerio de la Vivienda y Urbanismo
(MINVU) se encarga de la vialidad
secundaria. Asimismo, algunas
municipalidades realizan directamente
inversiones en este ambito. Sin embargo,
la institucionalidad detras de la provision
de vialidad urbana es algo mas compleja,

como se detalla a continuacion.

17
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2.3.1 Institucionalidad de la Vialidad
Urbana

En la actual institucionalidad de la vialidad
urbana es evidente la existencia de una
multiplicidad de roles y atribuciones, lo que
genera una disgregacion de las
responsabilidades de una cantidad
considerable de instituciones involucradas
en esta materia. Por otro lado, las
autoridades locales no tienen atribuciones
para responsabilizarse de la vialidad de la
comuna, con excepcion de la comuna de
Santiago. Por ello han tenido que utilizar
mecanismos no tradicionales para obtener
tal financiamiento, aunque se estima que,
luego de la publicacién de la Ley de
Financiamiento Urbano Compartido en
2002, esta situacion deberia tender a
cambiar, de ser realmente eficiente la
herramienta disefiada en esta Ley. Es asi
como, a grandes rasgos, en la vialidad
urbana participan directamente el MOP, el
MINVU, la Subsecretaria de Transportes, la
Unidad Operativa de Control de Transito
(UOCT), SECTRA, las distintas
municipalidades, etc.

Sin embargo, las principales instituciones
ejecutoras de inversiones en este ambito
son el MOP, el MINVU y las municipalidades,
cuyas atribuciones y competencias se

sintetizan a continuacion.

Al Ministerio de Obras Publicas le
corresponde el planeamiento, construccion,
reparacion y conservacion de las obras
publicas fiscales. Adicionalmente, otros
ministerios o instituciones del Estado pueden
encomendar al MOP el estudio y
construccion de obras. En el caso de la
vialidad urbana, la Direccién de Vialidad se
encarga de la construcciéon de caminos
urbanos cuando se trate de calles o avenidas
que unan caminos publicos declarados como
tales por decreto supremo, ademas, es de
su responsabilidad la construccion de
puentes aunque se encuentren en zonas
urbanas. Adicionalmente, es este Ministerio
quien aplica las normas sobre Concesiones
de Obras Publicas, por lo que en el caso
particular de las obras viales urbanas
concesionadas, es la Coordinacion General
de Concesiones la entidad encargada de
su evaluacion, licitacién, adjudicacion y
supervigilancia.

La Subsecretaria de Transportes debe
elaborar estudios para la realizacion de la
politica de transportes. Se ocupa, ademas,
del fomento e integracién de las diferentes
clases de transporte, y de sus servicios
complementarios. También debe realizar la
fiscalizacidn del estado caminero, debiendo
representar a las autoridades competentes
las deficiencias y desperfectos en las
correspondientes vias de comunicacion.
Finalmente, también le compete la
autorizacion y fiscalizacion de los servicios
de locomocién colectiva. En este sentido,
ha desarrollado el Plan Transantiago de
transporte colectivo para Santiago, el que
considera un cambio importante en la
estructura de la oferta de transporte dentro
de la ciudad.
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Al Ministerio de la Vivienda y Urbanismo
(MINVU) le corresponde supervigilar las
politicas urbanisticas y la coordinacion a
nivel metropolitano y regional de materias
urbanisticas La Subsecretaria de Vivienda
debe dictar las normas técnicas relativas a
la planificacion urbana, territorial y de
infraestructura, y son los SEREMIS los que
a nivel regional deben concretar la politica
urbana nacional. La Divisién de Desarrollo
Urbano propone la politica de desarrollo
urbano, pavimentacion y vialidad urbana,
revisa los planes reguladores, los limites
urbanos y sus modificaciones. Los SERVIUS
son los ejecutores de las politicas, planes y
programas que dicte el MINVU, aunque son
instituciones auténomas. Es de su
responsabilidad la vialidad urbana

secundaria.

Por su parte, los gobiernos regionales, a
través de los fondos de Inversion Sectorial
de Asignacion Regional (ISAR), han cobrado
importancia debido al incremento de la
participacion de estos fondos en el total de
la inversion realizada. Por su parte, la
inversion realizada por el Fondo Nacional

de Desarrollo Regional (FNDR) también han

sido incrementados proporcionalmente.
Las municipalidades tienen dentro de sus
funciones aplicar las disposiciones de
transporte y transito publico dentro de la
comuna, la planificacion y regulacion urbana
de la comuna y la confeccion del plan
regulador comunal, que incluye a la vialidad
urbana. Especificamente, el D.S. N° 662,
art. 4° dice que las municipalidades podran
desarrollar directamente funciones
relacionadas, entre otros, con la vialidad
urbana. En el caso de la comuna de Santiago
es la municipalidad la responsable de la
vialidad. Adicionalmente, las
municipalidades administran los bienes
nacionales de uso publico, incluido su
subsuelo, existentes en la comuna, por lo
que tiene la posibilidad de desarrollar
estacionamientos subterraneos y entregarlos
a la explotacion privada. En cuanto a las
responsabilidades y atribuciones especificas
en el ambito de la vialidad se define que
estan autorizadas para efectuar directamente
obras de pavimentacion financiadas con
recursos propios y les corresponde mantener
en condiciones operativas adecuadas la

infraestructura vial de la comuna.

A principios de 2003, se promulgé la Ley
N° 19.865 sobre Financiamiento Urbano
Compartido, que otorga la facultad a los
Servicios de Vivienda y Urbanizacion
(SERVIU) y a los municipios para suscribir
contratos de “participacion” con el sector
privado para que ellos inviertan en
equipamiento comunitario, remodelaciones
de espacios publicos, construccion y
mantencion de areas verdes, vias urbanas,
infraestructura urbana, y, en general, obras
para el desarrollo urbano. Esta nueva Ley
es un mecanismo a través del cual se puede
lograr el aporte del sector privado, en capital
y gestion, para involucrarse en proyectos
que reviertan el pasivo urbano de la ciudad
con posibilidad de ganancia, dentro de un
marco de prestaciones y contraprestaciones
acordado en un proceso de licitacién, que
puede generarse por iniciativa piblica y

privada.
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La Ley establece que los SERVIUS y
municipios deben licitar los contratos y
define posibilidades diversas para establecer
un acuerdo con el sector privado, de manera
que a cambio de las obras que este preste
o ejecute pueda ofrecer:

* Los derechos a la explotacion total
o parcial de uno o mas inmuebles u
obras por un periodo de tiempo
determinado, pudiendo percibir los
beneficios de la explotacion.

* El derecho al uso o goce de uno
o mas bienes muebles o inmuebles
por un periodo determinado

* La entrega en propiedad de uno
o mas bienes muebles o inmuebles,
entre otras contraprestaciones.

Una posible aplicacion de esta ley es la
referida a la construccién y conservacion de
vialidad urbana, a cambio del derecho de
explotacion de algin bien de propiedad

municipal o del Serviu.

2.3.2 Inversiones en Vialidad

a. Ministerio de Obras Publicas (MOP)
La inversion total estimada del MOP en
vialidad urbana en el periodo 1995-2000 es
de US$ 253,5 millones, lo que equivale a
una inversion promedio anual de US$ 42,5
millones, equivalente en promedio al 10%
de la inversion total de la Direccion de

Vialidad durante el periodo.

Durante el ano 2002, se construyeron o
mejoraron 19,7 km. de vialidad urbana, la
inversion del MOP en este ambito fue US$
54,37 millones. Durante ese afo destacaron
los proyectos de la habilitacion del camino
La Pélvora (sector Quebrada Las Animas)
en Valparaiso, el mejoramiento de la Av. Las
Golondrinas y el mejoramiento de la
interconexién Puente Bio-Bio N°2-Cuatro
Esquinas en Talcahuano, y la habilitacion
de la costanera del Estrecho de Magallanes
en Punta Arenas. Estos proyectos recibieron
mas del 25% de la inversién en vialidad
urbana de ese ano.

En 2003 la inversion llegd a un monto
estimado de US$ 44,8 millones. La Direccion
de Vialidad se planteé como objetivo
estratégico en el ambito de la vialidad
urbana la habilitacion de los accesos a
puertosb. En este sentido se continuaron los
trabajos del Camino La Pdlvora en Valparaiso
con el inicio del ltimo tramo y se terminaron
los proyectos del Segundo Acceso a lquique
y el mejoramiento de la Av. Las Golondrinas

en Talcahuano.

6
Direccion de Vialidad; Balance de Gestion Integral afio 2002, 2003
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b. Concesiones Viales Urbanas

Un cambio fundamental en la oferta de
vialidad urbana para Santiago constituye la
construccion de la red de autopistas urbanas
concesionadas. Hasta abril de 2004 se han
adjudicado 6 proyectos, de los cuales 5 se
encuentran en construccién, adicionalmente
existe otro proyecto en la cartera de
concesiones que aln no ha sido licitado. En
total se construirdn 222 km. de autopistas
con una inversion comprometida de mas de
US$ 2.000 millones. Estos proyectos entraran
en servicio entre fines de 2004 y 2006.

Estas obras son financiadas a través del
pago directo por su uso, en kilbmetros, lo
que entrega incentivos econoémicos
correctos para la internalizacion de las
externalidades generadas por el uso del
automovil. Se utilizard un dispositivo
electrénico Unico para el pago de los peajes
de todos los proyectos. Los flujos esperados
y los ahorros de tiempo en comparacion al
tiempo necesario sin la existencia de estos
proyectos hacen que generen importantes

ahorros sociales y privados.

Caracteristicas de las Concesiones
Viales Urbanas

Inversion  Longitud

Total

US$ MM km.
Costanera Norte 479 37
Norte Sur 560 61
Vespucio Nor-Poniente 320 29
Vespucio Sur 356 24
Acceso Sur a Santiago 175 47
Acceso Nororiente 131 22
Conexion El Salto-Kennedy 32 2
TOTAL 2.053 222

Fuente: Calculo propio en base a informacion MOP
(*) De un extremo a otro de la concesion

Esperado

c. Ministerio de la Vivienda (MINVU)

En el ano 2002 el MINVU construyé 365
kilometros de vialidad urbana, de los cuales
281 corresponden a pavimentos
participativos y 84 a vialidad intermedia. La
inversion total llegd a US$ 13,7 millones de
los que el 1% corresponde a vialidad

intermedia.

Durante 2003 ejecutd un total de 33
proyectos en el ambito de la vialidad urbana,
con una inversion total de US$ 72 millones

que considera los proyectos de pavimentos

Flujo Tiempos de viaje(*)
(minutos)
veh./dia  Con Proyecto Sin Proyecto
150.000 25 55
230.000 30 70
75.000 22 50
70.000 18 40
. 35 ¥
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participativos. Destacan los proyectos de la
Costanera entre Pefiuelas y Coquimbo, de
la conexién troncal Quillota-La Calera, la
Av.- Ejército en Puerto Montt y algunos
proyectos relacionados con el Plan
Transantiago. En el programa de pavimentos
participativos durante 2003 fueron
construidos 293 km. de calles y pasajes.
Para 2004 este Ministerio cuenta para la
vialidad urbana con un presupuesto de US$
52,6 millones y proyecta ejecutar 41
proyectos en sus distintas fases de
desarrollo. En el caso de los pavimentos
participativos el presupuesto disponible
llega a US$ 50,8 millones y se espera
desarrollar 317 km. de pavimentos
participativos. Se debe destacar la
responsabilidad del MINVU en desarrollar
parte de los proyectos viales relacionados
con el Plan Transantiago.

2.3.3 Transporte Publico

a. Santiago

Dentro de la oferta de transporte urbano le
corresponde una participacién importante al
transporte publico. Segun la informacién de
la Encuesta 2001 de Origen-Destino de
Santiago, la participacion de los viajes en
transporte publico de superficie llega al 42,1%
del total de los viajes y los de Metro alcanzan
al 7,4%. Estos resultados al ser comparados
con los de la encuesta de 1991 demuestran
una disminucion de casi 20 puntos porcentuales
en la participacion del transporte colectivo,
los que fueron compensados por un
incremento en la misma magnitud en la
participacion del automavil. Durante los Ultimos
20 anos el transporte colectivo en Santiago
ha sufrido un deterioro creciente , generando
directamente problemas de congestion,
seguridad y contaminacion, en este Ultimo
aspecto, de acuerdo a informacion oficial, la
locomocion colectiva genera el 91% del
monoxido de carbono (CO).

Para enfrentar estos problemas se ha
desarrollado el Plan Transantiago, el que
tiene como meta el mantener la tasa de
participacion del transporte colectivo en la
matriz de modos de transporte utilizada. Las
acciones de este plan se centran en la
modernizacion e integracion de los servicios
de transporte publico, a través de politicas,
entre las que destacan la reestructuracion
de la malla de recorridos, de un sistema de
pago automatico y centralizado, y a la
empresarizacion del sector.

En el &mbito de la infraestructura este plan
se basa en la integracion de los distintos
modos de transporte. Las inversiones mas
relevantes se refieren a la extensién de la
red de Metro y las estaciones de intercambio
modal de Quinta Normal y La Cisterna , las
que fueron concesionadas a comienzos de
2004. En cuanto a las inversiones
relacionadas con el transporte publico de
superficie el plan incluye el mejoramiento
de los corredores de transporte publico, el



mejoramiento de la red vial utilizada, la
habilitacion de estaciones de trasbordo y el

mejoramiento de paraderos.

En cuanto al mejoramiento de la red vial se
contempla la reposicion de la Alameda,
Pajaritos y Santa Rosa, adicionalmente se
habilitaran dos conexiones viales, la de Blanco
Encalada-Arica y Suiza-Departamental. Se
intervendran mas de 30 kilometros de vialidad
urbana y se adecuaran alrededor de 120
kilometros de vialidad. Las inversiones
establecidas en el plan se resumen en el

siguiente cuadro:

Inversiones en Infraestructura |
del Plan Transantiago

MMU$

Longitud Obras Expropiaciones  Total  Inversion
Piblica
SERVIU
(km)  (MMUS$) (MMUS$) (MMUSS$) (MMUSS)

Corredores Segregados

Alameda 75 2,4 0,0 2,4 2,4
(Pajaritos-Plaza Italia)
Pajaritos 1.7 71 6,2 133 13:3
(Plaza Maipu-Alameda)
Santa Rosa 1 20,1 19.3 394 19.3
(Alameda-Vespucio)

Total 26,3 29,6 25,5 55,1 35,0

Mantencion Vial
y Adecuacién Geometrica

Ejes Unidad 119,5 22,0 0,0 22,0 22,0
de Negocios N°2y 4
Total 119,5 22,0 0,0 22,0 22,0
Conexiones Viales
Blanco-Arica 1% 15,8 2,0 17,8 2,0
Suiza-Departamental 2,9 11,9 5,7 17,6 57
Total 4,6 27,7 7. 354 T
Estaciones
8 Estaciones de 6,6 0,0 6,6 6,6
transbordo Alameda
71 Estaciones 72,3 15,5 87,8 0,0
Red Troncal
Total 78,9 15,5 94,4 6,6
Estaciones Intermodales
Quinta Normal 13,2 10,0 23,2 0,0
La Cisterna 19.2 9.3 28,5 0,0
Total 324 19,3 51,7 0,0
TOTAL 190,6 68,0 258,6 713

Fuente: SECTRA

Concesion
CGC

(MMUSS)
00
0,0
20,1

20,1

0,0

0,0

15,8
11,9
27,7

0,0
87.8

87,7

23,1

28,5
51,6
187,2

Puesta en
Marcha

May-05
May-05

Dic-06

Jul-05
Sep-05

May-05

Nov-05

Dic-05
Dic 05
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b. Gran Concepcién

En enero de 2004 se anuncié el plan llamado
Sistema Integrado de Transporte Urbano
del Gran Concepcion, Biovias, que sera
materializado desde el afno 2005 e implica
una inversion total de US$ 130 millones.
Incluye un nuevo sistema de transporte
publico, inversiones viales y ferroviarias y el

mejoramiento de la gestion de transito.

En el afio 2005 se desarrollara un nuevo
sistema de transporte publico de pasajeros
que significard un importante redisefio de

este servicio. Como complemento a la

A

Proyecto Biovias:
Inversiones en Infraestructura Vial /‘

modernizacion del sistema de transporte
publico se construiran cuatro corredores
viales para uso del transporte publico, 50
kilémetros de vias segregadas de pistas sélo
para buses y una red de ciclovias de 10
kilbmetros de longitud. Las tres obras en su
conjunto suman una inversion de alrededor
US$ 61,4 millones, las que se detallan a

continuacion:

Proyecto Ubicacion Descripcion Longitud
(km)
Tramo Paicavi Autopista a Talcahuano y Los Carrera » Calzada exclusiva buses al centro 3,3
+ En costados calzadas para autos
Tramo Prat-Nueva Prat Calles Manuel Rodriguez y Victor Lamas « Eje vial para integracion bus-tren 1,8

Tramo Manuel Rodriguez  Estacion de Chiguayante y La Leonera  « Calzada exclusiva buses al centro 4,8

« En costados calzadas para autos

Tramo Pedro Aguirre Cerda Puente Llacolén y acceso Michaihue  « Calzada exclusiva buses al centro 4,1

Pistas solo buses
Ciclovias
TOTAL

Fuente: www.biovias.cl

"

« En costados calzadas para autos
50
10
74

2.4 Externalidades

La falta de provision eficiente de transporte
y vialidad urbana lleva a la existencia de
externalidades. Algunas de éstas pueden
ser consideradas como efectos directos,
tales como la congestién y en algun grado
la contaminacién, y otras son efectos
indirectos, como la ocurrencia de accidentes
viales urbanos, los que se ven potenciados
por los problemas de oferta, gestion y

mantencion de la vialidad urbana.

Inversion

(US$ MM)
16,0

7.0
20,0

10,0
7.1

1.3
614



En el caso de los accidentes de transito
urbanos nuestro pais no tiene buenos
resultados en términos de accidentes viales
urbanos. Estos resultados se aprecian en

una comparacion internacional relacionando

el nimero de fallecidos en accidentes viales para la Cooperacion Econémica y Desarrollo
urbanos por cada 10.000 vehiculos (OECD), Chile obtiene el peor resultado con
motorizados. Al comparar lo resultados de una tasa de 3,12 fallecidos en accidentes
nuestro pais con los de una muestra de urbanos cada 10.000 vehiculos motorizados,
paises pertenecientes a la Organizacion lo que se aprecia en el siguiente gréfico:

B Accidentes de Trafico Urbanos:
N° de Fallecidos cada 10.000 Automoviles
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Tasas de Mortalidad
n por Accidentes de Transito en Chile
Afo  N°de N° de Personas Fallecidas  Fallecidos por cada 10.000 veh.
Vehiculos  Total Urbanos No Urbanos Total  Urbanos No Urbanos
1999 2.145.437  1.655 746 909 71 3,48 4,24
2000 2.128.855 1.698 788 910 7,98 3,70 4,27
2001 2.176.855 1562 706 856 718 3,24 3,93
2002 2.218.062 1549 707 842 6,98 3,19 3,80
2003 2.328.965 1703 726 977 731 3,12 419

Fuente: Calculo propio en base a estadisticas de CONASET
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3,54
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:.- Durante 2003 murieron 1.703 personas en
- & accidentes de transito, de las cuales 726 lo
m m m_m  hicieron luego de accidentes ocurridos en
o areas urbanas. Esta realidad tiene un costo
social muy importante que debe ser de transito. Se consideran los mismos costos
considerado. Para cuantificar dicho costo unitarios originales de dicho estudio
se usara la metodologia definida por el expresados en términos reales, con
estudio "Investigacion de Programa de excepcion del costo social de las personas
Seguridad Vial Nacional” de 1996, del fallecidas el que es actualizado’. De esta
Ministerio de Obras Publicas y Transportes. forma se concluye que en 2003 los
Este estudio estima costos sociales de los accidentes de transito urbanos le costaron
dafios humanos, fallecidos y lesionados, y al pais mas de US$ 193 millones. Se estima
danos materiales derivados de accidentes que en términos generales los accidentes
de transito totales le cuestan a los paises
de ingreso medio, como Chile, alrededor
de 1,5% del PIB".
Costo Social ‘
n de Accidentes de Transito Urbano |
Danos Nimero  Costo unitario  Costo total ~ Costo total
(UF) (UF) (US$)
Muertos 726 1.556,7 1.130.128 27.605.583
Lesionados ~ 34.535 178,0 6.147.230  150.158.053
Vehiculos (*)  11.237 56,0 629.248 15.370.605
TOTAL 7.906.606 193.134.241

(*) Corresponde a datos de 2002
Fuente: Calculo propio en base a estadisticas de CONASET

Este costo se basa en el salario promedio gue deja de ganar una persona que fallece. Se corrige el valor unitario original por el incremento
del PIB per capita acumulado en el periodo 1996-2003 que se estima en 21,5%.

Organizacién Mundial de la Salud; Informe Mundial sobre la Prevencién de los Traumatismos causados por el Trénsito, 2004



3. Requerimientos de Inversion
para el Periodo 2004-2008

En la vialidad urbana existen cuatro grandes
fuentes de inversion: la pavimentacion, la

vialidad estructurante, la vialidad derivada
de los planes de transporte y la conservacion

de la infraestructura existente.
3.1 Pavimentacion

Se refiere a cubrir las actuales vias que se
encuentran sin pavimentar. En el marco del
Plan de Descontaminacion Atmosférica de
la Region Metropolitana se establece como
una de las principales estrategias para
combatir el polvo natural el pavimentar
todas las calles y pasajes de la region. Se
establecié que para 1997 el déficit de calles
pavimentadasq alcanzaba a 693 kms.. El afo
2000 se revis6 el grado de avance de dicho
plan y se establecié que el déficit ain
persistente es de 328 kilometros de calles
y pasajes sin pavimentar10 , para el resto del
pais se estimé'’ en 7.000 los kilémetros de
calles sin pavimentar. En el periodo 2000-
2003 la pavimentacion promedio anual de
vias urbanas, basicamente a través de los
programas de pavimentacion del MINVU,
llego a alrededor de 300 km. anuales, por
lo que en el periodo 2001-2003 se
pavimentaron alrededor de 900 kilémetros.

De esta forma, se estima que existe un
déficit de calles sin pavimentar de 6.428
km. en todo Chile. Considerando que en
sus lineamientos para 2004 el MINVU espera
pavimentar 317 kms. de calles con un
presupuesto de US$ 50,8 millones, se estima
una inversion unitaria de US$ 0,16 millones
por kilémetro, por lo que la inversion total
estimada para terminar con el déficit de
pavimentacion llega a US$ 1.030 millones.

Lo anterior, cobra mayor fuerza si se tiene
presente que en enero del 2004, se dictd
una modificacién al Plan de
Descontaminacion de la Region
Metropolitana, el cual justificd sus nuevas
disposiciones, en la circunstancia que seria
imposible cumplir las metas de
descontaminacion fijadas para el afio 2010,
de mantenerse los requerimientos
planteados en el anterior y ello hacia
necesario dar un mayor dinamismo y

eficiencia a las distintas medidas a adoptar.

Requerimientos de Inversién
Pavimentacion Urbana

| il A
Déficit Estimado en 2000 7.328 Km.
Avance 2001-2003 900 Km.
Déficit Estimado en 2004 6.428 Km.
Inversion Unitaria (*) 0,160 US$ MM

Inversién Total Requerida 1.030  US$ MM

(*) Se estima en base al programa MINVU para 2004,por
cuanto se espera pavimentar 317 km. con un presupuesto
de US$ 50,8 millonesFuente: Calculo propio

Fuente: Calculo propio

27

9
De acuerdo al MINVU a Diciembre de 1997 el déficit llegaba a 777 kms.

10

Las municipalidades de la Region informaron a CONAMA acerca del stock y déficit de pavimentacion en cada una de
las comunas. Deacuerdo al autor de la revision el error estimado corresponde a alrededor del 10 por ciento.

