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Carta del Presidente

Santiago, julioc de 2008

Para la Cadmara Chilena de la Construccion las
obras de infraestructura publica resultan ser
particularmente valiosas desde el punto de vista de
la distribucién del bienestar, puesto que cuando los
proyectos han sido debidamente evaluados y
priorizados tienen una alta rentabilidad, lo que asegura
qgue el pais como conjunto obtiene importantes

beneficios.

Otra caracteristica destacable de la
infraestructura publica, es su larga vida Ofil. Esto
produce una distribucion del bienestar en el tiempo,
y constituye una forma efectiva de acumular y

transferir riqueza.

Por su naturaleza, las obras plblicas constituyen
el apoyo bdsico en todo proceso de desarrollo socio-
economico, al crear las condiciones que permiten la
gestacion, desarrollo y consolidacion de las
actividades econémicas y de servicio que requiere
la comunidad, siendo ademds, por sus caracteristicas
y emplazamiento fisico, determinantes en la
configuracion espacial del territorio nacional y

regional.

La relacion entre la infraestructura y el desarrollo
econdmico es esencialmente una relacion de causa
a efecto, por lo que ella debe ser "pensada” y
ejecutada previamente. Dado el nivel de desarrollo
alcanzado y las tasas de crecimiento de la
produccién que se esperan como resultado de las
politicas en aplicacion en cada pais, resulta esencial

prever adecuadamente los requerimientos de

D —

infraestructura (que también incluye las
comunicaciones), y no esperar hasta que se
produzcan deficits © carencias que se constituyan
luego en cuellos de botella dificiles de eliminar y que

reportan altos costos al pais.

En la pasada década Chile registréd importantes
avances en materia de infraestructura basica para el
transporte y el saneamiento hidrico, gracias a la
incorporacion de capitales y gestion privada, a fraveés
del mecanismo de las concesiones o privatizaciones,
con lo que se logrd disminuir en forma notable las
carencias acumuladas en dichos sectores.

Ello permitio al pais sostener altas tasas de
crecimiento econémico y alcanzar mejores
condiciones de vida para la poblacion.

La pérdida de dinamismo de este proceso de
asociaciéon publico-privada es la causa, en alguna
medida, de la caida que esta experimentando el
potencial de crecimiento del pais.

Si bien Chile presenta, en términos comparativos
con nuestro vecindario latinoamericano, un mejor
nivel en cuanto a su infraestructura bdsica, todavia
mantiene carencias importantes en los diversos

ambitos de la infraestructura fisica de uso publico.

Junto con las carencias existentes en la
infraestructura de transporte, la actual situaciéon
energética del pais es un freno para el crecimiento
econdmico de los préximos anos, lo que importa es



preocuparse de mejorar nuestra actual matriz

energética, asi como también de generar las

condiciones que permitan la pronta materializacion
de proyectos de generacion y fransporte de energia
eléctrica.

Con la clara vision de que la infraestructura
publica es esencial para el desarrollo de la inversion
productiva de los diversos sectores y Gmbitos de
actividad, asi como para aumentar el bienestar de
la poblacién, en su estructura operativa la Camara
Chilena de la Construccidn mantiene desde sus
inicios una Comision dedicada exclusivamente al
seguimiento y andlisis de las condiciones, estado y
requerimientos de los distintfos dmbitos de la

infraestructura publica.

Fruto del frabajo permanente de esta Comision
es este Balance de la Infraestructura para el periodo
2008-2012, nueva actualizacion del exhaustivo andlisis
que la Comision, en conjunto con nuestra Gerencia
de Estudios, realiza cada dos anos.

Como en los anteriores estudios, en el presente
informe se realiza un andlisis sectorial de la
infraestructura publica, que abarca sectores
relacionados al fransporte, servicios sanitarios, incluido
el fratamiento de aguas, y energia. Esta vez se ha
incorporado un nuevo sector, el de la infraestructura
de servicios puUblicos y sociales (hospitalario y

penitenciario).

Como resultado de este andlisis se concluye
que para el quinquenio 2008-2012 los requerimientos
de inversién en infraestructura publica alcanzan a
cerca de US$ 20.500 millones, cifra importante que

constituye todo un desafio.

En términos generales se derivan como
conclusiéon la importancia de contar con una politica
integral de infraestructura, con un plan director que
esboce lineamientos generales, que permitan el
desarrollo ordenado, coordinado y en tiempo de la
infraestructura publica en los distintos sectores, y la
necesidad de fortalecer la relacion publico-privada
en este ambito de modo de recuperar el dinamismo
y mejoramiento de gestion logrado con el
mecanismo de las concesiones, explorando nuevas
dareas de aplicacion donde aun no ha podido

desarrollarse.

Esperamos que este nuevo Balance que estamos
entregando se constituya en un aporte al debate
de los especialistas y la opinién publica en general,
y en una eficaz colaboraciéon a las autoridades del
gobierno y el Parlamento, en orden a suscitar los
acuerdos y consensos que se necesitan para
materializar los mejoramientos que requiere la
legislacion y normativa que regula las distintas areas
de infraestructura de uso publico. Ello nos permitirad
generar la base fisica que representan las obras de
infraestructura publica, elemento esencial para
retomar la senda de crecimiento y liderazgo que

ostentd nuestro pais en el pasado reciente.

.