1
Estimacion por falta de datos actualizados en base a datos de la Estadistica de Pavimentacion del Departamento de

Vialidad Urbana del MINVU
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3.2 Vialidad Estructurante

Como se menciond anteriormente, este
tipo de infraestructura esté a cargo del
Ministerio de Obras Publicas, el que puede
realizar inversiones directamente a través
de la Direccion de Vialidad Urbana del
MOP y a través de contratos de concesiones
e Obras Publicas.

3.2.1 Inversion Directa del MOP.

De acuerdo al Plan Director de este
Ministerio en los proximos anos se
desarrollaran inversiones por los siguientes

montos:

Plan Director de Vialidad MOP
Inversién en Vialidad Urbana

Ano Inversion
MM $
2004 42,60
2005 52,00
2006 33,29
2007 25,21
2008 25,00

TOTAL 178,09

Fuente: Estimacion propia en base a plan director MOP

Inversién Concesiones Viales Urbanas |

Us$ MM

Inversion  Inversion

Total 2004-2008

USsMM US$MM
Costanera Norte 479 158
Norte Sur 560 224
Vespucio Nor-Poniente 320 300
Vespucio Sur 356 335
Acceso Sur a Santiago 175 175
Acceso Nororiente 131 131
Conexion El Salto-Kennedy 32 32
TOTAL 2.053 1.356

De esta manera, en el periodo 2004-2008
se espera que el Ministerio de Obras
Publicas desarrolle proyectos de vialidad
estructurante por US$ 178,09 millones.

3.2.2 Concesiones

La inversion total de los siete proyectos
viales urbanos de Santiago alcanza a US$
2.053 millones. Se estima que hasta
diciembre de 2003 se habia materializado
alrededor del 34%, es decir, una inversion
total de US$ 697 millones. De esta forma,
se estima que, para el periodo 2004-2008,
la inversion que estos proyectos realizaran
llega a US$ 1.356 millones.

3.3 Inversion Derivada de los Planes de
Transporte

Los planes de transporte de Santiago,
Transantiago, y del Gran Concepcién,
Biovias, contemplan inversiones en
infraestructura vial urbana. En el caso de
Santiago, el monto requerido llega a US$
84,8 millones en vialidad y US$ 77,9 millones
en estaciones. En el caso de Concepcion
considera US$ 61,4 millones en
infraestructura vial y US$ 6,7 millones en
estaciones. De esta forma, la inversion total
requerida bajo este ambito es de US$ 146,2
millones, considerando sdlo vialidad.

3.4 Conservacion de las Vias Existentes

Se considera una tasa de depreciacion del
3 por ciento anual del stock de vialidad
existente cada ano, calculado como el stock
existente'” en 2001 y la nueva vialidad
derivada de las inversiones realizadas en el
periodo 2002-2003, sin considerar las
inversiones de concesiones. De esta forma,
el monto total a invertir para revertir la tasa
de depreciacion llega a US$ 188,4 millones
en el periodo 2004-2008.

Calculada en Braun y Arellano, Cuadernos de Economia, Abril 1999



Periodo 2002 - 2006

3.5 Inversion Total

La inversion total requerida para el periodo
2004-2008 alcanza a US$ 2.899 millones, lo

que se resume a continuacion:

Vialidad Urbana
Resumen de Inversién Requerida

A

US$ MM

Pavimentacion 1.030
Vialidad Estructurante: Concesiones 1.356
Vialidad Estructurante: MOP 178
Inversion Planes de Transporte (*) 146
Conservacion 188
TOTAL 2.889

(*) Solo considera infraestructura vial.
Fuente: Calculo propio

4. Conclusiones

El sector de la vialidad urbana y de la oferta
de transporte urbano esta en un proceso
de cambio importante en la ciudad de
Santiago. Se estan construyendo muy
importantes proyectos de autopistas urbanas
concesionadas y se esta llevando a cabo
una transformacion fundamental de la
industria del transporte publico urbano de
la capital. Sin embargo, estas importantes
transformaciones que se centran, por un
lado, en la oferta de grandes proyectos
estructurantes, y, por otro, en mejorar la
oferta de transporte publico de manera de
lograr un cambio en la demanda, no se han
visto complementadas con mecanismos de
inversion que permitan realizar obras
secundarias y conservacion de la vialidad

existente.

Adicionalmente, se requiere el mejoramiento
de la oferta de vialidad y transporte publico
en otras ciudades distintas a Santiago, a
pesar del avance realizado en el Gran
Concepcidn, por cuanto se evidencia que
en otras ciudades grandes e intermedias se

estan alcanzando niveles de deterioro de

los estandares de servicio de la
infraestructura vial urbana que hacen
necesaria inversiones en vialidad y gestion
de transito, y perfeccionamiento del
mercado del transporte publico urbano.

La forma de enfrentar estos desafios se
debe centrar en simplificar la
institucionalidad inherente a la vialidad y
transporte urbano, revisar el marco
normativo vigente, de modo de adecuarlo
a los requerimientos y velocidades que el
desarrollo de nuestras ciudades necesita y
desarrollar mecanismos de colaboracion
publico-privada de forma de allegar recursos
imprescindibles para desarrollar las
inversiones requeridas. En este sentido, es
importante el desarrollo de la Ley de
Financiamiento Urbano Compartido como
herramienta para realizar dichos proyectos.
Adicionalmente, se debe considerar que
estos mecanismos deben ser tales que
entreguen los incentivos correctos para el a5
desarrollo urbano y permitan hacer

sostenible en el tiempo los flujos de

inversion.
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1. Descripcion sectorial

1.1 Evolucion del sector eléctrico
nacional

1.1.1 Marco legal y regulatorio de los
dltimos 30 afios

Se pueden establecer al menos tres etapas
importantes en el marco regulatorio del
sector eléctrico chileno en los Gltimos 30
anos. La primera, en la cual el Estado, a
través de Endesa, asumié un rol tanto de
oferente como de planificador, regulador y
fiscalizador; la segunda, cuando el Estado
i actué como propietario de la mayor parte
e de las empresas generadoras, pero en la
cual comienza a abrirse el espacio para la
competencia; y el esquema actual donde
el Estado s6lo cumple un rol regulatorio del

mercado.

A comienzos de la década de 1970 el
esquema tarifario del sector eléctrico estaba
regulado por la ley 16.464 de 1966, que
establecia que las tarifas debian ser
aprobadas por el Ministerio de Economia.
Es asi como en 1971 las tarifas fueron
congeladas, lo que en un contexto de muy
alta inflacion' llevé a las empresas
generadoras a presentar grandes déficit
operacionales. La mas importante de estas
empresas, Endesa, era la responsable de
establecer las normas de operacion, los
estandares de calidad del servicio y de
proponer las tarifas al Ministerio de

Economia.
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Basado en Paredes y Sapag (2001).

* La variacién anual del IPC llegé en 1971 a un 22,1 %, en 1972 a un 163,4 % y en 1973 a un 508,1 %. =
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En 1978 fue creada la Comision Nacional
de Energia (CNE) y la Superintendencia de
Electricidad y Combustibles (SEC). En 1982,
mediante el DFL N°1 del Ministerio de
Mineria, se entregd a la CNE la
responsabilidad sobre la normativa y
regulacion de la industria. En ese mismo
cuerpo legal se establece la igualdad de las
empresas ante la normativa, independiente
de su propiedad, es decir, se abri6 el camino
para el ingreso de las empresas privadas.
La autoridad iba a dejar de intervenir
directamente para dar paso a un esquema
donde serian las empresas las que tomaran
las decisiones de inversion de acuerdo al
escenario planteado por el modelo tarifario.
El Centro de Despacho Econémico de Carga
(CDEC) fue creado en 1985, mediante el
Decreto N°6 del Ministerio de Mineria, que
establecia el Reglamento de Coordinacion
de Operacion Interconectada de Centrales

Generadoras.

En febrero de 1990 este Reglamento sufrio
una importante modificacién. A través del
articulo 99 bis, se obligé a las empresas
generadoras a indemnizar a los clientes en
el caso de que no pudiesen suministrar la
energia cuando la hidrologia estuviera
dentro de los margenes considerados en el
modelo tarifario, es decir, no es aplicable
en el caso de fuerza mayor derivada de una
situacion anormal . La indemnizacion quedo
establecida como la diferencia entre el precio
nudo y el costo de falla, siendo éste el costo
ocasionado al consumidor por no suplirle

de energia.

Un hito importante se refiere a la posibilidad
de interconexion gasifera entre Chile y
Argentina, establecida en el Acuerdo de
Complementacién Econdémica de 1991 entre
ambos paises y el Reglamento pertinente
de 1995. Este marco regulatorio permitié
la concrecion de diversos proyectos de
transporte de gas natural que permitieron
el abastecimiento de centrales térmicas, lo
que llevé a una mayor competitividad de
este tipo de generacion con respecto a la

hidroeléctrica.

En 1999, se modificé el DFL N°1 de 1982
obligando a las empresas a indemnizar a
los usuarios bajo cualquier circunstancia,
pero ahora no es considerada la exencién
por fuerza mayor. Asimismo, se establecio
que en caso de falla, las transferencias de
energia entre empresas generadoras, se
harian a costo de falla y no al mayor costo

marginal del sistema.
1.1.2 Evolucién del mercado

Desde la década de 1940 hasta la de 1980
el principal actor en la industria fue el Estado,
actuando, por una parte como regulador,
y, por otra, como generador, transmisor y
distribuidor de energia. Desde comienzos
de siglo existian la Compania General de
Electricidad (CGE) y la actual Chilectra,
entonces llamada Compania Chilena de
Electricidad, la que participaba en la
generacion, transmision y distribucion de la
energia eléctrica. En 1943 fue creada la
Empresa Nacional de Electricidad S.A.

15
Se refiere al evento de dos afos secos consecutivos, en el caso de los generadores hidroeléctricos, o a la falla

prolongada en el caso de las centrales térmicas.

6
Basado en Sapag y Paredes (2001), Memoria Endesa (2000), Secretaria de Comunicacion y Cultura de Chile (1997) y

Enersis (2000).
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(Endesa). Esta empresa, ademas de
participar en las tres etapas de la industria,
tenia la responsabilidad de la planificacion
del sector. A comienzos de la década de
1970, en el marco del proceso de
estatizacion de la economia, la propiedad
de la mayor parte de las empresas del sector,
51 firmas, pas6 a manos del Estado.

Comenzando la década de los 1980, Endesa
y Chilectra se reestructuraron de manera de
facilitar su posterior privatizaciéon. Endesa
solo se mantuvo en la generacién y
distribucion, separando si las empresas
regionales de distribucién y completando
su privatizacion en 1989; por su parte
Chilectra se separé en Chilectra
Metropolitana, Chilquinta y Chilgenery,
finalmente, en agosto de 1987 Chilectra fue
completamente privatizada. Otra empresa
importante en el mercado es Colbun,
originalmente filial de Endesa dedicada a
administrar la Central del mismo nombre,
inaugurada en 1986. Esta empresa fue
pasada a control privado en la primera mitad

de la década de 1990 y recientemente,

CORFO vendié la propiedad restante. De
esta manera, y en conjunto con el traspaso
del control de las generadoras estatales
Edelnor y Tocopilla de Codelco esta
concluyendo el proceso de privatizacion en

la industria eléctrica chilena.

Concentracién de Mercadow

Total:2.942 MW a Diciembre de 1989

‘ OTRAS GENERADORAS (2)

5%

GENER S.A. (1)
20%

| ENDESA (1)
58%

| COLBUN S.A.
| 17%

(1) Incluye sus filiales.
(2) Pilmaiquen, Pullinque, E. Verde, Arauco,
Aconcagua, G.Vieja, Capullo, G. Andes

Concentracién de MercadoJ

Total : 6.632 MW a Diciembre de 1999

; OTRAS GENERADORAS 6%

GENER S.A. (1)
2

‘o

COLBUN S.A.
16%

ENDESA(1)

56%
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(1) Incluye sus filiales.
(2) Pilmaiquen, Pullinque, E. Verde, Arauco,
Aconcagua, G.Vieja, Capullo, G. Andes
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1.2 Descripcion de la situacion actual

1.2.1 Caracteristicas generales del modelo
regulatorio

El modelo regulatorio del sector eléctrico
chileno, establecido en 1982, supone que
la competencia es posible en generacién,
pero no en la transmision y la distribucion
de la electricidad. Estas dos Ultimas etapas
son consideradas como monopolios
naturales, que por lo tanto requieren ser
regulados.

En la etapa de generacién las empresas
pueden entregar su energia a tres demandas
distintas: grandes clientes, empresas
distribuidoras y en el mercado spot a otras

generadoras.

En el caso de los grandes clientes”, definidos
como aquellos con un consumo superior a
los 500 kW, las empresas generadoras
negocian con ellos contratos individuales
en los cuales se establece el precio
libremente.

En el mercado de energia destinada a la
distribucion hacia aquellos clientes con un
consumo menor a 500 kW el precio esta
regulado. Esta regulacion se traduce en una
fijacion tarifaria periédica, en abril y octubre

de cada afo, por parte de la CNE. Estos

precios nudo tienen dos componentes
basicos: el precio de la energia y el de la
potencia. Ambos se basan en el costo
marginal, en el caso de la energia, de un
promedio ponderado de los costos
marginales de corto plazo esperados” y,
en el caso de la potencia, corresponde al
costo marginal de desarrollo de la unidad
de potencia de punta del sistema . Estos
precios nudo no pueden diferir en mas de
un 5 por ciento del precio promedio de los

g = 17
clientes libres .

En el caso del mercado spot, el modelo
supone que es posible la competencia entre
generadores a través de la existencia de un
ente centralizado que realiza la asignacion
del despacho fisico de las unidades de carga
eléctrica dentro del sistema. El despacho
se realiza de acuerdo al costo marginal
declarado por los generadores,
independientemente de los contratos que
las empresas tengan, este es el elemento
que incorpora competencia al mercado.
Este despacho centralizado permite evitar
la ineficiencia derivada de las diferencias
de costos que presentan las operaciones
de las distintas centrales generadoras, de

Este limite se definié en la llamada Ley Corta de marzo de 2004.

Este difiere del costo marginal instantaneo, debido a que, especialmente en el SIC, el costo marginal instantaneo varia
fuertemente a través del afio, dependiendo de la hidrologia y del precio de la energia que abastece a las centrales
térmicas (petréleo, carbon y gas natural) (Paredes y Sapag, 2001).

Comisién Nacional de Energia (www.cne.cl).
20

Incluye la modificacion contenida en la llamada Ley Corta de marzo de 2004.



tal manera que se minimiza el costo de
satisfacer la curva de demanda. Asimismo,
este ente centralizado de despacho actua
como clearing house del mercado spot. En
el actual modelo de regulacién, el encargado
de coordinar el despacho es el Centro de
Despacho Econémico de Carga (CDEC). Las
empresas con una capacidad de generacion
mayor al 2 por ciento de la capacidad
instalada y las transmisoras con méas de 100
kms. de lineas tienen la obligacion de
integrar su produccion y su demanda a este
despacho centralizado. La regulacion actual
concibe al CDEC so6lo como el encargado
del despacho fisico y no como administrador
del mercado mayorista, por lo que, en la
practica, estd compuesto sélo por empresas
generadoras y distribuidoras, y no por
consumidores finales de energia.

21

1.2.2 Consideraciones sobre la etapa de
transmisién’

El sistema de transmisién corresponde al
conjunto de lineas, subestaciones y equipos
destinados al transporte de electricidad
desde los puntos de produccién,
generadores, hasta los centros de consumo
y distribucién. En Chile se considera como
transmisién a toda linea o subestacion con
un voltaje superior a 23.000 Volts., las
tensiones menores se consideran como

distribucion.

La transmisién es de libre acceso para los
generadores, es decir, estos pueden imponer
servidumbre de paso sobre la capacidad
disponible de transmision mediante el pago
de peajes. El transmisor no tiene obligacién
de servicio, no siendo responsabilidad de
éste el invertir en nuevas lineas o en
ampliaciones de las mismas. En el sistema
de transmision se puede distinguir el sistema
troncal (conjunto de lineas y subestaciones
que configuran el mercado comun) y los
sistemas de subtransmision (que son
aquellos que permiten retirar la energia
desde el sistema troncal hacia los distintos
puntos de consumo locales). La coordinacion
de la operacién de las centrales generadoras
y las lineas de transmision, es efectuada en
cada sistema eléctrico por los Centros de

Despacho Econémico de Carga (CDEC).

Estos organismos no poseen personalidad
juridica y estan constituidos por las
principales empresas generadoras y
transmisoras de cada sistema eléctrico.

Se debe reconocer el hecho de que el
transporte de energia eléctrica tiene
economias de escala y en consecuencia es
un monopolio natural. La tarificacién a costo

marginal es eficiente, pero no permite al

Basado en informacion de la Comisién Nacional de Energia y en Arellano, M. Soledad y Serra, Pablo; Principios Generales
para la Tarificacion del Sistema de Transmision, CEA-Universidad de Chile, Junio 2003
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transmisor la remuneracién de todos sus
costos, por lo que es necesario establecer
un cargo fijo. Es asi como una manera
eficiente de asignar los costos no cubiertos
por las tarifas es cobrar de acuerdo al
beneficio que cada usuario recoge de la
transmision. Cuando el sistema de
tarificacién no cobra de acuerdo a estos
beneficios, las senales de localizacion se
distorsionan tanto para la ubicacion de la
generacion y consumo, lo que puede
provocar problemas de competencia. Del
mismo modo, si las sefiales de expansion
del sistema transmisién no son claras se
levantan como barreras a la entrada para el

[l Potencia Eléctrica

Instalada
] W Hidraulica
4 W Térmica ||||
1 ||
]
'||I|||“I|
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ingreso de nuevos productores. Los roles
que cumple esta etapa son (i) el papel de
transporte de energia, beneficiando tanto
a generadores que llevan su energia a los
consumidores como a esto ultimos que
pueden acceder a generadores mas baratos;
(ii) el sistema de transmisién da respaldo al
sistema ante fallas de potencia; (iii) es
facilitadora de competencia entre los
mercados, ya que su existencia hace que
cualquier empresa que tenga algun grado
de poder de mercado local, ve amenazado
este poder por empresas en el otro extremo
de la linea.
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Capacidad Instalada Segun el Afo
de Construccion de la Central

1991-2004

65%

1.2.3 Antecedentes: La crisis de
1998-1999

Durante noviembre de 1998, y los meses
de abril y junio de 1999 se llegé a una
situacion de déficit de oferta eléctrica que
derivé en la necesidad de llevar a cabo
cortes en el suministro. El déficit alcanzé a
450 GWhZZ, lo que equivale a alrededor de
5,6 dias de consumo normal o un 1,6 por

ciento del consumo del afio 1999.

Como causas de esta escasez se consideran
las siguientes situaciones” :

Sequia prolongada, los caudales afluentes
de las centrales del SIC estaban més secos
en el afio hidrolégico 1998-99 que en la
histérica sequia de 1968-69, por lo que se

1909-1950
| 4%
1951-1960
2%

| 1961-1970
11%

1971-1980
5%

1981-1990
13%

considera como la mas severa de este siglo.
El bajo nivel inicial de los embalses, en
enero de 1998 las reservas de energia en
los distintos embalses llegaba a 3.650 GWh.
Se debe considerar que este bajo nivel de
almacenamiento de agua también se deriva
de la entrada de centrales de ciclo
combinado con lo que el valor de almacenar
agua disminuyo. Sin embargo, el nivel del
mayor embalse, el Laja, alcanzé en abril de
1999 una cota de sélo 1.305 m.
considerando que lleno se encuentra en la
cota 1.368 m.

Uso del agua almacenada, por una parte,
en las centrales El Toro y Antuco fueron
utilizadas a plena carga desde febrero de
1998 y, por otra, el MOP vendié el
equivalente a 516 GWh en agua para riego
del Laja y del embalse del Maule.

37

29
° El déficit fue de 76 GWh en noviembre, 160 GWh en abril, 134 GWh en mayo y 79 GWh en junio.

Diaz, Galetovic y Soto (2000).
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Falla de la central Nehuenco, central con
una potencia de 370 MW, es decir, alrededor
de un 4,5 por ciento de la capacidad
instalada en 1998, que por sucesivas fallas
técnicas en sus turbinas no pudo entrar en
servicio desde su fecha inicial de puesta en
servicio de abril de 1998.

De esta manera, estos autores concluyen
que las causas de la crisis no se encuentran
en una subinversién por parte de las

empresas.

A raiz de esta crisis, se realizd un cambio
en la regulacion, modificandose, en junio
de 1999, la ley N°18.410, referente a la SEC,
y la ley eléctrica. En cuanto a esta ultima
(DFL N°1), se modificé el articulo 99 bis,
referido a las compensaciones, las que,
hasta ese momento, estaban limitadas en
el caso de fuerza mayor. De esta manera,
se elimino la limitacién por causas de fuerza
mayor de las compensaciones en caso de
falla en la entrega de energia. Ahora las
compensaciones son aplicables ante
cualquier suspension del suministro,
obligando a las empresas a pagar una
indemnizacion a los usuarios hasta por el
doble del costo de falla. Asimismo, se
determind que los racionamientos deben
repartirse en forma pareja entre los
consumidores, lo que introduce incentivos
perversos; en el corto plazo, el consumidor
recibe mas energia mientras mas consumié
en el pasado, en este caso corresponde al
consumo del mes anterior, por lo que una
vez que se sospeche de un racionamiento,
el consumo aumentara y se acelerara la
llegada efectiva al déficit. Mientras que en
el largo plazo, el repartir el racionamiento
en forma pareja provoca que las empresas
no tengan incentivos para llevar una politica
comercial prudente, ya que su riesgo de
tener que pagar compensaciones se diluye
en el sistema.

1.2.4 Riesgos de déficit durante el periodo
1999-2004

Durante el primer semestre del afio 2001
se evidencié una importante preocupacién
derivada de la falta de proyectos de
inversion en el sector de la generacién
eléctrica. Esta situacién ocasionaria, en el
mediano plazo, un déficit que podria
terminar en un desabastecimiento similar al
ocurrido durante los afios 1998-1999.

Las tres principales empresas generadoras,
Endesa, Colbin y Gener, han manifestado
que la falta de inversiones en nuevas plantas
generadoras se ha debido, entre otros
factores, a la tendencia decreciente de los
precios nudo entre 1996y 1999, a la
reduccion en el margen de reserva teérico
que se incluye en el precio de potencia, a
la falta de definicién del concepto de
potencia firme y, principalmente, al cambio
en la ley efectuado en 1999, en medio de
la crisis energética, mediante el cual se
elimind la fuerza mayor obligando a las
empresas generadoras a compensar en todo
evento por la energia no suministrada, sin

reflejar esta situacion en las tarifas.

Por su parte, Maria Isabel Gonzalez™ quien
fuera la autoridad energética durante dicho
periodo, opina que el precio nudo disminuyd
entre 1997 y 1999 debido a las inversiones
que realizaron las generadoras derivadas

de la interconexion gasifera con Argentina.

24
Maria Isabel Gonzélez, Ex Secretaria Ejecutiva de la
Comisién Nacional de Energia, en El Diario, 5 de
abril de 2001.



Segun su opinién, fueron las propias
empresas generadoras quienes produjeron
esta sobreoferta de manera de establecer
barreras a la entrada de nuevos actores al
sector. En su opinion, la actual falta de
inversiones obedeceria a presiones de las
empresas generadoras para lograr un alza
en el precio nudo, y esto unido al retraso
de la puesta en marcha de la Central Ralco
es lo que ha generado un riesgo de
desabastecimiento.

La situacion se torné mas complicada
cuando en junio de 2001 Endesa anuncié
que Ralco sufriria nuevos retrasos producto
de problemas derivados de situaciones
climaticas. De esta manera, esta central no
entrara al sistema hasta mediados de 2004,
un afio después de lo previsto.

Finalmente, la incertidumbre de la hidrologia
del ano 2001 se despejo, siendo éste un
ano normal-lluvioso, lo que redundé en la

eliminacion de uno de los factores de riesgo.

1.3 Propuestas de Regulacion

Segun el diagnostico de la CNE el mercado
presenta problemas de competencia,
especificamente existirian barreras a la
entrada en el mercado de la generacion.

Sin embargo, se podria contra argumentar
que la evolucién de los precios de nudo ha
sido a la baja, pero se debe considerar que
en el inter tanto se han registrado
importantes cambios en la tecnologia de la
industria, como el ingreso del gas natural
en 1998 que disminuy¢ las barreras a la
entrada en el segmento de generacion.

Asimismo, la CNE y algunos especialistas
han criticado al CDEC por su falta de
transparenciazs. La critica se origina en que
es una institucion cerrada con un reglamento
privado y confidencial y utiliza modelos no
conocidos publicamente, lo que es una
efectiva barrera a la entrada. Algunos
especialistas han afirmado que el despacho
en el CDEC no estaria determinado por el
costo marginal sino que por presiones de

las distintas empresas.

La CNE ha manifestado que parte
importante de los problemas que vive el
sector eléctrico se pueden solucionar
mejorando la gestion regulatoria con un
didlogo técnico abierto, sincerando los
precios regulados y mediante la
modernizacion de la normativa actual.
Respecto a este ultimo punto, la autoridad
en marzo de 2004 reformé la legislacion del
sector a través de la llamada ley eléctrica

corta. 39

25
Sénchez (2001); Sapag y Paredes (2001). -
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1.4 Ley Eléctrica Corta

En marzo de 2004 fue aprobada la Ley de
Servicios Eléctricos, denominada la Ley
Corta. Este cuerpo legal aborda puntos
fundamentales de la tarificacion de la etapa
de transmision e intenta incrementar el nivel

de competencia en las otras etapas.

En el tema de la tarificacién de la
transmision, uno de los puntos centrales es
la determinacion del pago de peajes por el
uso de las lineas de transmisién y la
definicion de la distribucion del pago que
deben realizar las empresas generadoras y
los consumidores finales, de manera de
remunerar la totalidad de las inversiones
realizadas en esta etapa. De esta forma, se
definié que los generadores deben pagar
cerca del 80 % del costo de transmision y

los consumidores finales el 20 % restante.

Por otra parte, se perfeccioné el mercado
de clientes no regulados en dos aspectos:
debilitamiento de las barreras a la entrada
de oferta y ampliacion del espectro de
usuarios que pueden acceder a la categoria
de cliente libre. Es asi como se determiné
el acceso libre, a través del pago de un
peaje regulado, de las empresas
generadoras a las zonas de concesion de
las empresas distribuidoras, de manera de
incrementar la oferta en el mercado de los
usuarios libres. Asimismo, por el lado de la
demanda, se rebaj6 el umbral minimo de
consumo de la definicién de cliente libre
desde 2.000 kW a 500 kW.

Adicionalmente, se angosto la banda que

determina el precio nudo, de manera de
acercarlo al precio no regulado, de esta
forma, se transfieren grados de competencia
desde el mercado de los clientes libres al
mercado regulado. Otras modificaciones
contenidas en la Ley se refieren a la creacion
del mercado de servicios complementarios,
estableciendo la transaccion y valoracion
de recursos técnicos; modificacion del
sistema tarifario de los sistemas de Aysén
y Magallanes y el establecimiento de un
panel de expertos que actie como
mecanismo de solucion de controversias
entre las empresas y la autoridad.
Finalmente, se mejoran las condiciones para
el desarrollo de proyectos de pequenas
centrales de energia no convencional, a
través de su acceso a los mercados del
sistema eléctricos y a su exencion en el
pago de peajes por el uso del sistema de

transmision troncal.

1.5 Dependencia energética

El gobierno, a través del Ministro de
Economia, ha manifestado expresamente
su intencion de privilegiar la generacion
térmica en desmedro de la hidroeléctrica.
La razén de esto es el objetivo de no
depender de la pluviosidad para el normal
abastecimiento eléctrico.

Este mayor rango de seguridad implica estar
dispuesto a pagar un mayor precio, ya que

la generacion térmica tiene un mayor costo

6
El Mercurio, 19 de julio de 2001



marginal que la hidroeléctrica. Sin embargo,
para el logro de ese margen de seguridad
existen dos alternativas: en primer lugar,
instalar mas plantas térmicas o, en segundo
lugar, realizar una interconexion entre
fuentes térmicas e hidraulicas a través de
una interconexion entre el SIC y el SING o
con Argentina”, con los costos que ello

implica.

Se debe considerar que, el cambiar la
intensidad de uso de uno u otro modo de
generacion deriva en nuevas dependencias.
Por una parte, de la pluviosidad o, por otra,
de la disponibilidad y precio del gas natural
o del combustible utilizado para la

generacion térmica. En este sentido, es

A Diciembre de:

2002
2003
2004

H S!C: Generacién por Tipo
(en % del Total de GWHh)

100% _ 3%

13%
80% |
60% _|
97%
40% _| 93% 87%
76%

20% | Hldraulnca !
| Termlca I u
0% |

aconsejable mantener un mix equilibrado

de fuentes de abastecimiento, tanto en el

sistema completo o subsistema como a nivel
de cada firma. En todo caso, Chile no puede
renunciar a explotar su Unico recurso

energético: la hidroelectricidad.

Considerando las instalaciones del SIC y del
SING, a diciembre de 2002, un 59,6 por
ciento de la potencia instalada es de origen
térmico y el 40,4 por ciento corresponde a
centrales hidroeléctricas, en diciembre de
2004 esta proporcion llegara a 58,8%
térmico y 41,2% hidroeléctrico,
considerando la entrada de Ralco y otras
centrales durante 2003 y 2004.

Capacidad Instalada (MW) Participacién
Térmica Hidrica  Total !
5.974,0 4.049,0 10.023,0 59.,6% 40,4%
6.383,7 4.073,0 10.456,7 61,0% 39,0%

6.619,4 4.643,0 11.262,4 58,8% 41,2%

Térmica Hidrica

e8%  10%

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

27

La interconexion con Argentina ya existe, en el sentido que la energia se trae en forma de gas natural para ser convertida,

en Chile, en energia eléctrica.
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Riesgo de suministro de gas

En marzo de 2004 el gobierno argentino
decidié racionar las exportaciones de gas
natural, medida que pone en riesgo el
normal abastecimiento energético a Chile,
no sélo a través de la generacion eléctrica
de origen térmico si no también el consumo
industrial y final. El 90% de las exportaciones

de gas argentinas tienen como destino Chile.

Chile: Consumo de
Gas Natural; 2002
1]
‘ Transporte
0,3%
Industria y Mineria
11%
Gereracion Eléctrica
67%
‘ Residencial
5%

Se debe considerar que el 35% de la
capacidad instalada de generacion eléctrica
de Chile es alimentada por gas natural. Esta
situacion es especialmente delicada en el
Sistema Interconectado del Norte Grande
(SING), en el que la participacion de este
combustible en la generacion eléctrica

alcanza a 58,2%.

’ Consumo Final
| Cl

Participacion del Gas Natural
en la Generacion Electrica (MW)

Total  Alimentada con Participacion
Gas Natural
SING 3.645,07 2.122,85 58,2%
SIC 6.732,90 1.471,90 21,9%
Magallanes 64,50 53,60 83,1%
TOTAL 10.442,47 3.648,35 34,9%

Fuente: Elaboracién propia basado en informacion de la Comision
Nacional de Energia



CAMARA CHILENA DE LA CONSTRUCCIQN

Balance dg|la Infraestquctura en Chile

Se deberecordar que en virtud|del Acuerdo
de Com 37ementa ti6n Economica de 1991

se permite la expgrtacion de gas a Chile
desde Argentina, aunque la ley de
privatizacion de la|petrolera argentina YPF,
en 1992|estableci explicitaménte que las
exportadipnes de gas de Argefitina deben
ser auto:lifadas par el Poder Ejecutivo, en

T
la medida que no afecten el abastecimiento
interno.

Segln las empresas petrolerag argentinas,

la crisis s? origina en un exceso e demanda
originado|en un precio irreal. Actualmente,
la demanda argentina de gas yjelectricidad
es 30% superior aja de 2002 debido a la
reactivacion econdmica y la ma)Jor demanda
originadajen los usuarios de vehiculos con
Gas NatT al Comprimido (GNC);
n

adiciona

nente, las centrales eléctricas de

generacin térmica de Gltima generacién

se a]imenlan de gas. Por otra parte, las

empresas loetroleras argentinas afirman que,
desde 2000, las péh’ticas oficiajes
desalentaron nuevps inversiones, de hecho
la dltima [fnversidn importante en
infraestructura se

especialmente dehiido al congelamiento de

las tarifag dispuestp por el Congreso

trasandino tras la devaluacion del peso, en
délares el|precio del gas cayd desde 1,40

por millén de BTU|a 40 centavos de délar. |

Las empresas argentinas consideran que
una recomposicion|tarifaria a[e:l;can'a nuevas
inversiones, sobre

odo para impulsar la

exploracion de nueyos yacimientos gasiferos,

Por otro lado, en ditiembre de 1992 ingresa
al Congreso Naciopal el Proyecto de Ley
que propene enmigndas al Cédigo de
Aguas, e| que se ehcuentra enrlsegundo

. .
trdmite constituciopal en el Senado. Este

Proyecto de Ley propone la creacién de una
patente anual a beneficio fiscal que gravarfa
la proporcién no utilizada de las aguas, es
decir, un impuesto a no utilizar un bien, en
este caso el agua. Este tributo propuesto
produciria un impacto ecanémico
importante, toda vez que el titular de un
derecho de aprovechamiento "no
consuntivo" que no estd siendo usado, le
&s mas atractivo renunciar a él de manera
de no seguir soportando su gravamen.

En el caso del sector de la energia
hidroeléctrica, este impuesto tendria
particular impacto, debido a que en un
proyecto de central generadora el plazo
que transcurre desde la etapa de idea hasta
que comienza a funcionar es largo, por lo
que durante ese periodo el propietario
tendria que pagar dicho impuesto, lo que
se considera una carga adicional para la
concrecidn del proyecto, considerdndose
coma un desincentivo més para el desarrollo
de proyectos hidroeléctricos.

El margen de reserva de potencia se ha
disminuido, en anteriores fijaciones tarifarias,
desde un 15 por ciento al actual 6 por ciento
de la potencia instalada. Este Gltimo valor
es considerado insuficiente, por lo que, en
el mismo sentido de tener un abastecimiento
eléctrico mas seguro, aunque se deba pagar
por esa seguridad, debe incrementarse el
margen de reserva de potencia en el
sistema.

Sector Eléctrico
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2. Estimacion de las Inversiones

Las necesidades de inversion estan sujetas
a la necesidad de satisfacer la demanda de
electricidad de los proximos afios. Entonces,
en primer lugar, se debe caracterizar su

demanda.

La electricidad tiene caracteristicas
particulares que determinan su demanda.
A lo menos, se pueden enunciar las
siguientes: (i) es un bien no almacenable,
excepto como agua para una central
hidroeléctrica, lo que implica que el
equilibrio oferta-demanda debe darse en
un determinado momento en el tiempo; (ii)
es un commodity, en el sentido que no se
puede distinguir entre un flujo eléctrico
producido por uno u otro generador, todos
los electrones son idénticos; (iii) puede ser
considerada un bien intermedio y por lo
tanto su demanda es una demanda
derivada, ya que esta condicionada a la
demanda de un bien final que utilice la
electricidad en su proceso productivo; (iv)
su demanda de mercado es relativamente

inelastica en el precio.

Entonces, se estimara la demanda por
electricidad para un momento en el futuro
y en base a esa informacion se estimara la
capacidad de generacion instalada necesaria
para satisfacer esa demanda, para concluir,
cuantificando el monto de las inversiones
asociadas a esa capacidad instalada

adicional.

] i N

A. Estimacion de la demanda.

La Comision Nacional de Energia (CNE) en
cada proceso de fijacion tarifaria, realizado
cada en los meses de abril y octubre de
cada afio, proyecta la demanda para cada
sistema eléctrico. Utilizando la informacion
disponible al respecto a abril de 2004
complementada con una caracterizacion
econométrica del crecimiento de la
demanda se obtienen los siguientes

resultados para los anos siguientes:

Electricidad: k ‘
Proyecciones de Demanda 2004-2010 GWh

SING SIC  Aysen Magallanes Total
2004 11.127 35449 1037 2008  46.881
2005 12.023 37.880 1119 2112  50.226
2006 12.624 40.178 1206 2217  53.144
2007 13.255 43.207 1301 2328  56.825
2008 13.918 46.715 1366 2444  61.014
2009 14.614 49.051 143 257  64.065
2010 15.345 51503 151 269 67.268

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de fijacion
tarifaria de abril de 2004



B. Estimacion de la capacidad instalada

necesaria. Manteniendo la relacién actual

entre cantidad demandada de electricidad
= i ., 28

y capacidad instalada de generacion™, se

obtienen las siguientes capacidades de

generacion instaladas necesarias para

satisfacer aquellas demandas:

Para satisfacer estos requerimientos de
capacidad estan asociados a aumentos
marginales de capacidad durante cada ano,
es decir, la capacidad adicional instalada
anualmente, lo que se muestra a

continuacion:

%l..

Capacidad Instalada \]

Necesaria )
Ao MW

2004 11.262

2005 12.066

2006 12.767

2007 13.651

2008 14.657

2009 15.390

2010 16.160

Capacidad Instalada
Necesaria Adicional

Ao MW
2005 804
2006 701
2007 884
2008  1.006
2009 733
2010 770

Segun esta informacién, hasta 2010 se
requerira adicionar una capacidad instalada
de 4.898 MW. Adicionalmente se debe
considerar que un aumento de la capacidad
instalada no es instantaneo y requiere de
un periodo de tiempo para la construccién
e instalacion de esa nueva capacidad.
Entonces suponemos que en estos casos
un proyecto promedio demora alrededor
de dos anos en entrar en operacion, la
inversion a realizar hasta el afio 2008
correspondera a aquella necesaria para

satisfacer la demanda del ano 2010.

28 - . g . . ; , ”
Este margen de seguridad deberia ser incrementado, incluso el gobierno ha manifestado su intencién de hacerlo.
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C. Cuantificacion de la inversion. Utilizando

una tasa de inversion de US$ 0,45 millones
por MW de capacidad instalada,

correspondiente a un proyecto térmico . ::'
tipico, se obtiene la inversion asociada a -
EEEm

estos requerimientos, lo que resulta en una s

inversion total durante el periodo 2004-

2008 de US$ 1.858 millones, lo que se

detalla a continuacion:

Periodo 2004-2008 Inversion Estimada )

Ano  USSMM Este resultado se debe comparar con la
2004 362 informacion sobre planes de obras contenida
2005 315 en las recientes fijaciones tarifarias. Se
2006 398 observa que, hasta octubre de 2003, la CNE
2007 453 no recomienda obras en el SING. En el SIC
SO0 20 |a fijacion tarifaria de abril de 2004 considera
TOTAL 1.858

la construccion de las siguientes obras:

Plan de Obras SIC: ‘

m Abrideaos
Ano Obra Potencia (MW)
2006 Hidroeléctrica pasada Coya-Pangal 25,0
2007 Central hidroeléctrica V region 65,0
2007 Central a gas ciclo combinado 1 (VIII region) 385,1
2008 Central hidroeléctrica La Higuera 155,0
2008 Central a gas ciclo combinado 2 (VIII region) 385,1
2009 Central geotérmica en Calabozo Etapa 1 100,0
2009 Central a gas ciclo combinado 3 (VIII region) 381,0
2010 Central hidroeléctrica Confluencia 155,0
2010 Interconexion SIC-SADI Sur 250,0
2010 Central geotérmica en Calabozo Etapa 2 100,0
2011 Central a gas ciclo combinado 4 (VIII region) 381,0
2011 Central hidroeléctrica Neltume 400,0
2011 Central geotérmica en Calabozo Etapa 3 100,0
2012 Interconexion SIC-SADI Centro 400,0

46
2013 Central a gas ciclo combinado 5 (VIII regién) 379.4

2013 Central a gas ciclo combinado 6 (VIII region) 3794

Fuente: CNE



Periodo 2005 - 2011

Este plan de abril de 2004 considera
importantes cambios respecto del
correspondiente a octubre de 2003. Se
incorporaron tres proyectos hidroeléctricos
que antes no estaban considerados: el de
Coya-Pangal, la Higuera y el ubicado en la
V region. Adicionalmente, adelanta la
incorporacién del proyecto hidroeléctrico
Neltume desde el ano 2013 al afno 2011.
Finalmente, modifica el ciclo de la Central
Candelaria de Colbun ya que sera de ciclo
abierto y no combinado.

Estas obras generan la adicion de 2.882
MW hasta 2011, lo que se compara con los
4.898 MW que se estiman como necesarios,

lo que se observa a continuacion:

Plan de Obras del SIC
Potencia Adicionada

Ano Potencia
MW
2005 0,0
2006 25,0
2007 450,1
2008 540,1
2009 481,0
2010 505,0
201 881,0
Total 2.882,2

3. Conclusion

Esperamos que la Comision Nacional de
Energia entregue las sefales adecuadas al
mercado. De esta forma, los inversionistas
podran tomar las decisiones correctas, no
generando intervenciones de la autoridad
a través de interpretaciones del marco
regulatorio, especialmente si éstas afectan
a un tipo de generacién en desmedro del
otro. A la luz de la experiencia, podemos
concluir que es absolutamente necesario,
incorporar el riesgo de suministro de
combustible al precio y perfeccionar los
contratos respecto de las compensaciones

por riesgos de falla.

Asimismo, se espera que el Gobierno, tal
como lo hizo en el caso de la interconexion
gasifera con Argentina, cumpla un rol pro
activo respecto de otras fuentes de
generacion aplicables en nuestro pais, como
lo son los recursos hidraulicos y geotérmicos.
Lo anterior, debe entenderse sélo como la
entrega, por parte del Estado, de garantias
de cumplimiento de plazos de
otorgamientos de permisos y concesiones,
es decir, los riesgos adicionales que
enfrentan este tipo de proyectos de

generacion eléctrica.

Por dltimo, estimamos que algunas medidas
necesarias para perfeccionar el actual marco
regulatorio, dicen relacion con tender a la
liberacion del precio nudo y propender a

licitaciones cada vez mas transparentes.
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1. Introduccion

Nuestro pais ha optado por un modelo de
crecimiento basado en una economia abierta
al comercio internacional. El éxito econémico
de la pasada década tuvo relacién directa
con el crecimiento de las exportaciones y
es por ello que la infraestructura portuaria
tiene especial relevancia en el desarrollo
del pais. Se constata que en los Ultimos
cinco anos un porcentaje superior al 90 por
ciento de toda la carga que entré y salié de

Chile lo hizo por via maritima.

La infraestructura portuaria en conjunto con
los accesos, la red vial y el ferrocarril
constituyen, sin duda, la espina dorsal del
movimiento de carga hacia y desde Chile
al mundo. Adicionalmente, considerando
la rebaja unilateral de aranceles y la los
acuerdos de libre comercio firmados por
nuestro pais, el costo de transporte se
transforma en una barrera comercial mas
importante que las arancelarias, de hecho,
en el caso del comercio de Chile con Estados
Unidos el costo de transporte supera mas
de 20 veces los aranceles que los productos

% 28
chilenos deben enfrentar en ese mercado” .

8
Clark, Dollar y Micco; Port Efficiency, Maritime
Transport Costs and Bilateral Trade, World Bank,
Febrero 2004.
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2. Descripcion Sectorial

2.1 Importancia de la infraestructura
portuaria

La ubicacion geogréfica de Chile y su
distancia a los grandes centros de consumo,
juega un rol importante en el éxito
econémico. El pais requiere disminuir los
costos de transporte, lo que se logra
mejorando la infraestructura para el

transporte del comercio exterior y cabotaje.

Los puertos chilenos no sélo deben ser los
més eficientes, sino que igualar o superar
a los mejores del mundo, sélo en esa forma
se logrard competir con paises que
geogréficamente se encuentran mas cerca
de los centros econémicos mundiales. Que
un puerto sea el mejor significa que tiene
los mas bajos costos de operacién e
inversion. ; Por qué los puertos de Chile no

pueden ser tan eficientes como Rotterdam?

Il Banco Mundial:

En el ambito de la eficiencia, al realizar una
comparacioén internacional, nuestro pais
obtiene un resultado regular. Considerando
un indice de eficiencia portuaria elaborado
por el Banco Mundial 29, que evalla con un
uno un resultado deficiente y un siete un
resultado excelente, Chile obtiene una
evaluacion de 3,76, cuando el promedio
obtenido en una muestra de 50 paises es
de 4,21 puntos. En este sentido, se observa
que si bien Chile obtiene un buen resultado
dentro del contexto de América Latina, al
comparar con economias desarrolladas el
resultado ya no es tan positivo, lo que se

observa en el grafico.

Indice de Eficiencia Portuaria (1-7) y PIB per capita
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Clark et al (2004)



Entonces se pueden definir distintos
aspectos que se requieren considerar para
elevar los niveles de eficiencia y servicio

portuarios:

1.Mejorar la capacidad de carga-
descarga en ton / hr. por nave. Se
podra sobrepasar en promedio las
200 ton/hr por nave.

2.Sitios suficientes para minimizar las
horas de espera de naves a la gira.

3.Disponer de accesos expeditos para
llegar en forma oportuna con la carga
a las naves y proceder de igual forma
con la descarga. En definitiva, se
requiere lograr un trafico expedito de
camiones y trenes para el movimiento

de la carga.

Lo anterior requiere de inversiones tanto en

infraestructura como en gestion.

Puertos

Estatales y concesionados

6%

2.2 Evolucion sectorial

En los ultimos anos la red de puertos
principales, originalmente en manos del
Estado, ha ido paulatinamente dejando
espacio a la iniciativa privada. De esta
manera, se ha consolidado la eficiencia
como elemento diferenciador entre los
puertos y ha permitido la liberacion de
recursos fiscales para su uso en otros
sectores con necesidades mas urgentes y

en funciones privativas del Estado.

En referencia a la propiedad la actividad
portuaria en nuestro pais esta dividida
basicamente en tres tipos de puertos: (i)
Parte importante de la infraestructura
portuaria aln se encuentra en manos del
Estado. Sin embargo, se ha incorporado
gestion privada a través de la concesion de

sitios dentro de algunos puertos estatales.

Se estima que un 36 por ciento de la carga’
la mueven los puertos estatales a través de
los sitios concesionados. (i) Puertos y

terminales privados para uso exclusivo de
sus propietarios que mueven el 41 por ciento
de la carga. (iii) Puertos y terminales privados
que dan servicios a terceros, mueven el 23

por ciento de la carga.

Distribucion de la carga segun
propiedad y uso de los puertos 2002

Privados uso privado
41%

Privados uso publico

30
Estas participaciones corresponden a la carga total
sin incluir el cabotaje
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La capacidad portuaria del pais se mide por

el nimero de puertos y sitios habilitados en

cada uno de ellos. La siguiente tabla

muestra los principales puertos y el nimero

de sitios en cada uno de ellos.

Capacidad Portuaria j

Puerto

Arica

lquique
Antofagasta
Coquimbo
Valparaiso

San Antonio
Talcahuano-San Vicente
Puerto Montt
Puerto Chacabuco
Punta Arenas
TOTAL

Fuente: Cam. Mar. y Portuaria.