X
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- Luis Nario Matus

Presidente de la Camara Chilena de la Construcciéon
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Resumen Ejecutivo

En el presente informe se realiza un andlisis
sectorial de la infraestructura publica, que
comprende las areas de transporte (vialidad urbana
e interurbana, puertos, aeropuertos, ferrocarriles),
sector sanitario y tratamiento de aguas, y sectar
energia; se ha incorporado un nuevo sector, el de
infraestructura de servicios publicos y sociales
(hospitalario y penitenciario). En cada uno de ellos
se realiza una descripcion del sector, los principales
agentes que participan y una estimacion de los
requerimientos de inversion en infraestructura para

los proximos anos.

La provision de infraestructura debe ser capaz
de responder con rapidez a su demanda, debido a
que ésta es dinamica y creciente, y cualguier

incapacidad de satisfacerla conlleva efectos

inmediatos en la competitividad de las personas, las

empresas, las ciudades y el pais. Asi, es necesario
reconocer que mas allad de responder a las
demandas definidas por las vocaciones productivas

stion

actuales, son imprescindibles liderazgo y ge
gubernamental adecuados, para que la oferta de
servicios de infraestructura responda al dinamismo

de lo demanda.

En este sentido, es claro que el sector privado

debe tener un rol fundamental en la provision ¢

infraestructura, por cuanto esta acostumbrado a
responder permanentemente a nuevas demandas
y. en consecuencia, es fundamental el
fortalecimiento de la asociacion publico-privada.
En este ambito, un claro ejer*‘«:)lo de servicios de

infraes

competitividad de los otros sectores econo

la energia. Un sector energético poco competitivo
e incapaz de responder adecuadamente a su
demanda, resulta en un dano a la competitividad

general de ofras industrias.




En consecuencia, cobra gran importancia contar
con una politica de infraestructura integral, un plan
director de corto plazo, presentado como sustento
de planes de mediano y largo plazo, que permitan
el desarrollo de la infraestructura de manera
ordenada y coordinada entre los distintos sectores.
Asi también, se advierte la necesidad de fortalecer
la relacién publico- privada y facilitar la participacion
de privados en sectores donde no han podido
desarrollarse y asegurar la capacidad de gestién
tanto de la oferta como de la demanda de
infraestructura. La incorporacion de capital y gestion
privada, mediante el programa de privatizaciones
y concesiones de infraestructura de uso publico, ha
permitido disminuir en parte los déficits existentes en
el pasado. Sin embargo, durante los Gltimos anos ha
disminuido el ritmo de inversiones.

Finalmente, respecto al marco regulatorio
existente, se vislumbra la necesidad de agilizar su
modernizacion, ya que |ld regulacion inapropiada
sumado a la disminucién del ritmo de inversiones
debilitan la iniciativa empresarial. la productividad
y competitividad de las economias.

Con todo, las principales conclusiones gue se
derivan del andlisis sectorial se resumen a
continuacioén:

* Puertos. Este sector estd experimentando
importantes cambios y crecimiento. El fuerte
desarrollo del comercio exterior, el incremento de la
carga en contenedores, los cambios tecnoldgicos
en materias de seguridad y el aumento en el tamario
de los buques, hacen necesarias nuevas inversiones
en infraestructura portuaria. Las demoras en estas
inversiones podrian causar grandes pérdidas de
competitividad. Asi también, las nuevas demandas
de energia (termoeléctrica) estédn generando
necesidades de puertos dedicados.

« Sanitarias. En la provisidon de servicios sanitarios,
impulsados por los cambios normativos introducidos

a finales de los ochenta, se han alcanzado
importantes logros en estandares y cobertura del
suministro en las zonas urbanas concesionadas. Sin
embargo, en la actualidad existen desafios
pendientes: completar la cobertura de tratamiento
de aguas servidas y mejorar la calidad y provision
de los servicios en la zona rural. Esto lleva a promover
una planificaciéon en la cual se diferencien las zonas
semiconcentradas. Ademds, se debe definir una
estrategia para abordar las necesidades de inversion
en el manejo de aguas lluvia, donde aun no existe
claridad en el marco normativo. Por Ultimo, y no por
eso menos urgente, es necesario introducir
modificaciones en el marco regulatorio sanitario en
el sentido de agilizar los procesos de licitacion para
proveer factibilidad de servicio en aquellas dreas
urbanas donde no existe concesidon sanitaria.

* Aeropuertos. En el contexto de los grandes y
medianos aeropuertos, los primeros estan casi todos
concesionados y en general cuentan con buenos
niveles de servicio y buena capacidad para cualquier
fipo de aviones comerciales. Sin embargo, en ellos
si se requiere invertir en terminales de carga y en
tecnologia mas desarrollada para la ayuda en la
aeronavegacion, de manera de disminuir los riesgos
de operacién causados por las caracteristicas
geogrdficas del pais (con lo cual se obtendria un
mayor rendimiento en la salida y llegada de aviones),
y también continuar con el segundo programa de
concesiones aeroportuarias, que implica la
construccion de nuevos aeropuertos para la IV y IX
Regidon debido al mal emplazamiento de los actuales.

* Eléctrico. El escenario actual del sector eléctrico
plantea un desafio en definir una politica de largo
plazo. La crisis vivida durante el ano recuerda la
necesidad de optar por una matriz de generacion
eléctrica que cumpla tres objetivos basicos: menor
costo para un nivel adecuado de seguridad de
suministro, considerando las fortalezas y debilidades
de nuestra matriz energética, cumpliendo con la
legislacién ambiental vigente y las tendencias
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internacionales que se vislumbran en este tema. Las

l_cltetpotivos,._que hoy-estan en[proceso de
|

consfruccion|(diesel, corbén y GNL) aseguran la
generacion, pero de farma mds costosa y
con\f;minonf@. Las alternativas hidfica y nuclear

con los requerimientos proyectados. Ademas, debe
tenerse en consideracion el rol de las energias
renovables no convencionales (ERNC) en el sentido
gue el actual cambio normativo no constituye un
aporte sustentable a las necesidades; por el contrario,
el estado del arte de la tecnologia actual para la
ERNC implica costos mas elevados de generacion.