40 |

US$ Millones de 2003

2.2.1 Inversién a través del Estado

El Estado, a través de la Direccion de Obras
Portuarias (DOP) del Ministerio de Obras
Publicas, tiene la responsabilidad de aprobar
todos los nuevos proyectos del area, ademas
N°de sitios de mantener una red de pequefios puertos
6 y terminales con los cuales se cumple una
funcién social, como es el caso de la
conexion insular en la region austral. La
disminucién de la participacion estatal en
esta area se refleja en la evolucion de la
inversion realizada por la Direccion de Obras
Portuarias del MOP, la que entre 1994 y
2004 ha invertido alrededor de US$ 264
millones, aunque paulatinamente ha ido

N DD NN B 0 0NN N O

diminuyendo la inversion anual, lo que se

S
[e=]

refleja al comparar la inversion méaxima
anual alcanzada en 1995 con US$ 38
millones con la inversién proyectada para
2004 que llega a US$ 15,4 millones, esta
evolucion se refleja en el siguiente grafico:

B MORP: Inversién en Puertos; 1994-2004
(US$ Millones de 2003)
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Los planes de inversién de la DOP se
estructuran en cinco programas principales,

los que se detallan a continuacién:

1.Programa de Infraestructura
Portuaria de Conexién de Zonas
geograficamente aisladas
El programa considera las regiones X,
Xl'y Xll, en zonas que presentan
aislamiento, beneficiando a 88
localidades. En el periodo 1990-2003

se invirtieron $ 7.500 millones en este

4.Programa de Proteccién de Riberas
y de Litoral Costero

s il . y Tiene el objetivo de mejorar la
ambito, y se proyecta una inversion

para el periodo 2004-2007 de $ 19.000
millones.

seguridad del borde maritimo y de las
desembocaduras de rios. Incluye el
encauzamiento de desembocaduras

de rios y la construccion de defensas
2.Programa de Infraestructura

. maritimas, fluviales y lacustres. La
Portuaria Pesquera Artesanal

o inversion en el periodo 1990-2003
Este programa esté orientado a

i : , llegd a $ 4.200 millones y la
mejorar la infraestructura portuaria de

ctad | periodo 2004-2007
manera de permitir el mejoramiento PIgEiaa paro e e

| 4.500 mill :
de la productividad de la actividad AlenEs 2 TR

pesquera artesanal y la seguridad

) 5.Programa de Infraestructura
operacional de los pescadores

artesanales. La inversion en el periodo Portuaria pir @) Transpite
1990-2003 llegd a $ 56.000 millones
y la inversién proyectada para el

periodo 2004-2007 llega a $ 21.000

millones.

Maritimo Turistico y Acuicola

Tiene los objetivos de mejorar la
eficiencia de la actividad acuicola en
las regiones X, Xl y XIl, y de consolidar
plataformas portuarias que permitan
el desarrollo de los servicios de

3.Programa de Infraestructura de . o
b . transporte maritimo-turistico.
Mejoramiento del Borde Costero i ]
) Ak ) Considera generar mecanismos de
Tiene el objetivo de generar espacios e )
il | asociacion publico privado para el
publicos costeros, especialmente ) o
i 1 financiamiento de los proyectos. La
destinados a la recreacion, y de esta ) y )
inversién proyectada para el periodo

forma potenciar el desarrollo del borde _
2004-2007 llega a US$ 28 millones.

costero en 14 ciudades. Se espera
generar mecanismos de asociacion
publico-privado para el financiamiento
de los proyectos. La inversion en el
periodo 2000-2003 llegé a $ 1.700
millones y la proyectada para 2004-
2007 es de $ 10.000 millones.



En sintesis, el Ministerio de Obras Publicas
espera invertir en infraestructura portuaria
US$ 106,8 millones durante el periodo 2004-
2008, lo que se resume a continuacion:

MOP: Direccién de Obras Portuarias
" Inversion 2004-2007

Programa Inversion
(US$ MM de 2003)

Zonas aisladas 215
Pesca artesanal 30,4
Mejoramiento borde costero 14,5
Proteccion riberas y litoral 6,5
Transporte turistico y acuicola 28,0
TOTAL 106,8
Fuente: MOP

Adicionalmente, existen proyectos que se

espera que sean desarrollados a través del

mecanismo de concesiones de obras

publicas. Actualmente, existen tres iniciativas

que estan incluidas en el programa de 2.Conectividad del Transporte

concesiones del MOP, las que se resumen Maritimo X regién

a continuacion: Contempla construir y mejorar rampas

de conexidn, incluyendo terminales y

1.Recuperacion Borde Costero areas de servicios para pasajeros y

Antofagasta, Sector "Playa el carga, las que integradas a una flota

s i
Carboncillo”, Il Region. de barcazas, operaran las rutas de

Consiste en Coextender el navegacion de la zona austral de la X

mejoramiento realizado a la Playa El region. Los principales puntos de

Carboncillo hacia el norte. Contempla conexién son Puerto Montt, La Arena,

la construccion de rompeolas, un Puelche, Hornopirén, Ayacara, Caleta
espigon sumergido, rellenos con una Gonzalo, Dalcahue, Maullin, Castro,
recuperacion de 7,6 ha. de terrenos y Quellén y Chaitén.

obras de arquitectura, generando una

playa de 380 metros de extension. El 3.Terminal Cruceros de Puerto Natales
modelo de negocio se basa en la y Mejoramiento Navegacion Paso
explotacion inmobiliario de terrenos. Kirke, XIl Regién

Incluye la inversion de US$ 6 millones Es una iniciativa privada que

en obras portuarias y de US$ 2,5 contempla construir un terminal de

millones en obras urbanas. pasajeros y un sitio de atraque para
cruceros de hasta 134 metros de

eslora, prolongando el actual muelle
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i B de Puerto Natales y mejora la ruta de
navegacion para permitir la entrada

de cruceros de gran tamano al golfo



Almirante Montt, mediante el
ensanchamiento del Paso Kirke, lo que
incluye la remocién de 10.000 m3 de
roca submarina. El modelo de negocio
se basa en la recaudacién de peaje
por recalada. Las inversiones
estimadas en obras portuarias son de
US$ 8,05 millones, en las obras del
Paso Kirke US$ 0,92 millones y otras
obras US$ 1,4 millones .

Hasta abril de 2004 estos tres
proyectos atin no tienen definida su
fecha de llamado de licitacion. En este
sentido, es importante para el éxito
de la concesién de estas iniciativas,
que los potenciales inversionistas
conozcan con tiempo el modelo de

negocio involucrado.

Es también funcién del Estado crear
los espacios para permitir la
incorporacion de la empresa privada
en la inversion portuaria y en la
operacion de puertos y terminales.
Las empresas privadas que realizan
importantes inversiones en sectores
productivos del pais han querido
independizarse de la infraestructura
estatal para exportar sus productos y
es asi como han invertido también en
puertos. Tal es el caso, por una parte,
de las mineras Collahuasi, Escondida
y Pelambres, y de los productores de
celulosa y papel en Lirquén, de la
misma forma se debe destacar el inicio
de operaciones de la primera fase del
nuevo Puerto de Mejillones Algunos
de estos puertos han abierto sus
instalaciones para dar servicio a

terceros.

La apertura del Estado a los privados
ha atraido también a inversionistas en
la construccion y operacién de sitios
de atraque en los propios puertos del
estado, a través de las concesiones

portuarias.

2.2.2 Concesiones portuarias

En diciembre de 1997 se publico la Ley N°
19.542 de Modernizacién del Sector
Portuario Estatal, que establecié un nuevo
orden institucional para el sector portuario.
Este nuevo ordenamiento transformé en
empresas estatales, con autonomia
administrativa y financiera, a los diez puertos
que hasta entonces manejaba
centralizadamente la Empresa Portuaria de
Chile. (Emporchi).

En agosto de 1999 se adjudicaron las
concesiones de un frente de atraque mono
operador en Valparaiso, dos frentes mono
operadores en San Antonio y una concesion
del puerto de San Vicente, asumiendo la
gestion de las respectivas concesiones en
enero de 2000. En febrero de 2000 se
adjudico la concesion del puerto de Iquique
y se declar6 desierta la del puerto de Arica.
Por estas concesiones, Valparaiso, San
Antonio, San Vicente e Iquique, el Estado
recibe US$ 29 millones por derecho de
llaves y US$ 267 millones por ofertas,
ademas de US$ 16,3 millones anuales de

31
canon .

Se debe destacar el importante aumento
de rendimiento que registraron los puertos
concesionados ya desde el primer afo de
concesion. En efecto, segun cifras de la
Camara Maritima y Portuaria™, los puertos
concesionados han registrado importantes
incrementos en su rendimiento de
transferencia de carga comparando respecto
de su rendimiento antes del proceso de
concesion, el puerto de San Antonio habria
aumentado su rendimiento en 188%,
Valparaiso en 162% y San Vicente e Iquique
en 100%.

31 '
Basado en informacion de la Camara Maritima y Portuaria de Chile.

32 . . .z . . .
“Chile: Aciertos y desaciertos en el proceso de concesiones portuarias”, Presentacién de Rodolfo Garcia S., vicepresidente
de la Camara Maritima en Mérida, Septiembre 2003 , los puertos concesionados han registrado importantes incrementos
en su rendimiento de transferencia de carga comparando respecto de su rendimiento antes del proceso
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Para cuantificar la importancia de la eficiencia
de los puertos y de toda la cadena de
transporte se puede considerar el caso de
la industria exportadora. La participacion
del valor de los fletes en el valor total del
comercio exterior, llegé en 2003" al 7,5%
durante y debido a la tendencia al alza que
han experimentado los precios de los fletes
navieros se estima que durante 2004 lleguen
al 9,3%. Las razones de este incremento en
los precios se pueden encontrar en una
mayor demanda por transporte naviero
desde y hacia China, crecimiento de la
demanda de transporte de commodities y
una escasez en la oferta de buques. En el
caso de Chile, el alza en el precio de los
fletes de linea regular durante 2003 se ubico
entre 10 y 20 por ciento respecto de los

valores registrados en 2002.

SVTI San Vicente

1999 2000
m 2001 m 2002

18

ITI Iquique

3. Requerimientos de Infraestructura

Para realizar una estimacion de los
requerimientos de infraestructura se debe
revisar la situacion individual de cada
terminal. En este caso se consideraran solo
los principales terminales multipropdsito
del pais que concentran la mayor parte de
la carga, es el andlisis se concentrara en
Arica, lquique, Antofagasta-Mejillones,
Valparaiso, San Antonio y Talcahuano-San

Vicente.

a. Puerto de Arica

Este puerto cuenta con 7 sitios operados
bajo el esquema multi operador por la
Empresa Portuaria de Arica. Durante 2003
movilizé 979.480 toneladas, de las que el
62% corresponde a carga boliviana.

Proximamente se incorporara al esquema
de puertos concesionados, ya que sera
licitado por segunda vez, luego de la
licitacion de enero de 2000 que fue
declarada desierta. Este nuevo proceso tiene
importantes diferencias con el anterior,
primero, reduce las inversiones a menos de
la mitad, totalizando US$ 15,7 millones y ,
en segundo lugar, incorpora todos los sitios

en la concesion.

33
Camara de Comercio de Santiago; Informe Econémico Semanal, 25 de marzo de 2004



b. Puerto de Iquique

Posee dos frentes de atraque, cada uno con
dos sitios. El frente N°1 es administrado por
la Empresa Portuaria de Iquique, bajo un
esquema multi operador. El frente N°2 fue
entregado en concesion a Iquique Terminal
Internacional (ITl) por 20 afos, con el
proposito de desarrollar alli un gran Terminal
de Contenedores capaz de atender cargas

nacionales y provenientes de paises vecinos.

El proceso de concesion concluyd en los
primeros meses del afio 2000. La concesién
contempla una capacidad de 1.755.540
toneladas para el quinto ano de concesion,
equivalente a duplicar la carga transferida
por el espigén. Es asi como [Tl debe
construir un muelle antisismico corto en el
sitio N® 4 del espigon, para naves Post
Panamax, que debera estar concluido el
afno 2005. El monto de la inversion de esta
ampliacion llega a US$ 27 millones, de los
cuales US$ 17 millones corresponden a
infraestructura portuaria. Esto se suma a
que en 2001, la empresa concesionaria
incorporé dos grias de muelle de ultima
generacion, con las cuales duplicé la

velocidad de transferencia.

c. Puerto de Antofagasta y Mejillones

El puerto de Antofagasta movilizé 2.922.750
toneladas durante 2003. Cuenta con 7 sitios
explotados por la Empresa Portuaria de
Antofagasta bajo el esquema multi operador.
Esta empresa tiene un programa de
inversiones por un total de US$ 18 millones
incluye la construccion de un sistema
mecanizado hermético para embarque de
carga contaminante, la reconstruccién de
los sitio 4 y 5, y la incorporacion de equipos
para el manejo de la carga. Adicionalmente,
se proyecta concesionar los sitios 2 y 3,
estimandose una inversion total para el

periodo de concesion de US$ 25 millones.

] |

Se estima que este puerto presenta una
capacidad suficiente para movilizar su carga
actual. Sin embargo, tiene serios problemas
de acceso toda vez que la carga debe
atravesar toda la ciudad en camién o
ferrocarril, lo que genera problemas mutuos
con el trafico normal de vehiculos, lo que
se suma a dificultades para futuras

ampliaciones.

En este contexto en 1999 fue licitada la
construccion de la primera etapa del
Complejo Portuario Mejillones, la que fue
inaugurada a fines de 2003 y cuya inversion
alcanzé a US$ 121 millones en su primera
etapa. El negocio para el privado esta
sustentado en una carga minima asegurada
por Codelco, no obstante, el éxito futuro
del mismo dependera de su capacidad para
captar otras cargas, por lo que dentro de
su plan maestro de expansién considera la
construccion de un terminal adicional de
carga general y contenedores, dos
terminales de graneles soélidos y liquidos y

dos terminales de contenedores.
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En lo puertos de Valparaiso, San Antonio y
Talcahuano-San Vicente se da la figura de
una operacion en que conviven sitios
administrados por el Estado y sitios
concesionados. Se estima que el crecimiento
de la carga puede ser absorbido en los
siguientes afnos a través de una mayor
eficiencia, la que ya se ha evidenciado en
los sitios concesionados, lo que también se
ha traspasado a los sitios operados por las
empresas del Estado. En términos generales,
es de vital importancia mejorar los accesos
a estos puertos evitando el paso por las
ciudades, se estan realizando importantes
obras en este sentido en los puertos de
Valparaiso y San Antonio.

d. Puerto de Valparaiso

El puerto de Valparaiso cuenta con 8 sitios
de atraque, los cinco primeros la conforman
el terminal 1, que es operado bajo régimen
de concesion por la empresa Terminal
Pacifico Sur Valparaiso (TPSV) que concentra
cerca del 80% del movimiento de carga.

Los terminales 2 y 3 son administrados
directamente por la Empresa Portuaria de
Valparaiso (EPV) mediante un esquema multi
operador. En cuanto a equipamiento, se
debe destacar que cuenta con dos gruas
Gantry para naves Panamax con capacidad
de levante de 60 toneladas cada una.

La concesion del terminal 1 fue otorgada
por un plazo de 20 afos a contar del afio
2000. Las inversiones llegan a un monto
total de US$ 58 millones durante el periodo
de la concesién y corresponden
esencialmente a equipamiento y tecnologia
mas que a construccion de nueva
infraestructura. Las inversiones planeadas
para el periodo 2001-2006 llegaban a un
total de US$ 27,5 millones, de los cuales
restarian US$ 17 millones.

La EPV adicionalmente tiene planificado la
realizacion directa de inversiones para el
mejoramiento de accesos, mejoramiento
de los sitios no concesionados, y
construccion de infraestructura de apoyo y
de pasajeros. Estas inversiones se detallan
a continuacion:
(i).Nuevo acceso sur
El MOP esta construyendo un nuevo
acceso por el extremo sur del
mediante la construccion de un
camino de 23 km. de longitud, que
une la ruta 68 a través de la ruta F-
724, antiguo Camino La Pdlvora, en
el sector de Placilla, con el sector sur
del puerto. Esta previsto que la
infraestructura de conexion del nuevo
Camino La Pélvora con el puerto sea
llevado a cabo con recursos propios
de la Empresa Portuaria Valparaiso,
con un monto estimado de inversion
de US$ 45 millones.
(ii).Proyecto de modernizacién del
espigon
Tiene como objetivo aumentar el
tonelaje movilizado por el puerto,
optimizando el uso de esta érea. Se
realizara mediante el esquema de
concesion portuaria multioperador del
area denominada del espigon del
puerto de Valparaiso. Adicionalmente,
se incorporara parte del sector

Costanera con el fin de materializar
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los planes de desarrollo de
infraestructura requeridos por este
terminal. Los montos de inversién y
plazos de ejecucion dependeran del
plan de desarrollo que sea presentado
por el concesionario, se estima que
el monto minimo a invertir en
infraestructura sera de alrededor de
US$ 32 millones. Segun la Empresa
Portuaria de Valparaiso las alternativas
de obras posibles son construccion
de dos sitios multipropdsito en el
sector costanera, reparacion y
reforzamiento de los sitios 6, 7 y 8
para mejorar sus condiciones de
estabilidad y atender naves de mayor
calado, ampliacion del espigén
desplazando el sitio 8 hacia el Este,
entre otras.

(iii). Zona extraportuaria

Considera la construcciéon de una zona
de servicios portuarios en la parte alta
de Valparaiso. Se refiere a la

concentracién de actividades de

[l Puerto de San Antonio:

Carga Movilizada (Millone;de Toneladais)
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aduanas, fiscalizacion y otras
actividades pre y post embarque y
desembarque. Se estima que la
inversion total asciende a US$ 26
millones, incluyendo el terreno.

(iv). Infraestructura para pasajeros
Un aspecto que esta cobrando
importancia es la infraestructura
relacionada con los pasajeros de
buques crucero que recalan en el
puerto de Valparaiso. El nimero de
buques de este tipo que recala cada
temporada ha pasado desde 17 en
1999, con cerca de 32.000 pasajeros
hasta los 43 buques y 72.000 pasajeros
de la temporada 2003-2004.
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Es asi como en 2002 se adjudico a Agencias
Universales S.A. (AGUNSA) la construccion
y operacién del primer edificio terminal de
pasajeros de cruceros del pais.

e. Puerto San Antonio

Es el puerto con mayor transferencia de
carga de nuestro pais y de la costa oeste
sudamericana. En 2002 movilizé el 12,7 %
de la carga portuaria, sin considerar
cabotaje, de nuestro pais y en 2003 totalizd
mas de 9,7 millones de toneladas. Esta
compuesto por cuatro terminales, con un

total de 9 sitios de atraque:

* Terminal Molo Sur (sitios 1,2,3)
operado por el concesionario San
Antonio Terminal Internacional (STI)
bajo el sistema monooperador. Ha
realizado inversiones en
equipamiento para la operacion

portuaria.

Terminal Espigon (sitios 4, 5, 6y 7)
operado por mdltiples empresas bajo
el sistema multioperador y
administrado por la Empresa
Portuaria San Antonio. Durante el
periodo 2004-2008 considera una
inversion total de US$ 10,22 millones

en infraestructura.

E.P. San Antonio: Calendario

Referencial de Inversiones 2004-2008

* Terminal Norte (sitio 8) especializado
en graneles sélidos de importacion,
el que esta operado por el
concesionario Puerto Panul bajo el

sistema monooperador

* Terminal Policarpo Toro (sitio 9)
especializado en liquidos y operado
en contrato de operacion por Vopak
Terminal San Antonio Ltda.

En sintesis, se espera una inversion de US$22
millones considerando tanto la Empresa
Portuaria San Antonio como la inversion de

los concesionarios.

f. Puerto Talcahuano-San Vicente

El Puerto de Talcahuano cuenta con un sitio
con eslora maxima de 185 metros y calado
operacional de 8,3 m. Es administrado por
la Empresa Portuaria Talcahuano-San Vicente
y es operado bajo el esquema de
multioperacion. El terminal San Vicente
cuenta con tres sitios de atraque y es
operado en concesion por San Vicente
Terminal Internacional S.A. (SVTI).

Fuente: Empresa Portuaria de San Antonio

n (US$ Millones)

2004
Areas y servicios comunes 3,00
Reparaciones Menores 035
Mejoras 2,66
Espigon 0,00
Reparaciones 0,43
Mejoras 0,84
Reposicion Pavimentos Espigon 0,16
Habilitacion Explanada Contenedores 0,00
Dragado de Profundidad Sitio 4 - 5 0,31
Inversiones Menores 0,14
TOTAL INVERSION ANUAL (US$ MM) 4,27

2005 2006 2007 2008 TOTAL
1,70 039 026 013 548
032 020 010 002 099
137 019 016 011 4,49
126 1,14 058 050 4,75
040 025 025 023 155
08 089 033 028 320
016 031 031 026 1,20
014 014 000 000 028
0,00 000 000 000 031
046 042 000 000 1,02
295 152 084 063 1022



4. Conclusiones

Existe evidencia de que hay espacio para
el incremento de la eficiencia y rendimiento
de los puertos chilenos a través del
mejoramiento de la gestion y operacion de
los terminales portuarios. Adicionalmente,
se debe continuar con las inversiones
tendientes a implementar mejores accesos

a los terminales portuarios.

Se debiera continuar con la politica de
concesiones toda vez que ha permitido
mejoras en la productividad de los sitios
concesionados, ha introducido competencia
a los sitios de administracion estatal y ha

permitido liberar recursos fiscales.

El Estado debe mantener el papel de control
y regulacién de la actividad portuaria en
todo el territorio nacional. Su funcién no
sera la de competir con los puertos privados,
ya que poseen condiciones ventajosas y
que distorsionan el mercado portuario. Es
indispensable que el Estado mantenga su
funcion social al disponer de apoyo a todos
los puertos y terminales en zonas remotas
o aisladas. En esos lugares ninguna
instalacion sera rentable privadamente, ya
que las cargas transferidas se reducen a
pequenos tonelajes de cabotaje, no
obstante, su presencia da bienestar a los
habitantes que en su mayoria ejercen labores
de soberania.

La inversion esperada para el periodo
2004-2008, es de US$ 193 millones.
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B Cobertura de Agua Potable y
Alcantarillado Urbano; 1965 - 2003

100 -

1. Descripcion Sectorial

1.1. Provision de agua potable y
alcantarillado

La provision de agua potable en las areas
urbanas tiene muy buenos indices de
cobertura en nuestro pais. En efecto, a fines
de 2003 ésta llegd a 99,8 % de la poblacion
urbana. Se estima que como estandar se
debe alcanzar y mantener una cobertura de
un 100 por ciento, ya que se estima que
26.180 habitantes de zonas urbanas ain no
reciben el servicio de agua potable.

En el caso del alcantarillado, nuestro pais
también presenta buenos resultados de
cobertura. En diciembre de 2003 la
cobertura de alcantarillado llegé al 94,7 %
de la poblacién urbana. De igual forma que
en el caso de la provision de agua potable
se estima que el estandar debe ser una
cobertura de 100%.

El mejoramiento de estos indicadores se
refleja en la evoluciéon que han tenido. En
general, hace 25 anos ya se habia superado
el 90% de cobertura de provisiéon de agua
potable, pero el alcantarillado llegaba sélo
al 62,4 % de la poblacién urbana, sélo en
1996 este indicador supero el 90% de
cobertura.
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Al revisar los resultados de cobertura por
empresa se observa que en el caso de la
provision de agua potable, mas de la mitad
de las empresas logra una cobertura total
y el valor mas bajo de cobertura llega a 98,7%.
En el caso del servicio de alcantarillado se
observa que existe una importante porcion
del mercado, 35,1% de las ventas totales
de 2003, cuyas empresas proveedoras

logran una cobertura menor al 95%.

Agua Potable y Alcantarilladozw
Cobertura 2003

N° Regién  Empresa Participacion Porcentaje de la
ventas 2003 poblacién urbana
m3  AguaPotable  Alcantarillado

1 RM Aguas Andinas S.A. 43,1% 100,0% 98,0%
2 VI-VIII ESSBIO S.A. 12,4% 99,2% 87,9%
Empresas Mayores 55,5%
3 \% ESVALSA. 9.5% 99,2% 90,5%
4 VI A. Nuevo Sur Maule S.A. 3.6% 99,7% 94,0%
5 RM Servicio Municipal Maipu 51% 100,0% 99.8%
6 IX ESSAR S.A. 3.2% 99,9% 92,4%
7 v ESSCO S.A. 3.0% 99,9% 95,2%
Empresas Medianas 24,4%
8 X ESSALS.A. 3.0% 100,0% 88,7%
9 I ESSAN S.A 2,8% 100,0% 98,9%
10 l ESSAT SA. 2,6% 99,9% 97,7%
1 RM Aguas CordilleraS.A. 6,2% 100,0% 98,2%
12 Il EMSSAT S.A. 1.5% 99,2% 94,0%
13 Xl ESMAG S.A. 1,0% 100,0% 99,0%
14 X Aguas Décima S.A. 0,8% 100,0% 92,2%
15 X Aguas Patagonia de Aysén S.A. 0,4% 100,0% 92,4%
16 RM ServiComunal S.A. 0,5% 98,7% 88,5%
17 RM Aguas Manquehue S.A. 0,7% 100,0% 99,1%
18 RM Aguas Los Dominicos S.A. 0,5% 99.9% 96,5%
19 Vv COOPAGUA LTDA. 0,2% 100,0% 37,7%
Empresas Pequefias 20,2%
TOTAL PAIS 100% 99,80% 94,70%

Fuente: Informacion empresas
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En las &reas rurales la cobertura de provision
de agua potable se estima que alcanza al
97 por ciento” de la poblacién. Se ha
logrado un mejoramiento muy importante
respecto de la situacion existente hasta hace
unos anos. En efecto, segun el Banco
Mundial nuestro pais presentaba en 1995
solo un 47 por ciento de cobertura de agua
potable en la poblacion rural, llegando en
1998 llego al 93,2 por ciento. Este
incremento en la cobertura rural se logro a
través del desarrollo del Programa de Agua
Potable Rural (APR).

Il 1995: Cobertura Agua Potable

Rural vs. PIB per capita
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1.2 Tratamiento de Aguas Servidas

Mejorar la cobertura en este aspecto fue el
gran desafio del sector durante los Gltimos
anos. En 1998 se trat6 sélo el 16,7 por
ciento de las aguas servidas, en diciembre
de 2000 esta cifra se elevé a un 20,9 por
ciento y en diciembre de 2001, con la puesta
en servicio de la planta El Trebal de Aguas
Andinas este valor alcanzé a cerca de un 39
por ciento. En 2003, esta empresa inauguro
la Planta La Farfana, con la que se logré una
cobertura de 66 % de la poblacién urbana.

De acuerdo al plan de inversiones de las
empresas sanitarias, se espera que a fines
de 2004 se llegue a una cobertura superior
al 70 % y en 2009 se logre una cobertura
practicamente total.

Cobertura 2003

N° Region  Empresa

1 RM Aguas Andinas S.A.

2 VIl ESSBIO SA.
Empresas Mayores

3 Vv ESVALS.A.

4 Vi A. Nuevo Sur Maule S.A.
5 RM Servicio Municipal Maipu
6 IX ESSARS.A.
7 \% ESSCO S.A.
p
8

Empresas Medianas
X ESSALS.A.
9 Il ESSAN S.A
10 | ESSAT S.A.
1" RM Aguas CordilleraS.A.
12 Il EMSSAT S.A.

13 Xl ESMAG S.A.
14 X Aguas Décima S.A.

15 X Aguas Patagonia de Aysén S.A.

16 RM ServiComunal S.A.
17 RM Aguas Manquehue S.A.

18 RM Aguas Los Dominicos S.A.

19 \% COOPAGUA LTDA.
Empresas Pequenas
TOTAL PAIS

Fuente: Informacion empresas

Tratamiento de Aguas Servidas:w
F4

Al comparar los resultados de cobertura de
las distintas empresas se evidencian grandes
diferencias. De hecho, el 45% de la cobertura
total del 66% se logra gracias a los buenos
resultados de las tres mayores empresas,
Aguas Andina, Essbio y Esval. Es asi como
existen empresas que practicamente tratan
toda el agua servida, es decir, alcanzan una
cobertura de casi el 100% hasta empresas
medianas que logran una cobertura de soélo
el 13 %. Esta situacion tenderia a cambiar
en el futuro cercano, por cuanto las
concesiones sanitarias exigen la realizacion
de inversiones para el logro de los

estandares.

Participacion ~ Porcentaje de la
ventas 2003 poblacion urbana
m3

43,1% 64,2%

12,4% 75,4%

55,5%

9,5% 77,6%
3,6% 34,5%
5.1% 98,4%
3.2% 12,9%
3,0% 95,2%

24,4%

3.0% 50,7%
2,8% 98,9%
2,6% 96,1%
6.2% 0,0%
1,5% 77.5%
1,0% 10,6%
0,8% 92,2%
0,4% 71,4%
0,5% 88,5%
0,7% 46,4%
0,5% 0,0%
0.2% 37,7%

20,2%

100% 66,00%



1.3 Estructura de mercado

En los ultimos 25 afios el sector sanitario ha
experimentado importantes cambios en su
estructura. En un comienzo la provision de
servicios sanitarios fue realizada por el
Estado a través de entidades fiscales y luego
a través de empresas auténomas, las que
posteriormente fueron privatizadas y luego
adquiridas por grandes empresas
extranjeras. Finalmente, en el dltimo tiempo
algunas de estas empresas han vuelto al

sector privado local.

En el afo 1977 se cred el Servicio Nacional
de Obras Sanitarias (SENDQOS) una
institucion auténoma del Estado relacionada
con éste a través del Ministerio de Obras
Publicas. Estaba conformado por una
direccién nacional y once direcciones
regionales, en once de las trece regiones
administrativas del pais. Ademas, en las
restantes dos regiones, Metropolitana y
Quinta, se crearon empresas auténomas la
Empresa Metropolitana de Obras Sanitarias
(EMOS) y la Empresa de Obras Sanitarias
de Valparaiso (ESVAL). SENDQOS operaba y
mantenia los sistemas sanitarios para el
servicio de las poblaciones urbanas y poseia

funciones de tipo normativo y de

fiscalizacion. Esta estructura permanecio
hasta el afo 1989.

Estructura de Mercado 1989

B
Empresa Participacion

SENDOS 39,70%
EMOS 42,20%
ESVAL 10,70%
Privados 2,70%
Municipal 3,60%
Otros 1,10%
Fuente: SISS

Posteriormente, se inicié un proceso de
incorporacioén de capital y gestion privada,
a través de la privatizacion y concesion (BOT)
de empresas de servicios sanitarios. De esta
forma a diciembre de 2002, la incorporacion
del sector privado en el sector sanitario
nacional llegé a ser significativa, ya que las
empresas de su propiedad o administracion
abarcaban el 77,3 % de la poblacién total

servida.
Estructura de Mercado 2002
] I e .
Empresa Participacion
Empresas Corfo 17,90%
Empresas Privadas 77,3 %
Municipal 4.50%
Otros 0,3%
Fuente: SISS
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Durante los Ultimos afios, ha cambiado
nuevamente la estructura de propiedad de
las empresas sanitarias. Algunas de las
empresas extranjeras que tenian la
propiedad mayoritaria de algunas de estas
empresas vendieron su participacion a
inversionistas locales, por lo que se ha dado
algun grado de reversamiento del proceso
de inversion extranjera de los afios

anteriores.

La tercera empresa en cuanto a participacion
de mercado, Esval, fue vendida por su
anterior grupo controlador Anglian Water
al grupo de inversiones nacional Hurtado
Vicuha-Fernandez Ledn. De la misma forma,
el consorcio Hidrosan-Vecta-Icafal tomé

control de la empresa Aguas Patagonia.

Actualmente, de las 19 principales empresas
sanitarias, 8 son controladas por empresas
extranjeras, 4 por empresas privadas locales
y 7 por el fisco, incluyendo municipalidades.

En 2001 los inversionistas extranjeros
controlaban el 76,4 % del mercado, mientras
que en diciembre de 2003 bajaron al 63,6
%. De esta forma, la actual estructura del
mercado sanitario estd compuesta de la

siguiente forma:

ESTATAL
22,4%

PRIVADA LOCAL

| 13,9%

Estructura de Mercado: Participacién en N°
de Clientes segin grupo Controlador; 2003

)



De esta forma, a diciembre de 2003 los

grupos controladores de las empresas

sanitarias son lo siguientes:

Diciembre 2003

Estructura de Propiedad de Empresas Sanitarias J

N° Empresa
1 AGUAS ANDINAS
2 ESSBIO
3 ESVAL

A. NUEVO SUR MAULE
ESSAM
ESSAR
ESSCO
SMAPA
ESSAL

O 00 N o~ B

10 ESSAN
11 ESSAT

12 EMSSAT

13 ESMAG

14 EMSSA

15  AGUAS CORDILLERA
16 AGUAS DECIMA
17 AGUAS PATAGONIA

18  SERVICOMUNAL

19 AGUAS MANQUEHUE
20 AGUAS LOS DOMINICOS
21 COOPAGUA

Fuente: Informacion empresas

Principales Accionistas

Inversiones Aguas Metropolitanas Ltda
CORFO

Inversiones Aguas de Arauco Ltda.
CORFO

Aguas Puerto S.A.

CORFO

Thames Water Chile Ltda.

CORFO

CORFO

CORFO

. Municipalidad de Maipu

Inversiones Iberaguas Ltda.

CORFO

CORFO

CORFO

CORFO

CORFO

CORFO

Aguas Andinas S.A.

Cia. Hispanoamericana de Servicios S.A.
Hidrosan Ingenieria S.A.

Vecta Inversiones S.A.

Ingenieria y Construccion ICAFAL Ltda.
Inversiones Comaico S.A.

Comercial Orbi Il S.A.

Aguas Cordillera S.A.

Cooperativa Agua Potable Santo Domingo

%

51,2%
35,0%
37,4%
43,4%
49,8%
33.2%
100,0%
99,0%
99.0%
99,0%
100,0%
51,0%
45,5%
99.0%
99,0%
99.0%
99,0%
99,0%
100,0%
98.00%
32,3%
32,3%
32,3%
99,0%
100,0%
100,0%
100,0%

Grupo Controlador
SLDE - Aguas Barcelona
Thames Water
Grupo Hurtado Vicufa - Fernandez Ledn

Thames Water

Fisco de Chile

Fisco de Chile

Fisco de Chile

. Municipalidad de Maipu
Iberdrola

Fisco de Chile

Fisco de Chile

Fisco de Chile

Fisco de Chile

Fisco de Chile

SLDE - Aguas Barcelona

SLDE - Aguas Barcelona - Almendral
Hidrosan - Vecta - Icafal

Familia Jara Valenzuela

SLDE - Aguas Barcelona

SLDE - Aguas Barcelona

Coop. Agua Potable Santo Domingo
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2. Requerimientos de inversion

La Comisién estima que los estandares que
deben cumplirse son de una cobertura total
de la poblacion urbana de provisién de
agua potable, alcantarillado y de tratamiento
de aguas servidas. De esta forma se
diferencian dos etapas y fuentes de
inversion, en primer lugar, la superacion de
los déficit existentes actualmente, es decir,
proveer de los servicios a la poblacion
urbanajsque no los recibe actualmente'y,
en segundo lugar, mantener dicho estandar
de cobertura a la nueva poblacién urbana
que se incorpore durante el periodo 2004-
2008.

2.1 Superacion del déficit actual

a. Produccion y distribucién de agua
potable

* La cobertura total de provisién de
agua potable llega a 99,8% de la
poblacién urbana.

* De esta forma, se estima que a
diciembre de 2003 que 26.180

personas no reciben este servicio.

* Se considera una inversion marginal,
es decir, por persona incorporada al
sistema de US$ 100 /habitante.

* Para alcanzar una cobertura de 100%
se estima la necesidad de una
inversion total de US$ 2,62 millones.

b. Alcantarillado

* La cobertura total de provision de
agua potable llega a 94,7 % de la
poblacion urbana.

* A diciembre de 2003, 693.776

personas no reciben este servicio.

* Se considera una inversion marginal,
es decir, por persona incorporada al
sistema de US$ 50 /habitante.

* Para alcanzar una cobertura de 100%
se estima la necesidad de una
inversion total de US$ 34,69 millones.

c. Tratamiento de aguas servidas

* La cobertura total de provision de
agua potable llega al 66,0 % de la
poblacion urbana.

A diciembre de 2003, 4.450.638

personas no reciben este servicio.

* Se considera una inversion marginal,
es decir, por persona incorporada al
sistema de US$ 80 /habitante.

* Para alcanzar una cobertura de 100%
se estima la necesidad de una
inversion total de US$ 356,05

millones.

De esta forma, los requerimientos de
inversion para superar el déficit actual
considerando cobertura total tanto de
provision de agua potable, alcantarillado y
tratamiento de aguas servidas, llegan a
US$ 393,36 millones.

35
Se utilizan los resultados de poblacion urbana total del censo de 2002, es decir, 13.090.113 personas. Hasta la
publicacion del presente libro no eran conocidas las proyecciones de poblacién derivadas de dicho censo elaboradas

por el INE.



Requerimientos de Inversién
para superar el déficit actual

Cobertura Diciembre 2003 TOTAL
Agua  Alcantarillado Tratamiento
Potable Aguas Servidas
Cobertura a Diciembre 2003 % de la poblacion urbana total ~ 99,8% 94,7% 66,0%
Meta de cobertura % de la poblacion urbana total  100,0% 100,0% 100,0%
Poblacién No cubierta en 2003 N° de personas 26.180 693.776 4.450.638
Inversion unitaria US$/habitante 100 50 80 230
Inversion total requerida US$ Millones 2,62 34,69 356,05 393,36
Fuente: Calculo propio en base a informacion empresas
2.2 Inversion requerida para satisfacer
a la futura poblacion urbana
.-
Una segunda fuente de requerimientos de k=
. . s . . |
inversion se refiere a satisfacer la demanda i .:.
derivada de la nueva poblacion urbana que =
se incorpore en periodo 2004-2008. Se
estima que a 2008 la poblacién urbana
llegara a 15.652.367 personas . De esta
forma, en comparacion a las cifras de
poblacion urbana de diciembre de 2002, fnbralEn Requerida/ j
se habran incorporado 1.753.513 personas. - por crecimiento de la poblacion urbana
De manera de conocer los requerimientos Poblacion Urbana
totales de inversion, se utilizan los mismo Diciembre 2002 N°de personas  13.898.854
montos de inversion marginal per cépita, Poblacion Urbana
es decir, para la provisién de agua potable Diciembre 2008 N° de personas  15.652.367
US$ 100 /hab., para el alcantarillado US$ Poblacion Incorporada  N°de personas ~ 1.753.513
50 /hab. y para el tratamiento de aguas Inversiones _ N T —
servidas US$ 80/hab Inversion Agua Potable Us$ MM 175,4
Inversion Alcantarillado Us$ MM 87,7
Se concluye que en el periodo 2004-2008 i Tistapignin
o : de Aguas Servidas Us$ MM 140,3
se requeriran US$ 175,4 millones para la -
Inversion Total us$ MM 403,3

provision de agua potable, para el
alcantarillado US$ 87,7 millones y US$ 140,3
millones para el tratamiento de aguas
servidas. Para el sistema completo se
requerira una inversion total de US$ 403,3

millones, la que se resume a continuacion:

36

Fuente: Elaboracion propia

Estimacién propia basada en la poblacion urbana existente a diciembre de 2002 y una tasa de crecimiento anual de 2
%. Hasta la publicacion de este libro no estaban disponibles las proyecciones de poblacion del INE basadas en los

resultados del Censo de 2002.
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En sintesis, la inversion total requerida para
el periodo 2004-2008 en el sector llega a
US$ 796,6 millones, para alcanzar un
estandar de 100 por ciento de cobertura
urbana tanto en agua potable, alcantarillado
y tratamiento de aguas servidas.

Esta cifra se compara con las inversiones
insertas en los planes de inversion hasta el
ano 2010 de las empresas sanitarias, que
alcanzan a US$ 972 millones y se detallan

a continuacion:

Inversiones Totales Proyectadasw

1 (US$ MM)
Periodo

Ne Empresa 2004-2005
Empresas Mayores 182,3
1 AGUAS ANDINAS 83,9
2 ESSBIO (a) 98,3
Empresas Medianas 1471
3 ESVAL 72,2
4 SMAPA 6,5
5 ESSAR 54,2
6 ESSCO 2,4
7 A. NUEVO SUR MAULE 11,8
Empresas Menores 80,8
8 ESSAL 5,9
9 ESSAN 12,6
10 ESSAT 131
" AGUAS CORDILLERA 253
12 EMSSAT 2,1
13 ESMAG 4.8
14 AGUAS DECIMA 04
15 EMSSA 59
16 SERVICOMUNAL 09
17 AGUAS LOS DOMINICOS 1.4
18 AGUAS MANQUEHUE 8,1
19 COOPAGUA 04
TOTAL 4101
Empresas Medianas (b) 2454
ESSBIO 83,6
ESSEL 14,8

2006-2010

300,8
270,5
30,4
134,5
191
13,0
26,0
4,5
12,0
126,8
29
22,2
32,8
35,1
25
56
1,3
50
23
14
12,5
30
562,2
164,9
8,1
22,2

Total

483,1
3544
128,7
281,6
151,3
19:5
80,1
6.9
238
207,6
8.8
348
46,0
60,4
4,6
10,4
1,7
11,0
3.2
28
20,5
34
972,3
410,3
91,7
37,0

(a): Corresponde a la suma de las inversiones realizadas de ESSBIO y ESSEL

(b): Corresponde a los valores de la categoria medianas incluyendo las cifras de
ESSBIO y ESSEL por separado.

Fuente: SISS



3. conclusiones

El sector de servicios sanitarios ha alcanzado
importantes niveles de inversién que han
permitido el mejoramiento de los
indicadores de cobertura en forma muy
importante, especialmente en el ambito del
tratamiento de las aguas servidas.

Se esperan importantes inversiones en los
proximos afos llegando a una estimacion
de un total de US$ 796,6 millones para el
periodo 2004-2008.

Si bien puede establecerse que el desarrollo
de la inversion en este sector ha sido
importante, lograndose altos niveles de
cobertura, es necesario mantener las
condiciones que impulsaron la participacion
privada en esta industria, de modo de no
generar cambios de las “condiciones de
negocios” que entorpezcan el desarrollo

de las inversiones.

No obstante lo anterior, existen algunas
materias que no fueron suficientemente
recogidas en el marco regulatorio y que no
afectarian las bases sobre las que se
configura el modelo del negocio de las
empresas sanitarias, las que sera necesario
revisar. Es el caso de experiencias generadas

como consecuencia del crecimiento de las

ciudades mas alla de las areas de concesion
de las empresas sanitarias, que si bien han
podido ser resueltas en un plano contractual
privado, debiera revisarse para evitar

situaciones inequitativas.

Asimismo, en el caso del sistema de “aportes
reembolsables” de las empresas
inmobiliarias a las Sanitarias, conforme lo
autoriza el D.F.L.. N° 70, aln es posible
conseguir condiciones que den una mayor
liquidez a los instrumentos emitidos por
empresas sanitarias, introduciendo algunas
modificaciones al marco regulatorio. La
Camara Chilena de la Construccion esta
impulsando una indicacion del Ejecutivo en
el Proyecto de Ley “"Mercado de Capitales

[I"” con este objeto.
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1. Descripcion sectorial

No cabe duda que actualmente nuestras
ciudades carecen de un adecuado sistema
de evacuacién y drenaje de aguas lluvias,
ya que fue un aspecto de la infraestructura
que por mucha tiempo no fue considerado
en los planes de inversion. Las razones de
esta situacion pueden encontrarse en ciertas
caracteristicas particulares de este subsector:
(i) La pluviosidad de las mas importantes
zonas urbanas del pais son mas bien escasas,
aunque concentradas en el tiempo, (i) en
términos relativos histéricamente existieron
demandas mas urgentes por otra
infraestructura, (iii) es una infraestructura
que se utiliza sélo cuando llueve, (iv) no es
visible permanentemente, lo que le resta
atractivo politico, (v) tiene algunas
caracteristicas de bien publico, por lo que
hace dificultoso el mecanismo para su cobro

y exclusion.

Resolver esta carencia que afo a ano genera
cuantiosos costos para la sociedad es una
tarea compleja, tanto por lo elevado de las
inversiones requeridas como por la dificultad
de determinar quién debera financiar dichas

inversiones.

Al igual que en otros ambitos de la
infraestructura urbana, pensamos que son
los usuarios directos quienes deberian
financiar las obras en forma proporcional al
uso que hacen de ellas. En este caso
especifico, el criterio de uso puede asociarse
a las externalidades que cada usuario
genera. Esto ultimo, entendiendo que los
usuarios que viven en una determinada
cuenca hidrogréfica generan una
externalidad negativa al impermeabilizar
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los predios en que habitan, aumentando la
cantidad de agua que escurre hacia abajo.

En este contexto, la posicion de la C.Ch.C.
se ha centrado en la posibilidad de
concesionar la solucién a estos problemas,
en el entendido que las empresas proveeran
un servicio a los usuarios al hacerse cargo
de las aguas que éstos dejan escurrir. De
este modo, la mejor alternativa seria que
estas obras se liciten en base a estandares
de servicio previamente establecidos y que
la principal variable de licitacion sea la tarifa
promedio a pagar por los usuarios.

2. El Proyecto de Ley en Discusion

Hasta la fecha de entrada en imprenta de
esta publicacion, se encuentra practicamente
aprobado por el Congreso, el proyecto de
ley que regula la construccion y el
financiamiento de los citados Sistemas de
Control y Drenaje de Aguas Lluvias (SCDAL).
Si bien este proyecto de ley constituye un
avance respecto de la situacion anterior,
existen aln algunas disposiciones que en
opinién nuestra podrian perfeccionarse y
que hemos representado en reiteradas
oportunidades a la autoridad y al poder
legislativo.

A continuacion se haré un andlisis de las
principales caracteristicas del nuevo
mecanismo que pretende dar solucién a la
problematica de las Aguas lluvias, como de

las materias que requieren correccion.

2.1 Planificacion de las Obras

El proyecto establece que el desarrollo de
los SCDAL correspondera al Ministerio de
Obras Publicas, quedando abierta la
posibilidad de que las obras se ejecuten a
través del sistema de concesion de obra
publica fiscal. El proyecto senala que el
disefio de las obras correspondera
exclusivamente al MOP, entidad que tendra
consultar al Gobierno Regional
correspondiente antes de licitarlas.

Ahora bien, mas adelante en el proyecto
de ley se sefala que las obras a construir
no necesariamente corresponderan a las ya
definidas por el MOP en su “plan maestro”,
quedando abierta la posibilidad de
incorporar obras alternativas que resulten
mas eficientes desde el punto de vista
técnico-econdmico. Asimismo, se sefala
explicitamente que las obras que formen
parte del plan de inversiones deberan ser
evaluadas socialmente segun las pautas del

Ministerio de Planificacion y Cooperacién.

En este contexto, cabe destacar que en la
Gltima version del proyecto de ley se
reestablece la posibilidad de construir redes
unitarias para aguas lluvias y aguas servidas,
siempre y cuando la autoridad competente
asi lo disponga. Esta modificacion es
relevante en cuanto permite una mayor
flexibilidad en la planificacion y el desarrollo
de las obras a construir. En este sentido, se
abre una oportunidad interesante para el
desarrollo de obras potencialmente mas
eficientes en aquellos casos en que las redes

unitarias sean una alternativa factible.

Finalmente, en cuanto a las nuevas

urbanizaciones, el proyecto sefiala que una

Iu

vez aprobado el “plan maestro”



correspondiente a la zona en que se
pretenda emplazar el proyecto, seran los
urbanizadores los responsables de construir
los colectores respectivos. Asimismo,
mientras no esté construida la red, el
urbanizador no podra evacuar al sistema de
control y drenaje ni a terrenos colindantes,
caudales superiores a los generados por el
terreno antes de su urbanizacién. Es mas,
se establece que para tales efectos deberan
emplearse técnicas alternativas para la
evacuacion de aguas lluvias, como son los
parques inundables y los pozos de
infiltracién, entre otras.