* Vialidad interurbana: Como un modo de aumentar
la competitividad del pais y llevar el crecimiento
economico a cada una de las regiones, se debe
asegurar que el actual nivel de inversion en nueva
infraestructura vial, asi como también en su
mantenimiento, se incremente a tasas que lleven a
disminuir el déficit y mejorar los niveles de servicio
existentes en la actualidad. La participacion de
inversion y capacidad de gestion privada a traveés
del sistema de concesiones es vital para retomar el
ritmo de inversion gue el pais desarrollé en la Ultima
década.

= Vialidad urbana. La vidlidad urbana y el transporte
publico se encuentran en un proceso de cambios

importantes. La tasa de motorizaciéon ha

~ e | - n
ser el focede largo plazo si se deséa cumplir

experimentado un crecimiento alarmante durante
el dlitimo tiempo y se estima que llegaremos a casi
triplicar el parque automotor en diez anos. Aun asi,

la demanda por suelo urbano crece dia a dia,”

trayendo como-cansecuencia runoffmcy"ér
densificacion y extension de los centros urbanos, lo
cual conlleva un mayor impacto sobre la vialidad
urbana. Ante la presencia de estos factores nos
atrevemos a pronosticar serias dificultades de no
contar con una politica de desarrollo vial y de
desarrollo urbano adecuada junto con un plan de
transporte publico eficiente.

« Hospitales y cdrceles. Durante los Ultimos arnos se

han realizado importantes inversiones en
infraestructura para la salud pdblica. Sin perjuicio de
esto, aun faltan inversiones en esta materia. Por su
parte, el Ministerio de Salud, a fravés de un convenio
mandato con el MOP esta llevando adelante el
proceso de concesiones hospitalarias, el cual tiene
por objetivo la construccion de dos nuevos hospitales.
En cuanto a infraestructura penitenciaria, el déficit
existente se verd agravado por las nuevas demandas
explicitadas con la puesta en marcha del nuevo

sistema procesal penal.

Como resumen, los requerimientos de inversién
en infraestructura publica para los sectores analizados
para el periodo 2008-2012 alcanzan los US$ 20.563
millones y se resumen en la siguiente tabla.

. Resumen de requerimientos de inversién 2008 - 2012 y comparacién con informe anterior de 2006

" (millones de ddlares)

Sector

Vialidad urbana

Sector eléctrico

Infraestructura portuaria

Sanitario y manejo de aguas lluvia
Ferrocarriles

Vialidad Interurbana

Aeropuertos

Infraestructura hospitalaria y penitenciaria
Total

2006-2010 2008-2012
2.522 4.635
3.175 3.470

451 750
3.663 4.500
348 292
6.705 5.781
330 295
n.d. 840
17.193 20.563

n.d.: No disponible, ya que este sector no estaba incluido en el informe anterior.
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La cobertura de serv sanitarios en Chile ha
aumentado significativamente durante las Gltimas
de das, especialmente en sistemas de

1. Intfroduccioén alcantarillado y tre

INa —qu

los servicios de alcantarillado y agua potable

virtualmente no presentan déficit en la actualidad,
lo cual ha motivado que las empresas concentren
sus inversiones de mediano plazo en cubrir las
necesidades de tratamiento de aguas. Sin embargo,
buena parte de la inversion prevista para los préximos
cinco a diez anos también contempla la provisién
de servicios sanitarios para las nuevas areas

poblacionales.

Por otra parfe, el manejo de aguas lluvia sigue
siendo un tema pendienfe. Las inundaciones

ocurridas en los Ultimos anos hacen evidente la
necesidad de nueva infraestructura para enfrentar

'_%Eﬁér'ﬁ:ﬁa —

J— gestionado por el gobierno en 2003 aun se encuentra

los eventos futuros. Sin embargo. el proyecto de ley

. | T e | e, M IEECED v en discusion parlamentaria. Es prioridad avanzar a
- —- R : - . - - ¥ s - q
L e - T a— - una solucion eficiente que.genere |os incenfivos
AR T R e gl s apropiades para eoneretar prontamente 1a inversidn
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. - =5 . ~ : necesaria en dicho ambito.
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2. Descripcion sectorial

Las actividades de la industria de servicios
sanitarios comprenden la provision de agua potable,
de alcantarillado y de tratamiento de aguas servidas.
Debido a las grandes inversiones de entrada
involucradas, este mercado ofrece caracteristicas
de monopolic natural en las distintas zonas donde
se ubican las empresas sanitarias. Paralelamente,
las actividades de manejo de aguas lluvia, que
tienen la misma naturaleza econdmica, las gestiona

el Estado.

Debido a las caracteristicas del servicio sanitario,
la administraciéon plblica opté inicialmente por ser
la ejecutora de las inversiones durante un periodo
que durd hasta 1988. En la actualidad, el Estado
cumple un rol regulador y fiscalizador de la actividad
privada, por medio de la Superintendencia de
Servicios Sanitarios (SISS).' La SISS se encarga de la
fijacion de tarifas y el control del régimen de
concesiones, segun el marco legal dispuesto en la
Ley de Tarifas (D.F.L. N° 70 de 1988) y en la Ley General
de Servicios Sanitarios (D.F.L. N°® 382 de 1988).