2.2 Financiamiento

El proyecto de ley sefiala que seran los
usuarios del servicio los responsables de
financiar los SCDAL a través del cobro de
una tarifa mensual que sera incorporada a
la cuenta de agua potable por un periodo
de 35 anos. Cabe destacar que si bien el
cobro por este servicio aparecera
debidamente singularizado en la cuenta,
esta Ultima sera Unica e indivisible, de

manera tal de asegurar su pago.

Por otra parte, se entendera por usuarios
del servicio a los propietarios de inmuebles
que se encuentren dentro de la cuenca
hidrografica servida por el sistema,
quedando radicada ellos la obligacién de
pago de la tarifa correspondiente. Esto
altimo es muy positivo, toda vez que asi se
evita que contribuyentes de Arica aporten
al financiamiento de obras en Concepcion,

por ejemplo.

i 5 n N

3. Calculo de la Tarifa

a. Como proporcién del avalio fiscal

En un principio el proyecto de ley establecia
que la tarifa correspondiente se determinaria
en forma proporcional al avallo fiscal de
las propiedades. Es decir, luego de calcular
los costos de inversion, mantencién y
operacion del sistema y luego de definir el
flujo de ingreso necesario por el citado
periodo de 35 afios, los propietarios se
repartirian el costo anual en forma
proporcional al avaltio de sus propiedades,
pagandolo mensualmente junto a la cuenta
de agua potable.

Mas alla del caréacter progresivo de esta
propuesta de tarificacion, su principal
desventaja era la total imposibilidad de
asociar dicho cobro a la externalidad
generada por cada propiedad. Es mas,
planteada de esa manera, la tarifa no era
mas que un impuesto patrimonial adicional
que nada tenia que ver con el problema en
cuestion.

b. Como proporcién de la externalidad
generada

Afortunadamente, lo anterior se corrigio,
por lo menos parcialmente, al incorporar a
la férmula tarifaria un componente asociado
al aporte del inmueble a la escorrentia
superficial, es decir, lo que se deja escurrir
aguas abajo. En este caso la tarifa se
calcularia en forma proporcional a los m2
impermeabilizados que cada propietario
posea.

Para realizar dicho calculo se tomara la
superficie del terreno en que se emplaza la
propiedad (en m2), para luego multiplicar
esa cifra por 0,5 en el caso de las casas y
por 1 en el caso de los predios no
habitacionales y edificios. En el caso de
estos Ultimos, la cifra antes calculada se
prorrateara entre cada departamento en
igual proporcion a la utilizada para la
distribucion de los gastos comunes.
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Con la incorporacién de este segundo
componente tarifario, se logra corregir
parcialmente la anterior situacion, en la que
era perfectamente posible que a dos casas
de iguales caracteristicas en cuanto a
impermeabilizacion del suelo, se le asignaran
tarifas totalmente distintas debido a
diferencias en sus avaluos, los que no
necesariamente tienen relacion alguna con
el problema en cuestion. Asimismo, al
prorratearse el cobro entre los
departamentos en el caso de los edificios,
se incorpora adecuadamente el hecho que,
en materia de impermeabilizacion de
superficie, diez departamentos ubicados
uno arriba del otro no impermeabilizan lo
mismo que diez casas ubicadas una al lado
de la otra.

Como se senal6 antes, lamentablemente
esta forma de tarificacion sélo fue
incorporada parcialmente en el proyecto
de ley, toda vez que este senala que no
menos del 40% y no mas del 60% del total
a recaudar, deberd provenir del componente
asociado al avaltio fiscal. En otras palabras,
aproximadamente la mitad del monto a
invertir sera financiado a través de tarifas
calculadas en funcion del avalio, mientras
que el resto se repartira en forma
proporcional a la externalidad efectivamente
generada.

c. Subsidios cruzados y directos

Mas alla del caracter de subsidio cruzado
que tiene implicito el cobro en base al avaltio
fiscal, el actual proyecto busca hacer ain
mas progresivo el mecanismo de
financiamiento al quedar exentos de todo
pago quienes sean propietarios de
inmuebles cuyo avalio fiscal sea igual o
menor a UF 150. Los beneficiarios de esta
medida no recibiran un subsidio para pagar
lo que les corresponda, sino que
simplemente se les excluira al momento de
definir la proporcion del costo de las obras
que financiara cada usuario. Se genera asi

un subsidio cruzado entre quienes estan

por sobre la cota de UF 150 y quienes estan
por debajo de ella. En el caso del Gran
Santiago, esta medida implicaria que, en
términos del nimero total de propiedades,
el 21,5% quedaria exento de pago, es decir,
unos 370.000 inmuebles.

Con todo, la citada exencién no deberia
tener un efecto significativo en las tarifas
finales a pagar por los usuarios. Esto se
debe a que estos 370.000 inmuebles
corresponden a soélo el 1,9% de la suma
total de los avaltios de los predios. Con
esto, si antes los propietarios de predios de
mas de UF 150 debian financiar el 98,1%
de las inversiones, ahora tendran que
financiar el 100%.

En cuanto a los subsidios directos, el
proyecto fija un subsidio para cubrir el total
del pago del servicio a los actuales
beneficiarios del subsidio al agua potable
que sean propietarios de inmuebles
avaluados en mas de UF 150. En general,
este tipo de subsidios se presenta como
més apropiado para estos casos, toda vez
que se trata de un subsidio directo
financiado con fondos del erario nacional.

Se evita, de esta manera, el establecimiento
de subsidios cruzados entre usuarios de un
mismo servicio, los que provocan

distorsiones y entregan una mala senal del

verdadero “precio” del servicio entregado.

Por lo demas, esta medida es también
apropiada en el sentido que beneficia a las
familias de mas escasos recursos, al estar
amarrada a un subsidio que ha sido bien
evaluado en términos de su grado de

focalizacion.

"



4. Inversiones

El Ministerio de Obras Publicas ha realizado
Planes Maestros referenciales sobre los
requerimientos de inversién para el Gran
Santiago y otras 16 ciudades del pais. En
éstos se estima que la inversion total tanto
para redes primarias como secundarias
alcanza a US$ 2.676 millones, lo que se

detalla a continuacion:

Aguas lluvias: Planes de Inversién |
segun Planes Maestros |

B US$ Millones

En el caso del Gran Santiago, de la inversion
total en la red primaria el MOP ha
comprometido US$ 257 millones hasta 2007
de los cuales US$ 62 millones ya han sido
construidos. Estas obras seran financiadas
tanto con recursos propios del MOP como
a través de convenios con las sociedades
concesionarias de los proyectos viales
urbanos de Santiago. La inversion restante
sera financiada a través de los mecanismos

establecidos en la nueva ley.

Red Red Total
Primaria Secundaria

Gran Santiago 623 458 1.081
16 ciudades con estudios realizados 644 1M1 755
20 ciudades sin estudios disponibles (*) 437 403 840
TOTAL 1.704 972 2.676

(*) Estimacion propia en base a informacion disponible MOP

5. Conclusiones

El proyecto de ley en discusion se presenta
como una especie de ley marco para la
regulacion de esta materia, permitiendo a
la autoridad un alto grado de flexibilidad
para el desarrollo e implementacién de las
soluciones. En este contexto, el resultado
final de esta iniciativa sera positivo para el
pais, sélo en la medida en que el MOP
aproveche adecuadamente esta flexibilidad,
tanto en el diseno de las bases de licitacion

como en la priorizacion de las inversiones.
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1. Introduccion

Los ferrocarriles deben ser incorporados
con mayor fuerza en la matriz de transporte
intermodal. Este medio de transporte ha
estado constantemente en un estado de
expectacion, ya que periédicamente se
anuncian grandes o pequenos proyectos
para su reactivacion. Sin embargo, en la
mayor parte de las oportunidades éstos no
han alcanzado a concretarse.

De hecho, en las Bases Programéticasydel
actual gobierno, se expresa que los medios
de transporte publico de mayor capacidad
deben constituirse en motivo de atencion
preferente del Estado. Debido a sus
caracteristicas de seguridad y calidad, y
ademas por sus aportes a la solucion de la
congestion y contaminacion se establece
explicitamente que es rol del Estado
promover el desarrollo de los medios de
transporte con tecnologia sobre rieles. Se
reconoce que esta promocion se debe
realizar bajo criterios de rentabilidad social,
ya que los sistemas de transporte publico
socialmente eficientes no ofrecen con
frecuencia rentabilidad privada, por lo que
se debe mantener y profundizar la politica
de que es el Estado quien debe asumir los
costos asociados al desarrollo de la

infraestructura de transporte publico.

El Ministerio de Obras Publicas, Transporte
y Telecomunicaciones en enero de 2001
manifestd” su interés en aumentar la
infraestructura ferroviaria tanto publica como
privada, de manera de proporcionar
oportunidades de conexion a través de un

medio que permita el equilibrio con los

Concertacién de Partidos por la Democracia; “Bases Programaticas para el Tercer Gobierno Democratico”, 23 de junio
de 1999.

8
Ministerios de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones; “Acercando a la Gente: Politicas y Prioridades de los
Ministerios de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones”, Enero 2001
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otros modos de transporte, debido a sus
caracteristicas de masividad en los
desplazamientos de carga y pasajeros, de

forma menos contaminante, aunque

En el caso de la carga, el total transportado
durante 2002 lleg6 a 6.334.000 toneladas,
lo que representa un crecimiento de 12,7%
respecto de lo transportado durante 1993.

La distancia recorrida total llegd a 1.514.399
toneladas-kilémetros lo que implica un

crecimiento de 14,6% en el mismo periodo,
de esta forma la distancia media de la carga

suponga mayores inversiones. El objetivo solo vari6 1,7% desde 2003, por lo que a

es que el modo ferroviario, publico y diferencia de lo ocurrido en el transporte

privado, mejore sustantivamente su de pasajeros el transporte de carga no

participaciéon modal en el transporte de muestra cambios importantes en las

carga para lo que es necesario incentivar distancias recorridas.
las inversiones del sector privado y realizar

otras directamente a través del sector

publico. N
EFE: Transporte de Carga \
El nimero de pasajeros de ferrocarriles llegd | ¢
a 14.047 en el ano 2002, evidenciando un
crecimiento de 46,9% desde 1993. Sin Ano Miles Tgr)eladas Distar)cia de
embargo, la distancia recorrida total, toneladas -kilometros  media (km)
. i 1993 5.620 1.321.001 235,1
expresada como pasajeros-kilometro, ha
A ) , 1994 5408 1.177.964 217,8
disminuido 17,7% en el mismo periodo, por
; . . . 1995 4.529 967.300 213,6
lo que la distancia media recorrida por
. . de 97 8 k 1993 254 8 1996 4.303 931.002 216,4
Easa’e';go";aTO = . i s 1997 4153 866917 2087
m.I en % o gluejw | encia un .'(r;cre:ento 1998 4401 972214 2209
enla p’artlcupaoon e los recorridos de 1999 5097 1097185 2153
Sl 2000 5293 1241160 2345
2001 6.100 1.402.316 2299
2002 6.334  1.514.399 2391
EFE: Transporte de Pasajeros } Crecimiento
" ; 19932002 127%  146%  17%
Fuente: EFE
Ao N°de Pasajeros- Distancia
pasajeros kilémetros media (km)
1993 9.560 935.405 97.8
1994 10.190  814.266 7199
1995 10.074  688.895 68,4
1996 9.761 641.487 65,7
1997 8.264  550.266 66,6
1998 9.967  533.883 53,6
1999 10.008  637.190 63,7
2000 13.193  735.747 55,8
2001 16.090  869.730 54,1
2002 14.047  769.390 54,8
Crecimiento

1993-2002  46,9% A7,7%  -44,0%

Fuente: EFE



PIB per capita PPP (USS$)

Para dimensionar la participacion del
ferrocarril y especialmente, la subutilizacién
de la infraestructura existente, se puede
definir una medida de densidad de trafico
tanto de carga como de pasajeros. Entonces
definiendo densidad de trafico como la
suma de, por una parte, el nimero de
pasajeros-kilometros, es decir, el nimero
de pasajeros multiplicado por los kilémetros
que viajan, y, por otro lado, toneladas-
kilbmetros, es decir, toneladas de carga,
todo dividido por los kilometros de vias
férreas existentes. Al comparar los resultados
internacionales de este indicador”, se
obtiene para el caso de Chile un valor de
370 unidades de trafico por kilémetro de
linea, lo que se compara, por ejemplo, con
el valor promedio obtenido en la Euro zona
que llega a 3.853,9. Los resultados se reflejan

en el siguiente grafico:

[l Ferrocarriles: Densidad de Trafico

(unidades de trafico por km)

En este sentido, es importante tener algunas
consideraciones respecto a la importancia
de desarrollar el ferrocarril como modo de
transporte, las que se muestran a

continuacion.

1. Importancia como alternativa de modo
de transporte

La importancia del ferrocarril en el transporte
de personas y mercancias podria ser
trascendente en el caso de Chile. La
existencia de alternativas viables e
ininterrumpidas de transporte a la Ruta 5,
debe ser vista como un objetivo estratégico
de primer orden para el pais. Por ejemplo,
esto quedd demostrado por sucesos como
el paro de camioneros ocurrido en octubre
de 2000, ya que, segun estimaciones de la
Subsecretaria de Transportes, el pais perdio
US$ 375 millones como efecto de sélo 60

® e
® o
[ ] [ J
o o [}
o ® - o®
‘0 ® 9 ® [ J
0 5.000 10.000 15.000

Pasajeros-Carga por km. de linea
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Informacién publicada en World Bank; World Development Report, 2003
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horas de paralizacion. Se debe destacar que
al comparar los montos de inversion
necesarios para desarrollar el Plan Trienal
de EFE de entonces, es decir US$ 111
millones de inversion estatal, queda
demostrada la conveniencia de evitar al pais
el costo de futuras paralizaciones o
interrupciones del transporte por otras

razones.
2. Estructura de medios de transporte

Hasta el desarrollo del sistema de
concesiones viales interurbanas, el Estado
realizo la totalidad de las inversiones en
infraestructura vial, para ello habia disefado
esquemas de cobro por el uso de esa
infraestructura, entre ellos los peajes
cobrados directamente, el impuesto a los
combustibles, el cual se justifica en el cobro
por el uso de las vias, y los permisos de
circulacion. De acuerdo a informacién de
EFE, el Estado efectivamente recauda todo
lo que debe recaudar por el uso de las vias,
pero no lo hace en la proporcidn correcta.
Segun dicha fuente, los vehiculos pesados,
es decir, buses y camiones, que son los que
mas desgastan las carreteras, efectivamente
pagan menos en comparacion con los
automoviles. De esta manera se produce
un subsidio de parte de los usuarios de
automoviles al sector del transporte de carga

y pasajeros por carretera.

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE)
realizé un estudio para cuantificar este efecto
de inequidad en el transporte, el que
concluyé que dicho efecto llegaba a US$
20 millones. Con posterioridad, desde el
ano 1992, la empresa recibe aportes
estatales por concepto de inequidad. Sin

embargo, segun un estudio de CEPAL esta
inequidad en el pago no se cumple en el
caso de los buses, por consiguiente, no es
razonable que EFE, empresa dedicada
exclusivamente al transporte de pasajeros,
reciba compensaciones y no la reciba Fepasa
que se dedica al transporte de carga.

Asimismo, estos aportes recibidos por EFE
no necesariamente son utilizados para
financiar mejoras en el servicio y pueden
ser utilizados, por ejemplo, para financiar

gastos de administracion.
3. Eficiencia en el uso de la energia

El ferrocarril es un medio de transporte mas
eficiente energéticamente que el resto de
los medios con los que compite, como el
automovil y el camion. Esto se traduce en
que el rendimiento de kw consumido por
tonelada o de litro de petréleo diesel por
tonelada es mayor en el ferrocarril que en
los otros medios de transporte. En el caso
de los trenes eléctrico el consumo promedio
durante 2002 llegé a 10,7 kW/ton.

Este aspecto toma especial importancia al
revisar la dinamica de la escasez relativa de
las distintas fuentes de energia, ya que , el
ferrocarril tiene una mayor capacidad de
sustitucion para utilizar distintos tipos de
energia de acuerdo a las condiciones de
oferta en el mercado de la electricidad y
petroleo, al existir vias electrificadas la
sustitucion sélo requiere el cambio de la
locomotora de una diesel a una eléctrica o

viceversa.



4. Seguridad

El ferrocarril en si mismo es un medio de
transporte muy seguro tanto en comparacion
con otros medios, como el transporte por
carreteras, como en términos absolutos. El
ultimo accidente ferroviario de magnitud
en Chile ocurrio en 1987. Sin embargo, la
mayor parte de los accidentes asociados a
ferrocarriles se originan en la relacion del

ferrocarril con otros medios de transporte.

Los accidentes ferroviarios durante 2002
causaron 96 fallecidos y 169 lesionados. El
92% de las personas fallecidas en accidentes
ferroviarios fueron atropelladas. El 88% del
total de lesionados se origina en accidentes
derivados de la interaccion del ferrocarril
con el medio que lo rodea, es decir, choques
en cruces y atropellos. Es asi, como se estima
que se requiere un mejoramiento de la
segregacion del ferrocarril y de los cruces

de las vias férreas.

40
Railroad Safety Statistics-Annual Report 2000

Causa de Lesiones en Accidentes

o Ferroviarios durante 2002

Atrotpellos
33%

Otros
5%

| Descarril.
16%

Choque
2%

Si se realiza una comparacion internacional
de la relacion entre el nimero de fallecidos
y lesionados en accidentes ferroviarios y el
trafico ferroviario, se observa que los
resultados de Chile son muy malos. Es asi
como al revisar las estadisticas de Estados
Unidos”, se observa que durante 2000
murieron 937 personas en accidentes
ferroviarios y 11.643 resultaron lesionadas,
considerando todo tipo de accidentes
ferroviarios. Como se observa estas cifras
son 9,7 veces las de Chile en el caso de los
fallecidos y 68,9 veces en el caso de los
lesionados. Sin embargo, el trafico ferroviario
en Estados Unidos expresado en trenes-

kildbmetros es mas de 31.000 veces el trafico

Caida
1%

Colisién
43%
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de Chile. De esta forma, la tasa de fallecidos

y lesionados en relacién con el trafico, en &
el caso de Chile, llega a 2,59 fallecidos y "
4,56 lesionados por millén de kilémetros; U
en Estados Unidos estas cifras llegan a
0,0008 fallecidos y 0,0101 lesionados por
millon de kildémetros recorridos. El detalle
de estas cifras se observa en el siguiente
cuadro:
Chile-Estados Unidos:
Comparacion de la Incidencia de Fallecidos
] y Lesionados por Accidentes Ferroviarios
Aro  Trenes-kildmetros Fallecidos Lesionados
(millones) Total Tasa(*) Total Tasa(*)
Chile 2002 37,04 96 25921 169  4,5631

Estados Unidos 2000 1.163.358 937 0,0008 11.643 0,0100

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EFE y Railroad Safety
Statistics-Annual Report 2000
(*) Definida como el nimero de fallecidos-lesionados por millén de tren-kilémetro

muy superiores a estos. En el caso de la red

. . : troncal sur de ferrocarriles este aspecto es
5. Kilometraje de recorrido ) ) ,
una gran ventaja ya que el kilometraje

: ; . recorrido es practicamente el mismo para
El kilometraje recorrido es un factor .
; —_— el ferrocarril que por carretera, no asi para
importante para la conveniencia del uso del B ) )
; ' Concepcion donde el recorrido en ferrocarril
ferrocarril. En primer lugar, se debe

. . : ) ; es mayor que en carretera.
considerar el kilometraje recorrido en si

mismo, ya que los distintos medios tienen

; y s 6. Congestion
ventajas en diferentes tramos de kilémetros. 9

Es asi como los medios carreteros tienen

g . g El uso de los ferrocarriles reduce el nimero
ventajas en las distancias hasta 200 km y

. . de personas que viajan por otros medios.
por otro lado el avion es competitivo en

' 4 El ahorro anual por este concepto se ha
distancias mayores a 600 km.. De esta P P

. estimado en US$ 11,24 millones sélo como
manera, el ferrocarril concentra su

e = . S efecto del tren Santiago-Chillan®’. Sin
competitividad en las distancias entre 200 9

. embargo, esta consideracion se realizé antes
y 600 km.. aproximadamente. En este

. ! . : . de la construccion y puesta en marcha de
intervalo de distancia desde Santiago existen Yp

sBl tres diliddes eoias de 150,000 Kab, los mejoramientos en la Ruta 5 Sur derivados

Talca, Chillan y Concepcién-Talcahuano, a ok lod procese o consssioiss.
estas ciudades se puede agregar Temuco
que se escapa del tramo de kildmetros. En
segundo lugar, se debe considerar que a
igual kilometraje el tren tiene la ventaja,
frente a los medios de transporte carreteros,

de, potencialmente, alcanzar velocidades

41
Thomson, lan; “Un anélisis preliminar de los beneficios
por externalidades del transporte ferroviario de
pasajeros en Chile”, CEPAL 1997



7. Contaminacién

Las ventajas en este aspecto se derivan de
los vehiculos que salen de la carretera
producto del transporte ferroviario. Sin
embargo, en las vias interurbanas ubicadas
en sectores rurales es relativa la ventaja de
esta disminucién en la contaminacion,
aunque igualmente se debe considerar la
disminucién de los contaminantes emitidos

a la atmosfera y su efecto acumulativo.

2. Descripcion Sectorial

En el periodo 2000-2002, la administracion
de la empresa que encabezé Nicolés Flaho
siguié una estrategia de desarrollo gradual
y bastante acotado, con financiamiento
asegurado de la inversion. Es asi, como, la
empresa definié un Plan Trienal 2000-2002
que contemplaba una inversion total de
US$ 112 millones. Este Plan marcé las
prioridades de la empresa, como las

siguientes:

* Desarrollar los trenes de cercania
(Metrotren Santiago-San Fernando
y Merval)

* Recuperar los tramos de media y
larga distancia (Santiago-Chillan y
Chillan-Temuco).

o Nicolas Flafo en entrevista en El Mercurio, 6 de abril de 2001.

Este Plan que contemplaba inversién tanto
en infraestructura como en material rodante
se cumplié aproximadamente en los plazos
establecidos, se termino el Metrotren hasta
San Fernando en el plazo establecido y a
mediados de 2002 se terminé el
mejoramiento del trazado hasta Chillan. El
financiamiento se realizo a través de tres
fuentes:
a.Emision de deuda, por algo mas del
50 por ciento de la inversion,
b.Aporte estatal directo por alrededor
del 18 por ciento de la inversion,
c.Venta de activos prescindibles: con
esto se reafirma el camino de orientar
la gestion de la empresa sélo a la
operacion ferroviaria pura. Esto es
una oportunidad para el sector
inmobiliario para seguir
aprovechando estos terrenos en
nuevos proyectos, tal como se ha
hecho en, por ejemplo, la Maestranza

de San Bernardo.

Como la mayor dificultad para llevar a cabo
el plan de desarrollo programado se
identifico la cultura organizacional de la
Empresa“, la que presenta problemas de
rigidez y de incentivos perversos. Es un
tema importante, ya que no es facil cambiar
la cultura organizacional, especialmente en
una entidad como EFE, con un pasado como
mega empresa con grandes sindicatos y
cultura de administracion burocrética,

pasado que se relaciona con los mejores
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anos de la empresa. Es asi como, para lograr
la modernizacién de EFE no se debe
descuidar el mejoramiento de la gestion.
Se marcé un importante hito en la
incorporacion de capital privado al sector
ya que la empresa optd por emprender la
concesion a privados de ciertos servicios
de manera de no comprometer ni recursos

propios ni buscar nuevos aportes fiscales.

El primer proyecto de concesion ferroviario,
que no llegé a concretarse, fue el llamado
Transporte Ferroviario Melipilla-Santiago-
Batuco con una inversion total de US$ 300
millones aproximadamente, fue manejado
a través de la Coordinacion General de
Concesiones. Este modelo, se fundaba en
la necesidad de ingresar fondos y gestion
privada al sector, se opt6 por concesionar
conjuntamente el manejo de la

infraestructura como la operacion ferroviaria.

Sin embargo, se ha planteado que el modelo
no habria resultado, entre otras razones que
se explican mas adelante, por que no
recogia los beneficios de separar la
infraestructura con la operacion, al menos
teéricamente“, estos beneficios serian:
a.Reducir costos unitarios. Mientras
mas trafico tiene una linea menor es
el costo unitario, entonces pueden
ingresar nuevos operadores con un
costo unitario mayor al costo
adicional que genera, pero mucho
menor que los costos totales de la
linea, es decir, sumando los costos
de todos los operadores como si
existiera un operador Unico.
b.Crear competencia. Los operadores
compiten entre si, aunque se debe
asegurar la neutralidad del proveedor

de infraestructura.

c. Concentrar los operadores en el
servicio que entregan, es decir, las
empresas operadoras maximizarian
la eficiencia y prestaciones en la
operacion, sin la existencia de
subsidios cruzados a la

infraestructura.

En definitiva, se estima que fue causa del
fracaso de la licitacion, la falta de
certidumbre en la demanda futura frente a
los altos volimenes de inversion requerido,
los que por el modelo de licitacién
planteado estaban concentrados en un solo

operador.

Esta experiencia se recoge en el Plan Trienal
2003 - 2005, que contempla un modelo de
concesion que separa la infraestructura de
la operacion, desconcentrando los riesgos
del negocio.

3. Inversiones

A mediados de 2003 fue conocido el plan
trienal 2003-2005, que considera la inversion
de un total de US$ 693 millones. Los recursos
se obtendran de operaciones financieras
con garantia explicita del Estado (US$480
millones) y la venta de activos propios
prescindibles (US$213 millones). Este es el
mayor plan de inversién en la historia de
EFE, ya que el plan trienal anterior
correspondiente al periodo 2000-2002
llegaba a una inversion total de US$ 112

millones.

Thompson, Louis ; The Benefits of Separating Rail Infrastructure from Operations.



Dentro de los proyectos de inversion destaca
la construccién del Proyecto IV Etapa de
Merval S.A., con una inversién de US$326
millones y que sera puesto en marcha a
fines de 2005. De esta forma se inaugurara
el , el que unira Valparaiso, Vifa del Mar,
Quilpué, Villa Alemana, Pehablanca y
Limache. Este sistema generard importantes
beneficios para la V region basicamente en
términos de ahorro directo de tiempo de
sus usuarios, descongestion de las calles y
mejoramiento urbano de las zonas por

donde se esté desarrollando el proyecto.

Otro proyecto que esta contemplado en el
plan trienal es el servicio Temuco-Santiago
que fue inaugurado a fines de 2003. El
tiempo de viaje entre ambas ciudades es
de alrededor de 9 horas, lo que se logra
utilizando material rodante reacondicionado
proveniente de Espafia. Este mejoramiento
implica una inversion de US$ 49,6 millones.

Adicionalmente, se mejord y remodelé la
Estacion Central, ya que el plan contempla
la remodelacién de diversas estaciones entre
Santiago y Puerto Montt, por un monto de
inversion de US$ 4,4 millones.

Dentro del plan se incluye el servicio regional
Temuco-Puerto Montt que implica una
inversion de US$ 14,5 millones y que
consiste en la adquisicion de 4 automotores
de dos coches cada uno en combinacion
con el tren Temuco-Santiago, el que
comenzara a operar a fines de 2004.
Ademas se invertiran US$ 60,2 millones en
el mejoramiento de sistemas de control de
trafico, senalizacion y comunicaciones de

los sistemas ferrO\‘/iarios en general.

En tanto, se invertiran US$ 128,6 millones
en mejoramiento de infraestructura, lo que
considera el recambio de durmientes y
rieles, y, en general, la mantencion y
optimizacién de la red ferroviaria. Se
utilizaran contratos de tipo Built, Operate
and Transfer (BOT), lo que implica la
separacion de la infraestructura y la
operacion del material rodante, mediante
la fijacion de un estandar de servicio de la
infraestructura el que debera ser cumplido
por el concesionario y un pago por el uso
de las vias por parte de EFE u otra empresa
operadora. Este es el mecanismo de
licitacion que permite obtener los beneficios
derivados de la concesion. En febrero de
2004 se realizé el primer llamado a licitacion
publica para la reparacion y mantencion de
la via férrea entre Alameda-Valparaiso, el
cual implica una inversion aproximada de
US$25 millones. Los tramos a concesionar
son Alameda-Limache; Limache-Puerto
Valparaiso; Alameda-Talagante; Talagante-
Barrancas; Paine-Talagante. En este caso se
otorgan al concesionario las obras de
reparacion de la via, y dejar a su cargo la
mantencion de ésta por un periodo de 15
anos. Este llamado es el primero de otros
cuatro proyectos que en total suman 1.578,5
kilometros de via y que consideran una
inversion de alrededor de US$ 280 millones.
Los demas tramos seran Alameda-Chillan;
Chillan-Temuco y San Rosendo-Talcahuano
y Temuco-Puerto Montt. A esto se agrega
el proyecto de electrificacion y
comunicaciones de la via entre Alameda-

Temuco.
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Un aspecto que tiene una importante
consideracién en el plan de EFE es la
seguridad. Se contempla llevar a cabo un
Plan Integral de Seguridad Operacional, al
que se le ha asignado una especial
importancia a través de la creacion de una
unidad dedicada a ello y su titular fue
nombrado como subgerente general de la
empresa. Dentro de las acciones insertas
en este plan se contempla la creacién de
comités de seguridad, cierres de 350 .
kilbmetros de via férrea, habilitacion de
nuevos cruces y pasarelas en altura, pasos
a nivel con senales luminosas, equipos
automaticos de guarda cruces y planes de
prevencion. Dentro del plan trienal 2003-
2005 el presupuesto destinado a seguridad
llega a US$ 33,8 millones.

A comienzos de 2004 el Plan Trienal de EFE
fue complementado por el anuncio de un
plan de inversiones en infraestructura para
la region del Bio-Bio, el denominado Biovias.
Este plan contempla una primera etapa de
desarrollo de un sistema integrado de
transporte urbano para el Gran Concepcion,
que deberia concluir en 2005. La inversion
total llega a US$ 130 millones y considera
la licitacion del servicio de transporte de
pasajeros , proyectos de infraestructura vial
y proyectos ferroviarios.

Dentro de los proyectos ferroviarios destaca
la ampliacion de los servicios de trenes de
cercanias del Gran Concepcién, en tres
corredores Concepcion-Hualqui,
Concepcién-Talcahuano y Concepcion-San
Pedro de la Paz. La inversion total de los
proyectos ferroviario es de US$ 50,5
millones, de los cuales US$ 33,7

corresponden al mejoramiento y
construccion de infraestructura.
Adicionalmente se debe considerar la
construccion de proyectos de integracion
modal tren-bus por un total de US$ 6,7
millones.

Otro proyecto en carpeta es el Tren
Trasandino Central, proyecto de iniciativa
privada incluido en el programa de
concesiones para ser licitado proximamente.
Es un ferrocarril orientado a la carga que
une las ciudades de Mendoza en Argentina
y Los Andes, de forma de reforzar el corredor
utilizado por la carga proveniente del
Mercosur y que sale por puertos chilenos.
El proyecto incluye obras de reconstruccién
de las via ferrea entre ambas ciudades, con
una extension total de 250 km, de los cuales
70 km. se encuentran en nuestro pais,
ademas de la habilitacion de estaciones y
talleres y reconstruccién de puentes y
cobertizos. La inversion total estimada por
el proponente es de US$ 70 millones, de la
que US$ 56 corresponderian a infraestructura
lo que es considerado como insuficiente
para la magnitud de las obras que se deben

realizar.
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4. Conclusiones

El sector de los ferrocarriles estéa llevando
a cabo un proceso de desarrollo importante,
a través de procesos de inversion y
reestructuracion acotados y sustentados
financieramente. Es asi como en el periodo
2003-2005 se estima una inversion de US$
750 millones, incluyendo el proyecto de
modernizacion de Merval y Biovias, de los
cuales cerca de US$ 170 millones
corresponde a mejoramiento y conservacion
de la infraestructura. Adicionalmente, se
debe considerar la inversion de US$ 56
millones del proyecto de concesion del Tren

Trasandino Central.

Reconociendo la importancia de esta
modernizacién y los logros que ya se han
alcanzado como el desarrollo del Metrotren,
los tramos Santiago-Chillan y Santiago-
Temuco, que seguramente llevaran a
incrementos importantes en los flujos
ferroviarios, se debe considerar el
mejoramiento de las condiciones de
seguridad de los ferrocarriles. Estas
condiciones, més alla de la seguridad propia
del transito ferroviario, se refieren a la
relacion de este medio con su entorno, en
el sentido de su interaccion con el transito
de peatones y vehiculos. Es alarmante, la
cifra de casi 100 muertos anuales derivada
de atropellos y colisiones con vehiculos, la
que se considera que esta muy por encima
del estandar internacional, lo que se
evidencia al compararla con las cifras de

otros paises.
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1. Descripcion Sectorial
1.1 Diagnostico

Durante los ultimos anos la vialidad
interurbana ha experimentado un cambio
fundamental. Se ha incorporado la inversion
y gestion privada a través de los contratos
de concesiones de obras publicas. A través
de este mecanismo se han solucionado los
déficit mas urgentes que presentaba la red
vial de nuestro pais. El sistema de
concesiones de OO.PP. ha permitido elevar
considerablemente el estandar de 1.434
kms. de la Ruta 5 desde La Serena a Puerto
Montt y de mas de 700 kms. de rutas
transversales Iogrando, entre otras cosas,
un acceso mas expedito a los principales
puertos del pais.

A pesar de este importante avance, este
mejoramiento ha alcanzado a sélo el 2,7 %
de la red vial total. Puesto de otro modo,
del total de la red vial nacional de Chile que
llega a 80.122 km., todavia existen cerca
de 63.000 km. de caminos sin pavimentar,
equivalente a 79% del total, lo que es
considerado como un indicador deficitario.
Esta conclusion se refuerza al realizar una

comparacion con otros paises.

~%

Chile: Red Vial Nacional
Segun Tipo de Carpeta-Diciembre 2002

Pavimento (*) ~ Ripio  Tierra Total

Longitud 17.269 34193 28.659  80.122

Participacion ~ 21,6% 42,7%  358% 100,0%

(*) Incluye asfalto, hormigén, asfalto-ripio, hormigén-ripio e

imprimacion

Fuente: MOP; Red Vial Nacional: Dimensionamiento y

Caracteristicas
Sumado a este déficit, se debe considerar
ademas la dindmica de las necesidades de

infraestructura vial secundaria por parte de
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los distintos sectores econémicos, los que
a su vez condicionan la dinamica de los
asentamientos de poblacién. Los
requerimientos de los sectores econémicos
emergentes de la economia chilena tales
como el turismo, la agroindustria, la
acuicultura, el sector forestal, etc., no
necesariamente estan satisfechos por la
infraestructura existente en la actualidad,
por cuanto ésta fue pensada para satisfacer
necesidades menos exigentes. Si se tiene
en cuenta que estos sectores son netamente
exportadores, el déficit en infraestructura
vial que éstos enfrentan actualmente les
significa altos costos que les restan
competitividad. En este mismo sentido, un
reciente estudio del nivel de competitividad
de las distintas regiones del pais elaborado
por la Universidad del Desarrollo, arroja
como resultado la diferencia favorable que
existe en la Region Metropolitana con el
resto de las regiones del pais, lo que se
deberia, entre otras razones, a la

> . ., 44
infraestructura vial de la region .

W Banco Mundial:

Indice de Carreteras 2003

Australia

Canada

Espana

Brasil

Paraguay

Argentina Chile Perd

Meéxico

1.2 Comparacion Internacional

La situacion deficitaria de la vialidad
secundaria en nuestro pais queda en
evidencia al compararla con la realidad
internacional. En efecto, el Banco Mundial
elabora un Indice de Caminos que compara
el tamano de la red vial total (en kildbmetros)
con la red vial esperada de acuerdo a
variables como poblacién, densidad de
poblacién, ingreso per cépita, nivel de

urbanizacion y caracteristicas geogréficas.

Un indice de 100 significa que el valor
esperado y el verdadero son iguales. Segun
esta metodologia se observa que los
resultados para Chile no son buenos: nuestro

pais alcanza un valor de 10,5 puntos.

Uruguay

44
Universidad del Desarrollo-CIEN; Indice de Competitividad de las Regiones de Chile, 2003
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Por otra parte, al considerar la relacion entre Sin embargo, la mayor debilidad de la red
la infraestructura vial y las condiciones de vial chilena no se encuentra en su extension,
ingreso per cépita, superficie y poblacién sino en el bajo porcentaje de pavimentacion
en 134 paises, se concluye que la que presenta. Al considerar la relacion entre
performance de Chile no se puede evaluar el ingreso per cépita y densidad de
como completamente satisfactoria. carreteras pavimentadas, expresada en
kilémetros de carreteras pavimentadas por
Considerando la relacion entre el ingreso kilbmetro cuadrado de superficie, se
2} oy 45 " 2
per capita  y la densidad de carreteras por observan resultados menos auspiciosos para
e , 46 ; : & .
superficie del pais ', se observa que, de la Chile que en el indicador anterior. Se observa
muestra total de paises, 88 (66%) que del total de 134 paises, 92 (69%)
presentaron un indicador de densidad de presentan un indicador de densidad de
carreteras superior al chileno. Ahora bien, carreteras pavimentadas superior al chileno.
si consideramos solo los paises que tienen Si consideramos sélo los paises que tienen
un ingreso per capita menor que el de un ingreso per capita menor que el de
nuestro pais, el 56% de éstos presenta una nuestro pais, el 59% presenta una densidad
densidad de carreteras superior a la chilena. de carreteras pavimentadas superior a la
chilena.
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Se utiliza el ingreso per capita medido en ddlares y calculado mediante el método de Purchasing Power Parity (PPP), que
considera el poder de compra del ingreso en cada pais, por lo que permite una medicion mas real del ingreso per capita.
La fuente de los datos de ingreso e infraestructura es World Bank, (2003), World Development Report.

Este indicador considera el nimero de kilometros de carreteras por kilémetro cuadrado de superficie, y toma en cuenta
toda la red vial nacional de cada pais (pavimentada y sin pavimentar).
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2. Inversion Realizada
2.1 Inversion Publica

La inversion de origen publico, en el ambito
de la vialidad interurbana, alcanzé a un
promedio anual de US$ 394 millones
durante el periodo 1995-2000, luego
experimenté decrecimientos hasta llegar a
un monto estimado para 2003 de US$ 357
millones. La disminucién en 2003 se explica
por la disminucién del presupuesto total de
la Direccion de Vialidad y por una mayor
participacion de la vialidad urbana en el
total.

Vialidad Interurbana j

Inversién Publica

96

US$ MM de 2003
Promedio Anual
1995-2000
Ministerio de Obras Publicas (MOP) 341
ISAR 28
Gobiernos Regionales (FNDR) 25
TOTAL 394

n.d.: No disponible

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion MOP

La Direccién de Vialidad del MOP estructura
sus inversiones en base a los siguientes
programas: caminos nacionales, rutas
internacionales, rutas interregionales y
desarrollo vial de areas costeras. En este
sentido, ha anunciado el objetivo de
pavimentar, mediante el uso de materiales
no tradicionales, en el periodo 2003-2006
mas de 5.000 km. de caminos rurales
secundarios que por su volumen de transito
no califican para ser pavimentados de la
forma tradicional. Este programa, llamado
Caminos 5.000, considera la estabilizacion
de caminos mediante el uso de bischofita,
sal, capas de proteccion, cape-seal e

imprimaciones reforzadas.

|
]
=
|
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2001 2002 2003
347 329 357
25 14 n.d.
37 44 n.d.
409 387 357

Durante 2003 se mejoraron 925 km. de
caminos rurales, con una inversion promedio
de US$ 21.600 por kilémetro. De esta forma
se espera que en el periodo 2004-2006 se
mejoren 132 km. de caminos con una
inversion total de US$ 132 millones. El
detalle del programa original de obras para

el periodo 2003-2006, es el siguiente:



Programa Caminos 5000:

Obras Proyectadas para el periodo 2003-2006 |

US$ MM
Region | v AV Y/ I V| IV ]| X X X Xl RM Total
Caminos
Intervenidos km. 531 910 839 428 1.000 428 448 700 572 518 66 311 245 6.996
Inversion
Estimada US$MM 11,5 19,7 182 93 21,7 93 97 152 124 112 14 67 53 152

Fuente: Direccion de Vialidad en caminos intervenidos y elaboracion propia en inversion estimada

2.2 Inversion Privada

El gran avance logrado en el ambito de la
vialidad interurbana durante los Ultimos afios,
se debe en gran parte a la participacion de
privados en la inversion y posterior gestion
de la infraestructura, a través de las
concesiones de obras publicas. Es asi como,
desde 1993, se han concesionado 19
proyectos, 15 de los cuales ya se encuentran
en explotacion. La Ruta 5 fue dividida en 8

tramos para su concesion y adicionalmente

Vialidad Interurbana: Inversion de Concesiones

Proyectos en Construccién

47

US$ MM

Tipo Proyecto

Tunel El Melén
Camino de la Madera

Ruta Transversal
Ruta Transversal
Ruta Transversal
Ruta Transversal

Acceso Norte a Concepcién
Ruta Transversal ~ Camino Nogales - Puchuncavi
Ruta Transversal
Ruta Transversal

Ruta 5 Tramo Talca - Chillan

Ruta 5 Tramo Santiago - Los Vilos
Ruta 5 Tramo Los Vilos- La Serena
Ruta 5 Tramo Chillan - Collipulli

Ruta 5 Tramo Temuco - Rio Bueno
Ruta 5 Tramo Rio Bueno-Puerto Montt
Ruta 5 Tramo Collipulli-Temuco

Ruta 5 Tramo Santiago-Talca

Sub Total Proyectos terminados

Autopista Santiago - San Antonio, Ruta 78

Camino Santiago - Colina - Los Andes
Interconexion Vial Santiago-Valparaiso-Vina del Mar

se han concesionado 11 rutas transversales.
El monto total de inversién comprome‘tida47
asciende a US$ 2.794 millones, de la que
US$ 1.163 corresponden a rutas
transversales y el saldo, por US$ 1.631
millones, a los distintos tramos de la ruta 5.
Los proyectos en explotacién, sus montos
de inversion y la fecha de su adjudicacion,

se detallan a continuacion:

Inversion Total ~ Apertura
(US$ MM) Econdmica

39 dic-97

25 abr-98

168 dic-98
143 jun-99

g jul-99

107 oct-00

301 feb-02
135 dic-99
197 jul-00
192 ene-01

181 mar-01
166 may-01
185 ago-01

201 dic-01
373 may-02

2423

Fuente: Direccion de Vialidad en caminos intervenidos y elaboracion propia en inversion estimada

Se considera como monto de inversion de los proyectos concesionados al monto considerado en la oferta técnica. Esta
cifra estd expresada originalmente en UF y es transformado a ddlares utilizando el valor del délar observado promedio

durante 2003.



Periodo 2004 - 2006
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De la inversidn total comprometida ya se

ha materializado el 90%, restando la e EE )
inversion de alrededor de US$ 275 millones
correspondiente al saldo de proyectos en
construccion, lo que se muestra en el
siguiente cuadro:
Vialidad Interurbana: Inversion de Concesiones
Proyectos en Construccién
US$ MM
Inversion Avance Inversion  Apertura
Tipo Proyecto (US$ MM) a 2004 restante  Econdmica
Total (US$ MM)
Ruta Transversal Red Vial Litoral Central 91 90% 9 jul-04
Ruta Transversal By Pass Melipilla 22 60% 9 ago-05
Ruta Transversal Ruta Talcahuano-Penco 16 12% 14 dic-05
Ruta Transversal Ruta 60 CH 243 0% 243 mar-06
Los Andes
Vina del Mar

Sub Total Proyectos en Construccién

3. Cuantificacion de las
Necesidades de Inversion

3.1 Vialidad Secundaria

Para realizar una evaluacion de las
necesidades de mejoramiento del nivel de
la oferta de vialidad interurbana en nuestro
pais, se aplican criterios definidos de
demanda vehicular, de necesidades de
conectividad entre centros poblados y de
conservacion. El Ministerio de Obras Publicas
(MOP) realizé esta evaluacién en el afo
2000 en el marco del Plan Director de
Infraestructura 2000-2010, que determiné
las necesidades de infraestructura en el

corto y mediano plazo.

371 275

a. Necesidades por Concepto de
Demanda Vehicular

Este criterio proyecta necesidades de
vialidad interurbana basado en los niveles
de trénsito existentes y proyectados. La
Direccion de Vialidad definié los siguientes
estandares: (i) se deben pavimentar los
caminos con Transito Medio Diario Anual
(TMDA) mayor a 250 veh./dia, y (i) se debe
ampliar el nimero de pistas a los caminos
con TMDA mayor a 5.000 veh./dia.
Utilizando datos de flujos de transito del
Plan Nacional de Censos de la Direccién de
Vialidad del MOP para 1998, se proyectan
los mismos para el periodo 2005-2010
utilizando un modelo (MEPLAN) que
considera proyecciones de las actividades
econdmicas por region. Los resultados de

esta modelacion llevan a un crecimiento



esperado en el periodo 2005-2010 de 6,9%
en el flujo de automéviles, de 6,2% en el
de buses y de 7,9% en el de camiones a
nivel nacional. De esta forma se concluye
que a 2010 se requiere la pavimentacion
de 7.839 km por concepto de volumen de

transito.

Ademas, se estima que se requeriran 2.738
km de dobles calzadas al ano 2010, sin
considerar los caminos concesionados. A
diciembre de 2002 existian 2.223 km de
doble calzada, de los cuales alrededor de
1.736 km corresponden a rutas
concesionadas, por lo que las dobles
calzadas no concesionadas llegan a 457 km.
De esta forma se define la necesidad a 2010
de construir 2.281 km de dobles calzadas,
cuya inversién asociada se estima en
alrededor de US$ 2.281 millones.

b. Necesidades por Concepto de
Conectividad

Se considera necesario que todos las
capitales regionales y provinciales estén
conectadas entre si y con las cabeceras
comunales, a través de rutas pavimentadas.
De esta forma, se definen los siguientes

criterios y estandares asociados:

£ 1

Criterios

Criterio Estandar

Conectividad Conexion capitales

provincial provinciales y
capitales regionales

Conectividad Conexion capitales

comunal provinciales y
cabeceras comunales
pavimentadas

Integracion Comunas con

rura poblacion >500 hab.
con cabecera comunal
a mas de 40 km.
de una ruta pavimentada

n

B

Es asi como aplicando estos criterios se
obtienen las siguientes necesidades de

pavimentacion:

Criterios

Criterio Kms. requeridos
Conectividad Provincial 750
Conectividad Comunal 1.006
Integracion Rural 1.137
TOTAL 2.893

En resumen, si se consideran tanto los
criterios de demanda, es decir, TMDA >
250 veh/dia, como de conectividad, se
estima que para el afno a 2010 se requerira
la pavimentacion total neta de 8.540 km
que en el ano 2000 no se encontraban
pavimentados, en este sentido, se debe
considerar que existe una interseccion entre
los caminos a ser pavimentados bajo el
criterio de demanda vehicular y aquellos
que requieren ser pavimentados bajo el
criterio de conectividad. De esta forma, el
total de 8.540 km. no corresponde a la suma
de las necesidades definidas para cada
criterio. Sin embargo, se debe considerar
el avance logrado en este aspecto en el
periodo 2000-2002, lo que se detalla a

continuacion:

Comparacién de la Red Vial 2000-2002 |

Pavimento (*)  Ripio Tierra  Total

2000 16.089 33.578 29.853 79.520
2002 17.269 34193 28.659 80.122
Avance 1.180 615

2000-2002

(*) Incluye asfalto, hormigon, asfalto-ripio, hormigon-

ripio e imprimacion
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Periodo 1995 - 2003

Comparando la red vial existente en
diciembre de 2000 y diciembre de 2002, se
aprecia que en dicho periodo se
pavimentaron 1.180 km.