El sistema de tarifas esta disefado para asegurar
la eficiencia econémica de las empresas, pero a la
vez para que éstas puedan autofinanciarse. Este
sistema presume la existencia de una empresa
modelo para extraer los costos base, considerando
aspectos geograficos, demogrdaficos y tecnologicos.
Para determinar las tarifas se aplica el principio de
eficiencia econdémica, que implica fijar el precio al
costo marginal de produccioén. Para eso, se considera
un horizonte de expansion e inversiones de 15 anos,
de manera tal que su valor actual neto (VAN) sea
cero. Sin embargo, dado que se frata de monopolios
naturales, la estructura de tarifas eficientes no permite
el autofinanciamiento, por tanto es necesario definir
el costo total de largo plazo (CTLP), el cual representa
el gasto que implica reponer una empresa modelo
que opera para una demanda anualizada por un
periodo de cinco anos. De esta forma se calcula el
precio del servicio en el mismo plazo.

1 La SISS se cred por la Ley N® 18.902 de 1990.




Cabe destacar que la SISS sélo estd encargada
del control de la provision del servicio en la zona
urbana, mientras que los servicios de agua potable
rural (APR) son actividades gestionadas por
cooperativas o comités, previa autorizacion de la

autoridad regional de salud, con el financiamiento

En el mercado existen actualmente 58 empresas
sanitarias, entre empresas titulares de concesion y
operadoras. De ellas la SISS lleva un registro acabado
de las 20 mas importantes (992.1% del mercado),
catalogdndolas segun su participacion en el sector
como: grandes (2), medianas (6) y pequenas (12).

parcial y apoyo técnico de la Direccion de Obras Al afno 2007, las empresas grandes cubrian el 53%

Hidrdulicas del Ministerio de Obras Publicas. del mercado, mientras que las empresas medianas
gestionaron el 31,7%, dejando el 14,3% restante a los

actores pequenos.

. Mercado de servicios sanitarios al aio 2007
r{SegL'Jr! nUumero de habitantes en el area de la concesion de agua potable)

Poblacién cubierta Participacion

Empresas grandes: 7.430.273 53,03%
AGUAS ANDINAS 5.241.316 37.41%
ESSBIO | 2.188.957 15,62%
Empresas medianas: 4.452.031 31,77%
ESVAL 1.425.183 10.17%
AGUAS NUEVO SUR MAULE 639.115 4,56%
AGUAS ARAUCANIA 571.597 4,08%
SMAPA 687.863 491%
ESSAL 604.488 4,31%
AGUAS DEL VALLE 523.785 3.74% 13
Empresas menores: 2.001.908 14,29%
AGUAS DE ANTOFAGASTA 497.801 3.55%
AGUAS DEL ALTIPLANO 455.834 3.25%
AGUAS CORDILLERA 335.376 2.39%
AGUAS CHANAR 239.563 1.71%
AGUAS MAGALLANES 140.352 1,00%
AGUAS DECIMA 119.479 0,85%
AGUAS PATAGONIA DE AYSEN 76.603 0.55%
SERVICOMUNAL 71.527 0.51%
AGUAS MANQUEHUE 27.825 0.20%
SERVILAMPA 17.496 0.12%
AGUAS LOS DOMINICOS 14.745 0.11%
COOPAGUA 5.307 0.04%
Otras Empresas | 126915 0.91%
Total 14.011.127 100,00%
Fuente: SISS.

Nota: Poblacién estimada al 2007 segun la'SISS. b . gy

| -
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3. Situacién actual

Segun la informacién disponible al afo 2007.2 la
provision de servicios de agua potable y
alcantarillado en la zona urbana cubria el 99.7% y
el 94,7% de la poblacién, respectivamente.® Por otra
parte, los servicios de fratamiento de aguas servidas
abastecen al 82,4% de la poblacién urbana. Los
clientes actualmente atendidos por las empresas

sanitarias superan los cuatro millones.

. Provision de Servicios Sanitarios al 2007
{4

Chile (nOmero de personas) Cobertura (%)

Cubierta No cubierta Total ~Chile (2007) Mundo (2004) OECD (2004)
Poblacién urbana S _
Agua Potable 14.444.915 46.559 14.491.474 99.7% 94,5% 99.8%
Alcantarillado 13.725.109 766.365 14.491.474 94,7% 80,4% 99.7%
Trat. aguas servidas 11.525.178 2.485.950 14.011.127 82,3%
Poblacién rural y no conc. .
Agua potable 1.808.666 375.916 2.184.582 82,8% 72,6% 95.2%
Alcantarillado 1.083.674 1.100.908 2.184.582 52,5% 38,9% 98.4%
Poblacién total
Agua potable 16.253.581 422.475 16.676.101 97.5% 83,3% 98.7%
Alcantarillado 14.808.783 1.867.273 16.676.101 88.8% 59.1% 99.3%

Fuentes: SISS, INE, DIPRES y OMS.

Nota 1: Las cifras de poblacion de lo SISS y el INE no son coincidentes. Existen zonas urbanas no concesionadas. OECD se refiere al
grupo de paises desarrollados, miembros de la Organizacidon para Cooperacién y el Desarmrollo Econdmico.

Nota 2: La poblacién rural no cubierta con agua potable comresponde a quienes no disponen de sistema de cafierias dentro del hogar.