Se concluye que, considerando tanto las
necesidades por conectividad como por
demanda y descontando el avance
registrado en el periodo 2000-2002, las
necesidades de pavimentacion a 2010 llegan
a 7.360 km., lo que equivaldria a alrededor
de US$ 2.200 millones de inversion.

Adicionalmente se debe considerar el
criterio de conectividad nacional, ya que se
estima que se debe lograr una conectividad
de todas las regiones de nuestro pais por
via terrestre. De esta forma, debiera
concluirse la Ruta 7-Carretera Austral, hasta
llegar a Puerto Natales. Se estima que el
tramo Tortel-Puerto Natales, a través de un
trazado que rodea los Campos de Hielo Sur
con una longitud de 596 km, requiere una
inversion para su término de US$ 596
millones, aunque esta sujeto a factibilidad

100

c. Necesidades de Conservacion

Se estima que al ano 2010, 21.462 kms. de
caminos deberan ser conservados, por lo
que para una inversién media requerida en
conservacion de US$11.360 por km./afo,
se llega a una necesidad de asignacion
anual de US$ 197,6 millones para
conservacion. Asi, en el periodo 2004-2010
se calcula una inversion requerida de US$
1.383 millones.

En conclusion, la inversion requerida para
satisfacer las necesidades derivadas de los
criterios de demanda, conectividad y
conservacion alcanzan a US$ 6.468 millones
para el periodo 2004-2010. En términos
anuales, esta cifra se traduce en US$ 924
millones, lo que casi duplica a los US$ 447
millones de inversién en obras que considera
el presupuesto del MOP 2004 para la
Direccion de Vialidad. De esta forma, los

requerimientos se resumen en el siguiente

técnica. cuadro:
Vialidad Interurbana: ‘
Requerimientos de Inversion 2004-2010
Us$ MM
Accion Criterio Estandar Longitud Inversion Inversion
Unitaria  Total
por km.
kms.  US$ MM US$ MM
Pavimentacion Neta ~ Considera criterios de demanda y conectividad ~ 7.360 03 2.208
Ampliacién de calzadas Demanda TMDA>5000 veh./dia 2.281 1,0 2.281
Conservacion 197,6 (*) 1.383
Construccion Conectividad Término Carretera Austral 596 1,0 596
nacional hasta Pto. Natales
TOTAL 6.468
Promedio anual 924

Fuente: Elaboracion Propia.

(*) Este monto, en particular se refiere a la inversion total anual por inversion



3.2 Nuevos Proyectos de Concesiones

En la cartera de proyectos de concesiones
2004-2005 estan incorporados cinco
proyectos de vialidad interurbana:

Puente Bicentenario de Chiloé. Puente de
2.635 m. de longitud que unira la Isla Grande
de Chiloé con el continente. Este proyecto
contempla una inversion total de US$ 350
millones. A comienzos de 2004 fue aplazado
y fue modificada su estructura de negocio,
ya que sera licitado en tres etapas,
correspondientes al estudio geoldgico de
la Roca Remolino, la ingenieria de detalle
y la construccién, de manera de redistribuir

el riesgo del proyecto.

Mantenimiento de la Ruta 5 tramo La
Serena-Copiapé. El proyecto considera el
mejoramiento y conservacion de 415 km.
entre el acceso norte de La Serena y Caldera.
La inversion total estimada es de US$ 105
millones, la que considera mejorar el perfil
de la ruta, la construccién de algunos tramos

de doble calzada y pistas de transito lento.

Mejoramiento de la ruta G-21 Santiago-
Farellones. Considera el mejoramiento de
13,4 km. de camino, desde el sector de
Corral Quemado hasta el sector de Loma
del Viento. La inversién estimada es de US$

15 millones.

Autopista del Norte Grande. Incluye una
red de 335 km. de caminos en las cercanias
de Antofagasta y Mejillones. Las obras
incluyen la construccion de segundas
calzadas, reposiciones y rehabilitaciones de
pavimento, ademas de cruces y enlaces a
desnivel. Considera el mejoramiento del
acceso a la ciudad de Antofagasta y al
Complejo Portuario Mejillones. La inversion

estimada es de US$ 153 millones.

Conexién vial Melipilla-Camino de la Fruta.
Considera mejorar 32 km. de caminos entre
Melipilla y la Ruta G-60. Considera cambios
de trazado en el actual caminoy la

incorporacion de terceras pistas en tramos
de cuestas. La inversion estimada es de US$

19 millones.

De esta forma, se espera que en el periodo
2004-2008 se inviertan US$ 642 millones,

en nuevas concesiones viales interurbanas.

4. Conclusiones

Sin desconocer los notables avances
logrados por el pais en la provision de
vialidad interurbana, a partir de la aplicacion
de la Ley de Concesiones de Obras Publicas,
debemos igualmente reconocer que existen
requerimientos aun pendientes, como
también nuevas demandas generadas por
importantes focos de desarrollo econémico

surgidos en el pais.

En algunos debates se ha afirmado que ya
estaria todo hecho, el analisis que
entregamos en los parrafos anteriores
demuestra lo contrario. Por ello, debemos
continuar impulsando la inversion en este
sector de la infraestructura publica, de modo
de aumentar la competitividad del pais y
llevar el crecimiento econémico a cada una

de las regiones que lo conforman.

Asimismo, creemos debe cuidarse la industria
de concesiones de obras publicas,
marginandola del debate politico y por el
contrario, insistir en mantener politicas
publicas que estimulen la confianza entre los
actores y sobre todo generar las condiciones
al interior del pais que invite tanto a
inversionistas nacionales como extranjeros a

continuar participando en este sector.
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Millones de pasajeros

1. Introduccioén

La acelerada integracion de Chile al mundo,
los crecientes flujos de comercio
internacional y el importante crecimiento
del movimiento de personas hacia y desde
el pais, han presionado, desde comienzos
de la pasada década hacia un crecimiento
importante de la demanda aeroportuaria
en nuestro pais, a pesar de que en el periodo
1999-2002 se registraron caidas en todos
los anos, hasta que en 2003 se experimento
un crecimiento de 4,4% respecto del total
de pasajeros de 2002. El crecimiento entre
1990 y 2003 del tréfico total, incluyendo

pasajeros de vuelos domésticos e

i n Y y =
internacionales, llegd a 224,5% llegando a
un total, en 2003, de 9,22 millones de
pasajeros al afo, lo que se compara con
los 2,84 millones de pasajeros de 1990.
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La infraestructura aeroportuaria nacional ha
experimentado un cambio fundamental
durante los ultimos anos debido a la
incorporacién de la inversion y gestion
privada a los terminales, a través del
mecanismo de concesiones de obras
publicas. Los resultados de este proceso
son muy buenos, no sélo la infraestructura
de los aeropuertos concesionados ha
mejorado radicalmente, si no que también
la incorporacion de inversion privada ha
permitido liberar una importante cantidad
de recursos fiscales que han sido utilizados
para mejorar la red de pequefios
aerédromos que prestan una importante
labor social y de soberania. Como resultado
de la concesion de terminales de pasajeros
entre 1992, antes de este proceso, y 2003
la superficie total de los terminales
aeroportuarios concesionados aumentoé en
318,8%.

Periodo 1992-2003 i

La red aeroportuaria nacional actual esta
compuesta por 330 aeropuertos y
aerédromos, de los que 35 son aeropuertos
y aerédromos publicos, 9 de los cuales estan
concesionados; 38 son aerédromos privados
de uso publico; 198 son aerédromos
privados; 53 aerédromos son publicos de
dominio fiscal y 6 aerédromos son para fines
militares. Adicionalmente, se esta
construyendo un aeropuerto nuevo en

concesion.

Evolucién Infraestructura

Aeroportuaria

Superficie de terminales (m2)

Flujo de pasajeros

Fuente: MOP y DGAC

1992 2003
31.600 132.350
3.811.298 9.221.695

&)
m

Variacion
318,8%
142,0%



2. Concesiones

El uso del mecanismo de concesiones de
obras publicas en el sector aeroportuario
cambid6 radicalmente la realidad sectorial.
Hasta 2004 se han concesionado 10
aeropuertos, de los cuales 8 ya estan en
operacion. La inversion realizada en los
proyectos ya terminados llega a US$ 233,5
millones. La concesion, en general se ha
limitado a la construccion de nuevos
terminales y de equipamiento de
aeronavegacion y complementario,
quedando las pistas en jurisdiccion del
Estado.

Concesiones Aeroportuarias

Proyecto

Aeropuerto La Florida de La Serena

Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Tepual de Puerto Montt
Terminal de Pasajeros y de Carga Aeropuerto Diego
Aracena de Iquique

Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Loa de Calama
Aeropuerto Presidente Carlos Ibafiez del Campo de Punta Arenas
Aerapuerto Internacional Arturo Merino Benitez

Terminal de pasajeros Aeropuerto Carriel Sur de Concepcion
Aeropuerto Cerro Moreno de Antofagasta

Aeropuerto de Arica

Aeropuerto de Atacama

TOTAL

Fuente: MOP

De esta forma se evidencia la importante
inversion desarrollada por la asociacion
publico-privada en este ambito, lo que ha
llevado a un importante aumento de la
capacidad aeroportuaria nacional. Es asi
como en 1990 nuestro pais contaba con

una capacidad de 3,9 millones de pasajeros

Inversion

(US$ MM)

4,0
6,5

4,6
4,3
6,5
175,5
24,6
74
9,0
25,0
267,5

Apertura

Jun-01
May-99

Jul-99

Aug-01
Nov-03
Jan-01

Nov-02
Aug-03
Dec-07
May-06

al afo, la que ya en 2001 llegb a 13,8

millones de pasajeros al afio, es decir,

experimento un incremento de mas de

250%.

Puesta

Econdmica en servicio

Jul-03
Apr-02

Sep-02

Jul-03

Dec-06

Mar-05

Jan-05

May-05

En construccion

En construccion

105



Periodo 2002

106

Infraestructura Aeroportuaria

3. Inversion de la Direccion de
Aeropuertos (DAP) del MOP

La DAP esta encargada de realizar la
proyeccion, construccion, reparacion y
mejoramiento de los aeropuertos y
aerodromos en Chile. La infraestructura
aeroportuaria esta clasificada en aeropuertos
internacionales, aeropuertos nacionales y
pequefos aerédromos. Los proyectos de
inversion que se ejecutan corresponden
basicamente a dos tipos de infraestructura:
(i) Infraestructura Horizontal: son las areas
de movimiento de aviones, es decir, pistas
(calles de rodaje y losas de estacionamiento),
caminos de acceso y obras
complementarias; (i) Infraestructura Vertical:
se refiere a los edificios terminales de

pasajeros y carga.

Inversion Direccidon de Aeropuertos del Mop en 2002

US$ MM de 2003

Conservacion de Aeropuertos 1,20
Conservacion de Grandes Aerédromos 1,00
Conservacion de Pequefios Aerédromos 1,87
TOTAL 4,07

Fuente: Balance de Gestion Integral 2002 Direccion de Aeropuertos

Durante 2002 la Direccion de Aeropuertos
del MOP realizé inversiones en obras de
conservacion y mejoramiento por un total
de US$ 4,07 millones. de los aeropuertos
Cerro Moreno de Antofagasta, Mataveri de
Isla de Pascua, Carriel Sur de Concepcion,
El Tepual de Puerto Montt, Presidente Ibanez
de Punta Arenas y Arturo Merino Benitez
de Santiago por un monto total de US$ 1,2
millones. En cuanto a los aerodromos de
cobertura nacional se realizé una inversion
de US$ 1 milldn para la conservacion del
Aerédromo Canal Bajo de Osorno de forma
de mantener su operatividad. En cuanto a
la red de pequefios aerédromos que cumple
el rol social de disminuir el aislamiento de
las poblaciones apartadas de los grandes
centros urbanos y aumentar la soberania en
zonas consideradas como fronteras interiores
criticas, especialmente en las regiones de
Los Lagos, Aysén y Magallanes. En este
ambito la DAP invirtié durante el ano 2002
un total de US$ 1,87 millones, inversiones
que corresponden al programa de
conservacion global de pequenos
aerédromos. Las obras se ubican
especialmente en aerédromos ubicados en
las regiones de Los Lagos y Aysén, algunos
de los pequenos aerédromos intervenidos
durante 2002 son Futaleufu, Alto Palena,
Chaitén, Contao, Pumalin, Rio Negro,
Rolecha, Talcan, Cucao, Quenac, en la Xl
regién y Lago Verde, Puyuhuapi, Alto Rio
Cisne, Villa La Tapera, Puerto Cisne,
Cochrane, La Junta, Caleta Andrade, Raul
Marin Balmaceda, Puerto Aysén, Puerto
Ibanez, Cerro Castillo, Rio Murta, Puerto

Sanchez y Villa O'Higgins en la XI region.

]




Durante 2003 la DAP invirtio un total de

US$ 7,07 millones. En cuanto a la inversion
en aeropuertos internacionales se realizaron
obras de conservacion en los aeropuertos
de Avrica, Isla de Pascua, Concepcion, Puerto
Montt y Santiago por un total de US$ 4,06
millones. De la misma forma, se invirtieron
US$ 1,81 millones en la conservacién de 23
pequenos aerébdromos de las regiones de

Los Lagos y Aysén.

Periodo 2003 Inversién Direccion de Aeropuertos del Mop en 2003

Para 2004 la DAP del Ministerio de Obras
Publicas cuenta con un presupuesto de
inversion de US$ 4,02 millones, lo que
representa una disminucion de 44,5 %
respecto del presupuesto disponible en
2003. Se considera que durante 2004-2008
la DAP debiera mantener en promedio el
monto de inversion en conservacion de
aeropuertos que mantuvo hasta antes de
2004, por lo que requeriria de un total
aproximado de US$ 12,5 millones en el
periodo.

Adicionalmente, se debe destacar muy
especialmente la construccion de la segunda
pista del Aeropuerto Arturo Merino Benitez
de Santiago. Proyecto orientado a construir
una segunda pista de forma de permitir

reparar integralmente la pista existente sin

Infraestructura Aeroportuaria

US$ MM de 2003

Conservacion de Aeropuertos 4,06
Conservacion de Pequefios Aerédromos 1,81
Otras Obras 1,19
TOTAL 7,07

Fuente: Ministerio de Obras Publicas; Avance Presupuestario y
Balance 2003

la necesidad de cerrar el aeropuerto. Se
estima que esta obra permitird aumentar
en al menos 30% la capacidad del
aeropuerto. La inversion llega a US$ 37,4
millones, monto que cuenta con
financiamiento estatal enmarcado como un
Proyecto Bicentenario. A comienzos de 2004
comenzo su construccion y se espera que
finalice el primer semestre de 2005. La nueva
pista es de concreto asfaltico, con una
dimension de 3.800 m. de largo y 45 m. de
ancho, adicionalmente se construira una
calle de rodaje de 2.675 m. de longitud, un
camino perimetral de asfalto de 8,3 km. y
otras obras viales e hidraulicas. Incluye,
asimismo, sistemas de ayuda visuales, como
diversos tipos de luces, y radioayudas, y la
construccion de un nuevo cuartel para el
servicio de extincion de incendios
aeroportuario. El proyecto de rehabilitacion
de la pista existente incluye la reposicién
de la carpeta asfaltica de 2.804 m. y

reemplazo de pavimentos de hormigon.
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4. Necesidades de nuevos
aeropuertos

La capacidad estimada de pasajeros de los
terminales concesionados llega a 13,8
millones de pasajeros al afio, por lo que
comparado con los 9,2 millones de pasajeros
movilizados en 2003, se evidencia que existe
cierta holgura de capacidad total en el
sistema, a pesar de esto se debe considerar
la necesidad de nuevos aeropuertos en
algunas regiones debido a demandas
puntuales y que no pueden ser satisfechas

por otros terminales.

En efecto, se considera necesaria la
construccion de nuevos aeropuertos en
Temuco, Atacama y en la IV region, ademas
se esta estudiando la necesidad de uno en
la region del Maule. En los dos primeros,
las razones de esta necesidad se derivan
de la ubicacion inadecuada de los actuales
aeropuertos y en el caso del Maule se debe
a la inexistencia de un aeropuerto de

categoria nacional en esa zona.

Temuco. El actual aeropuerto Maquehue
moviliza en promedio alrededor de 240 mil
pasajeros anuales. Se encuentra a 15 km.
al suroeste de la zona urbana de Temuco
por lo que una potencial ampliacién esta
limitada por las condiciones fisicas del
terreno que lo rodea. De esta forma, es
necesaria la construccion de un nuevo
aeropuerto en otra ubicacion la que auin no
ha sido definida. El aeropuerto a ser
construido tendra una pista de 2.200 metros
en una primera etapa, extensible a 3.200
metros en el futuro. Permitira la operacion
de todas las aeronaves comerciales
actualmente en uso y contara con un edificio
terminal, tres puentes de embarque, una
plataforma de estacionamiento de aviones
y equipos de ayuda a la aeronavegacion.
Se estima que requerira una inversion de
US$ 48 millones, la que se realizara como

un contrato de concesion de obras publica.

Atacama. Se requiere la construccion de
un nuevo terminal y pista en otra ubicacion
debido a restricciones horarias de uso del
Aeropuerto Chamomate de Copiapé el que
dejara de prestar servicio. El actual
aeropuerto movilizé en 2003 a 84.175
pasajeros y el nuevo aeropuerto proyecta
una demanda de 175.000 pasajeros anuales
para 2005. Las nuevas instalaciones incluyen
un nuevo edificio terminal de 3.000 m2 y
una pista de 2.200 m. de largo. Se considera
una plataforma de 27.000 m2 y otras
instalaciones. La inversién alcanza,
aproximadamente, a US$ 25 millones. Este
terminal esta siendo construido bajo el
esquema de concesiones, habiendo sido
adjudicado en mayo de 2002 por un plazo
de 20 anos. Comenzo su construccion en
noviembre de 2003, restandole para el
periodo 2004-2008 una inversion estimada
de US$ 17,5 millones.

IV Regién. Es un proyecto de concesiones
que considera la construccion de un nuevo
aeropuerto de categoria internacional.

Es un proyecto inserto en la cartera de
concesiones del ano 2004 y se espera que
sea licitado durante el primer semestre. Se
ubica El nuevo aeropuerto se ubicara a 40
km al sur de La Serena, entre Guanqueros
y Tongoy. Esta pensado para reemplazar el
actual aerédromo de La Florida de La Serena
y operar como aeropuerto alternativo al de
Santiago. Se estima una inversion de US$
25 millones, monto que considera la
construccion de una pista de 2.200 m de
longitud, una plataforma de estacionamiento
con capacidad para 4 aeronaves, pista de
servicio y la edificacion de la torre de control,
terminal de pasajeros de 4.200 m’y

administracion.



5. Mejoramiento de Pistas
Existentes

Se considera el mejoramiento de estandar
de todas las pistas administradas por la
Direccion de Aeronautica Civil, por lo que
se espera que las pistas de ripio y de tierra
sean transformadas a pistas de asfalto. Se
identifica una necesidad de asfaltar una
superficie de 205.106 m2, derivada de la
carpeta existente actualmente en los

siguientes aerédromos:

Estado de los Aeropuertos y
m Aerédroiwos

Ciudad Aeropuerto/
Aerédromo

Avrica Chacalluta

Iquique Diego Aracena

Antofagasta Cerro Moreno

Calama El Loa

Copiapd Chamonate

Vallenar Vallenar

La Serena La Florida

Isla de Pascua Mataveri

Isla R. Crusoe Robinson Crusoe

Vina del Mar Rodelillo

Santiago Los Cerrillos

Santiago Arturo Merino Benitez

Santo Domingo

Santo Domingo

Curico General Freire

Chillan Gral. Bernardo O'Higgins
Concepcion Carriel Sur

Los Angeles Maria Dolores

Temuco Magquehue

Valdivia Pichoy

Osorno Canal Bajo

Puerto Montt El Tepual

Segundo Corral

Segundo Corral

Dimensiones Pista / Superficie
de cubierta

2.170x45 / Asfalto
3.350x45 / Asfalto
2.599x50 / Asfalto
2.889x30 / Asfalto
1.660x28 / Asfalto
1.400x30 / Gravilla- Asfalto
1.938x45 / Asfalto
3.300x45 / Hormigon
860x18/Asfalto Superficial
700x20 / Asfalto
2.117x45 / Asfalto
3.200x55 / Asfalto
800x18 / Tierra-Asfalto
860x18 / Asfalto
1.674x25 / Asfalto
2.300x45 / Asfalto
1.700x30 / Asfalto
1.700x45 / Asfalto
1.700x45 / Concreto
1.700x36 / Asfalto
2.650x45 / Concreto
600x18 / Ripio
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Ciudad

Ancud
Chaitén
Futaleufu
Alto Palena
Balmaceda
Coyhaique
Puerto Aysén
Chile Chico
Cochrane
Puerto Natales
Punta Arenas

Porvenir

P. Williams
Antartica

Aeropuerto/
Aerédromo

Pupelde
Chaitén
Futaleufu
Alto Palena
Balmaceda
Teniente Vidal
Puerto Aysén
Chile Chico
Cochrane
Teniente Gallardo
Carlos Ibanez

Capitan Fuentes Martinez

Guardiamarina Zanartu

Teniente Marsh

Fuente: Diversas Memorias MOP
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Dimensiones Pista / Superficie
de cubierta

1.650x30 /Concreto-Ripio
1.400x20 / Asfalto
975x18 /Asfalto

800x23 / Ripio

2.501x45 / Asfalto
1.546x30 / Asfalto
1.300x30/Asfal.-Ripio- Hormigon
1.200x30 / Asfalto
1.056x23 / Asfalto
1.760x30 / Asfalto
2.700x45 / Asfalto
2.400x45 / Asfalto
1.677x45 / Asfalto
2.500x30 / Asfalto
797x30 / Gravilla
1.440x29 / Asfalto
1.292x38 / Estabilizado

Se estima una inversién unitaria” de

US$ 30 por m2 de superficie asfaltada, por
lo que la inversién estimada como requerida
en este ambito llega a un total de US$ 6,1

millones.

48
Obtenida del costo de carpeteo asféltico de un proyecto tipo detallado en Direccion de Aeropuertos; Balance de

Gestion Integral 2002



6.Inversion requerida

Se estima que la inversion para el periodo
2004-2008 debe estar compuesta por
inversion de concesiones tanto actuales
como futuras, conservacion de aeropuertos
de categoria nacional por parte del MOP,
construccion de la segunda pista del
Aeropuerto de Santiago y mejoramiento de
aerédromos secundarios. El monto total

estimado llega a US$ 155,5 millones.

Periodo 2004-2008

Cabe destacar que constituira un importante
aporte a la estabilidad de la industria de
concesiones aeroportuarias en este perl'odo,
la implementacién adecuada del Mecanismo
de Distribucion de Ingresos (MDI), creado
también para las concesiones viales.
Permitira, de ser aplicado correctamente,
dar estabilidad a la industria, toda vez que
reconoce el principio inmerso en la Ley de
Concesiones de OOPP de que los
imprevistos pueden ocurrir y que es preciso
revisar la estructura de riesgos y de
obligaciones. Cabe tener presente que el
efecto “11-septiembre-2001" fue
devastador para la industria aeroportuaria,

mas alla de las obvias estimaciones y

Infraestructura Aeroportuaria
Requerimientos de Inversion

(US$ MM de 2003)

Concesiones  Aeropuerto de Arica 9,0
Nuevo Aeropuerto Atacama 17,9
Nuevo Aeropuerto Temuco 48,0
Nuevo Aeropuerto [V regién 25,0
Aeropuertos  Conservacion 12,5
Segunda pista AMB 37,4
Aerédromos  Mejoramiento estandar 6,1
TOTAL 155,5

Fuente: Elaboracion propia

consideraciones de crisis a tener presente
en los resultados de traficos en concesiones
de largo plazo. Lo importante de

mecanismos como los anteriores, es que se
sostengan en bases objetivas y transparentes
y que en definitiva importen una reparticion

equitativa de los riesgos.
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