Durante el afo 2007 estaban previstas en los . Inversion realizada por tipo de servicio
r
informes de la autoridad, inversiones por US$ 204
millones, de las cuales se ejecutd finalmente sdlo el 2005 2006 2007
89%. Ademds, se pueden notar cambios en el plan Agua pofable y aicantarilado  52% 47%  60%
; o2 ; Tratamiento de aguas servidas  34% 48% 18%
de inversion, los cuales favorecieron a los programas Oftras 4% 5% 299
de agua potable (servicio en el que se invirtid mds
Fuente: SISS.

de lo previsto), mientras que las inversiones en
tratamiento de aguas servidas quedaron
postergadas.

2 Informacién recopilada de la SISS, INE, DIPRES y OMS.

3 Cabe senalar que de acuerdo con el censo 2002 existiria
un 3% de poblacion urbana que cuenta con fosa séptica,
con lo cual la cobertura total de saneamiento de aguas
servidas urbanas seria cercana al 98%.




]

) Inversién realizada por tipo de empresa

2005 2006 2007

Empresas mayores 40,2% 329% 27.3%
Empresas medianas 50,4% 51,0% 50.4%
Empresas menores 9.5% 16,1% 223%
Total (MM USS) 297 3N 182
Fuente: SISS.

Durante 2007 las inversiones en agua potable y
alcantarillado urbano se orientaron a satisfacer el
crecimiento de la demanda sin aumentar la
cobertura, que en todo caso estd en los niveles de
paises desarrollados. Respecto del servicio de
tratamiento de aguas servidas, la cobertura al ano
2006 fue de 81,9% y se habia proyectado 84,3% para
2007, sin embargo solo se llegd al 82,3%.

) Inversion proyectada y efectiva afo 2007

Esperado  Efectivo

Agua potable 35.7% 60.4%
Alcantarillado 16,1% 17.6%
Tratamiento de aguas servidas ~ 47,5% 22,5%
Total (MM USS$) 204 182
Fuente: SISS.

4. Requerimientos de inversién
para el periodo 2008-2012

Dada la naturaleza del sector, no es trivial obtener
un cdlculo del valor monetario de las inversiones
necesarias para satisfacer plenamente la cobertura
de los distintos servicios sanitarios. De hecho, debido
a las variaciones geograficas y a la tecnologia
existente, los cdlculos realizados para otros paises
de la regién no son Utiles como referentes para
extrapolar los niveles de inversion por habitante. Mdas
aun, la situacién es dinadmica. Los requerimientos de
inversion dependen de manera clave de la
infraestructura preexistente, dado que es necesario
distinguir entre inversién para satisfacer nuevos
clientes y la inversion necesaria para mantener la
calidad del servicio.

Por otra parte, las empresas sanitarias deben
comprometer planes de inversion con la SISS, que
fiscaliza su cumplimiento. Segun la proyeccion de

inversiones reportada por la Superintendencia,

durante los proximos seis anos se invertiradn alrededor
de US$ 1.000 millones.
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, Inversiones proyectadas 2008 - 2018
v

Inversion (MM USS)

L 2008 2009 - 2013 2014 - 2018
Agua potable 85,7 271.8 203
Empresas grandes 20,2 130.5 81,2
Empresas medianas 38,1 92,4 86.3
Empresas pequenas 27.3 68,0 35,5
Alcantarillado 50,6 2254 1759
Empresas grandes 28.4 131.4 98.3
Empresas medianas 14,1 58,2 49,6
Empresas pequenas 8.0 35.6 280
Tratamiento de aguas servidas 172,6 2089 23,7
Empresas grandes 138,1 188.0 7.8
Empresas medianas 19.0 12,5 1.6
Empresas pequenas 15,5 8.4 4.3
Total 308,79 7061 402,6

Fuente: SISS.

Es importante notar que las inversiones que las
empresas han comprometido en el informe de la
SISS equivalen a la cota inferior de las necesidades
del sistema. Las empresas sanitarias sélo
comprometen el minimo de inversiones necesarias,
dado que posteriormente tienen que cumplir con
dicho plan de obras; sin embargo, en el tiempo
pueden aparecer muchas otras inversiones rentables,
por lo cual las cifras presentadas pueden estar
subestimadas. Ademas hay que considerar que en
las inversiones proyectadas se estadn mezclando
proyectos de cobertura con recursos destinados a
mantener el estandar de servicio. En el Ultimo aspecto
es importante mencionar que, aunque las obras
estan proyectadas para un periodo de vida Util, los
cambios en distintas normativas, como por ejemplo
las de tipo ambiental, implican reposiciones antes
del plazo considerado, que ocasionan el aumento
de las inversiones de las empresas, sin
necesariamente proveer a nuevos clientes.

Finalmente, como se indicé antes, no hay
mencion a las areas urbanas no concesionadas.
Zonas como Gultro o Litueche, en la Sexta Regidn,
no tienen servicios sanitarios provistos por una
empresa del rubro, dado que no pertenecen a la
zona de la concesién, aungue el plan regulador las

define como zonas urbanas y por tanig de
competencia de las empresas sanitarias. :

Resumiendo, las inversiones necesarias para
atender con servicios sanitarios a la poblacién
actualmente no provista, manteniendo la calidad
del servicio e incluyendo a la nueva poblacién en
cada afo, deberian superar un piso minimo de
US$ 1.000 millones, a seis anos plazo. Dichas
inversiones, sin embargo, no consideran cambios
eventuales en la regulacién ambiental que obliguen
al reemplazo de infraestructura, como ha ocurrido
anteriormente.

, Proyeccion de cobertura de tratamiento de
" aguas servidas

) Cobertura (%)
i 2007 2008 2013 2018
Empresas Principales 82,4% 84.6% 98.9% 99.2%

OfrasEmpresas  63.3% 76.4% 80.4% 81.7%
Total 82,3% B845% 987% 99.0%
Fuente: SISS.




Servicios rurales de agua potable, recoleccion
y tratamiento de aguas servidas

La poblacién rural concentrada y
semiconcentrada es atendida a través de los sistemas
de agua potable rural (APR), con un total de 1.500
comités y cooperativas, que reciben apoyo técnico
y financiero de la Direcciéon de Obras Hidraulicas
(DOH) del MOP. Los estandares de servicio para el
agua potable son bajos y la cobertura de
alcantarillado es escasa. Por otra parte, la mayoria
de las organizaciones no cuentan con los recursos
técnicos y econdmicos para desarrollar servicios con
un estandar de calidad comparable al existente en

las zonas urbanas.

Asimismo, los recursos para inversion que provee
el fisco para el programa de APR ($ 23.276 millones
el 2008) son menos de la mitad (por habitante
atendido) respecto de los que utiliza el sector
concesionado. Considerando la inferior calidad de
servicio y las bajas coberturas (especialmente en
alcantarillado). se requiere de manera imperativa

un esfuerzo especial de inversién en el sector.

El sector rural desconcentrado (con una
poblacién de unos 400.000 habitantes) esta en gran
medida desatendido y falto de un adecuado
diagnostico de carencias y problemas. Para este
sector existen proyectos puntuales de distintas
organizaciones: MINVU, Minsal, Mideplan, Conama
y Subdere, sin que entre ellas exista mayor

planificacion o coordinacion.

El sector sanitario rural concentrado y
semiconcenirado tiene una institucionalidad que no

garantiza su sustentabilidad ni desarrollo, lo que se

4 La cobertura de agua potable en la zona rural llega al
82,8%, mientras que la provision de alcantarillado cubre
el 52.5%.

manifiesta en un desempeno claramente rezagado
frente al sector urbano concesionado. Para superar
las limitaciones se requiere disenar una normativa
que permita desarrollar servicios sanitarios con
esténdares urbanos, en calidad y cobertura, tanto
en agua potable como en alcantarillado y

tratamiento de aguas servidas.

El sector sanitario rural disperso requiere soluciones
individuales, que necesitan de incentivos y apoyo
técnico y financiero por parte del gobierno. Para
este sector se deben unificar las intervenciones,
concentrandolas en un solo organismo. que
razonablemente debiera ser descentralizado. con
dependencia regional, para priorizar las acciones
de acuerdo con la estrategia de la regiéon y en
coordinacion con las politicas de asentamiento de

poblaciones.

Estimativamente, la inversion para completar la
cobertura de agua potable en el sector rural
concentrado y semiconcentrado seria de
aproximadamente $ 36.000 millones,” dado que
existen cerca de 70.000 personas sin servicio. La
inversion necesaria para llevar los APR existentes a
los estandares de los servicios concesionados podria
bordear los $ 480.000 millones. suponiendo que el
costo es similar al de establecer el servicio y que

abarca la mitad de los sistemas.

5 Considerando un gasto promedio por beneficiario de
$ 534.000 (con cifras al 2006).
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Las inversiones en soluciones colectivas de
alcantarillado podrian alcanzar unos $ 360.000
millones. suponiendo que la mitad de la poblacién
no servida requiere sistemas colectivos y que el costo
por beneficiario es similar al del agua potable. El
costo por mejoras de sistemas existentes alcanza a
unos $ 70.000 millones suponiendo que la mitad de
la poblacién con alcantarillado tiene soluciones
colectivas y que un 50% requiere de aumento de
estdndar, al costo de la inversién total.

En conjunto, se estima que para que la poblacion
rural concentrada y semiconcentrada cuente con
coberturas y niveles de servicio de agua potable y
alcantarillado de igual estandar de las concesiones
urbanas, se reqgueriria una inversién total
aproximadamente de US$ 2.100 millones. Ello se
compara con unda inversion de la DOH entre US$ 30
y 50 millones anuales en los Gltimos 5 afos. Es decir,
para disminuir el déficit en un plazo no mayor a diez
anos, se deberia mds que cuadruplicar la inversion

anual.

Manejo de aguas lluvia

Un tema pendiente para la autoridad ha sido el
pronunciamiento respecto de las inversiones para
el tratamiento y disposicion de aguas lluvia.
Inicialmente, el Plan Maestro de Evacuacion de
Aguas Lluvia elaborado por el MOP en 1999 preveia
una inversion total de US$ 2.800 millones, que se
financiarian mediante cobros incorporados a las
cuentas de agua potable.

Hasta el momento se han invertido alrededor de
US$ 380 millones, principalmente incorporados a las
concesiones de autopistas urbanas de Santiago. El
proyecto de ley sobre aguas lluvia presentado el
2003 esta paralizado en el Congreso y el gobierno
esta estudiando modificaciones que consideran
cambiar el enfoque de las soluciones técnicas,
incluyendo la posibilidad de construir infraestructura
que pueda ser inundabile sin producir perjuicios para
las ciudades y sus habitantes. Estimativamente el
nuevo enfoque permitiria reducir las necesidades
de inversion a la mitad de lo originalmente calculado,
esto es, unos US$ 1.400 millones, de los cuales faltaria
invertir del orden de US$ 1.000 millones. Falta también
resolver la forma de cobro por la infraestructura,
porgue la opcién a través de la cuenta de agua fue
rechazada por la Comision de Constitucion,

Legislacion y Justicia del Senado.




! 5. Conclusiones

La provision de servicios sanitarios en Chile ha
tenido un desempefo bastante eficiente en
cobertura y calidad. La autoridad anticipa que en
un plazo de seis anos se pueden cubrir los déficits
restantes, que principalmente se abocan al servicio
de tratamiento de aguas servidas. Sin embargo, al
observar los informes de gestion de la SISS, en cada
ano, no se han alcanzado las proyecciones de
cobertura. Una razén posible para la postergacion
de inversiones puede ser que aun no estan claras
las reglas del juego para las empresas sanitarias, al
menos respecto de la ley de manejo de aguas lluvia
y como se relaciona eso con las inversiones ya
efectuadas en los ofros servicios.

Es importante recordar que las inversiones
descritas no solamente implican un piso inferior en
cuanto a la cobertura del déficit actual, a igual
calidad de servicio, sino que ademas existen
inversiones asociadas al cambio en la normativa,
por ejemplo ambiental, que implican infraestructura
y recursos adicionales a mediano plazo, no solo para
las empresas sanitarias sino también para los sectores
minero e industrial.

Existen en la normativa actual aspectos que no
estan adecuadamente resueltos, en particular, los
cobros que realizan las empresas sanitarias parg

of ; [ de con

Ademds, en términos de cobertura adn hay una
tarea pendiente con los servicios de APR, tanto a
nivel concentrado como a nivel disperso, donde la
tarea consiste en unificar criterios y definir las
competencias de las entidades a fin de proveer un
servicio de calidad a un costo razonable para la
poblacién, para lo cual podria ser conveniente
aplicar en forma mdas activa el esquema existente
de subsidios a la demanda. Por otra parte, queda
por resolver el proyecto de ley de aguas lluvia, que
ciertamente implica fuertes inversiones una vez
definidos los criterios y necesidades de inversion. Es
de esperar que el Congreso defina el mejor modelo
de concesion y tarificacion a fin de evitar un dafo

a los usuarios.

Sumando las necesidades gestionadas por el
sector publico y privado, el déficit actual del sector
supera los US$ 4.500 millones, cuya materializacion
dependerd fundamentalmente de la definicién en
materia de aguas lluvia y de la posibilidad de la
entrada del sector privado a la provision en el area
rural. Sin embargo, respecto al Balance anterior, las
necesidades de inversion han aumentado mas que
el crecimiento de la poblacién, debido
principalmente a la postergacion de inversiones en
la zona urbana, asi como también al incremento de
las necesidcde's\in el sector rural, que se contrastan
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1. Infroduccion
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iza por su
de la contingencia

ve el de fines

r el futuro. b ) otros insumos vy
eneracién que entregaran mayor

estabilidad a la provisién de electricic

ntar del ano 2000 y debido a la sequia de

ys afos anteriores, la generacion mediante el uso
ral aumenté de manera importante.

do una mejor provision del servicio. Sin

contar del ano 2004 el sector enfrento

scenario adverso: Argenting, nuestro socio

de gas natural, decidié cortar de manera
significativa los envios hacia nuestro pais, hasta llegar
incluso al corte total del suministro en algunos

episodios.

La estrechez energética durante el afio pasado
obligd a hacer uso de los insumos mas costosos e
ineficientes para respaldar el consumo de energia:
carboén y diésel. Esta medida incrementd de manera
sustantiva el costo de la energia durante el ano 2007
y hasta la fecha. Ademas, el escenario internacional
jugé en contra, debido a que el costo de los insumos
mencionados aumenté de manera sostenida durante
los Ultimos meses, sin sefales de disminucion en el

largo plazo.




Actualmente existe una nueva contingencia
adversa: nos enfrentamos a un escenario
estadisticamente seco (2007-2010) y con cotas de
embalses que estGn muy por debajo de un afo
normal. Por otra parte, a contar del 2005 y hasta la
fecha han entrado en carera muchos proyectos de
generacién eléctrica; sin embargo, la mayor parte
de ellos utilizan carbén y principalmente diesel, lo
cual anticipa una matriz que en el mediano plazo
serd de mayor costo y mds contaminante. Ante la
situacion actual, el sector eléctrico nuevamente
parece reaccionar a la contingencia, sin planificar

estratégicamente el escenario de largo plazo.

2. Descripcion del sector

El sector eléctrico lo compenen las actividades
de generacidn, transmision y distribucién del
suministro. En cada una de las fases existe un
mercado independiente en el cual participan
actores privados. El Estado realiza las tareas de
regulacion, fiscalizacion y planificacién indicativa
en cuanto a las inversiones a llevar a cabo, siendo
esta vltima no obligatoria para las empresas del
sector.

Los generadores de energia tienen libre acceso
al sistema de transmisién, mediante el pago de una
tarifa (peaje). de forma compartida con los
consumidores. El sistema de transmisién se compone
de la parte froncal, la cual se encarga de transportar
la energia hasta los puntos de retiro o abastecimiento,
mientras que el sistema de subtransmisién permite
retirar la energia desde aquellos puntos hasta las
zonas de concesiones, es decir, a los consumidores

finales (clientes regulados). La distribucion del servicio




La estructura eléctrica del pais se divide segin
cuatro puntos zonales: el sistema interconectado
del norte grande (SING) cubre desde Arica hasta la
zona de Antofagasta, lo que equivale a cerca de
un cuarto de la capacidad instalada total. El sistema
interconectado central (SIC).¢ cubre desde Taltal
hasta la Décima Regién, y comprende mas del 70%
de la capacidad de generacion. Los sistemas de
Aysén y Magallanes estdn encargados de proveer
energia eléctrica a la zona austral y su participacion

en el total del sistema es muy baja.

El principal organismo del Estado que participa
en la regulacion del sector eléctrico en Chile es la
Comision Nacional de Energia (CNE), que se encarga
de elaborar y coordinar los planes, politicas y normas
necesarias para el buen funcionamiento y desarrollo
del sector energético nacional, de velar por su
cumplimiento y asesorar a los organismos de gobierno
en todas aquellas materias relacionadas con la

energia,

. Sistemas interconectados en Chile

Los consumidores se clasifican segun su nivel de

demanda. Existen los clientes regulados. cuya
potencia conectada es inferior a 500 kilowatts (kW),
y clientes libres, cuya potencia conectada es mayor
qgue 2.000 kW. Ademas, aquellos clientes cuya
potencia conectada esta entre 500 y 2.000 kW

pueden elegir entre la tarifa regulada o la libre.”

¥ 1999-2007
Capacidad Capacidad
Sistema Tipo de central instalada (1999) instalada (2007)
Mw o Mw %
SIC Hidroeléctrica 3.903 41,8% 4.874 37.9%
Termoeléctrica 2.191 23.5% 4.244 33.0%
Subtotal 6.695 71,8% 9.118 71,0%
SING Hidroeléctrica 13 0.1% 13 0.1%
Termoeléctrica 2.540 27.2% 3.589 27.9%
Subtotal 2.553 27 4% 3.602 28,0%
Aysén Hidroeléctrica 12 0.1% 20 0.2%
Termoeléctrica ) 0.1% 26 0,2%
Subtotal 18 0.2% 48 0,4%
Magallanes Hidroeléctrica 0 0.0% 0 0.0%
Termoeléctrica 65 0.7% 81 0.6%
Subtotal 65 0,7% 81 0,6%
TOTAL 9.331 12.849
Fuente: CNE.

& EISIC provee de suministro a cerca del 93% de la poblacién.

7 Esto Ultimo se debe a modificaciones incorporadas a la
Ley General de Servicios Eléctricos en 2004.

23




24

Para aguellos clientes de tarifa regulada, la CNE
realiza una fijacién de precios semestral, que ocurre
en abril y octubre de cada afio. La tarificaciéon define
el precio del nudo, tanto de energia como de
potencia de punta. En ambos casos el cdlculo del
precio se basa en el costo marginal del sistema. El
precio de la potencia se calcula como el costo
marginal de incluir una unidad de potencia en punta
del sistema. mientras que el precio de la energia
(que representa cerca del 70% del valor de la tarifa
residencial) se calcula como un promedio de los
costos marginales esperados en 16 frimestres. La
normativa obliga que los precios de nudo no puedan
fijarse en mas del 5% del precio promedio de los
clientes libres.

Ademds, en cada sistema existe un organismo
coordinador entre las centrales de generacion y las
lineas de transmisién, los Centros de Despacho
Econémico de Carga (CDEC). Estas instituciones
agrupan a las empresas generadoras y fransmisoras
de cada sistema eléctrico. No tienen personalidad
juridica y se rigen por el Decreto Supremo N° 327 de
1998. Los CDEC se establecieron con el propésito de
coordinar la operacion de las empresas vinculadas,
con el fin de: i) preservar la seguridad del servicio
eléctrico; i) garantizar la operacién del sistema al
menor costo posible, vy iii) garantizar el derecho de
servidumbre sobre todos los sistemas en concesién.

'8 DﬁdNﬂl ﬂe‘haz.

3. Situacién actual

En el ambito legal, la Ley General de Servicios
Eléctricos® ha tenido algunas modificaciones
sustanciales en los Oltimos afos. Las llamadas Ley
Corta | y Ley Corta Il (N° 19.940 y N° 20.018)
contribuyeron a corregir ciertos problemas en los
incentivos a las inversiones de generacién vy
transmisién eléctrica mediante modificaciones en
la tarificacion del suministro eléctrico.

Adicionalmente. a comienzos de marzo de 2008
fue aprobado el proyecto de ley que introduce
modificaciones a la Ley General de Servicios
Eléctricos (D.F.L. 4 de 2007) para el fomento de la
generacion eléctrica proveniente de energias
renovables no convencionales (ERNC).

La medificacion contempla que cada empresa
eléctrica con capacidad instalada superior a 200
MWy que efectle retiros de energia desde los
sistemas electricos, para comercializarla con
dlsfrbl.udoros o con clientes finales, debera acreditar,
onte!a Direccién de Peajes del CDEC respectivo,
que un porcentaje de sus retiros en cada ano
cclendono haya sido generado con tecnologias
renavqbles no convencmncles propias o
confrétodos La oblsgccu;.pn se iniciara con la energia
comarmﬁhzcdn a pcrﬂrdel afno 2010 y regird por 25

A }"' lebx;gencuo seré{ de 5% de los retiros para los
cmo§ QQIO a 2014, que, ggmemorc en 0 5% anual a

pcr’m‘ﬂelmno 2015. ”¢ |
i ". ..‘4J f ;

L65 exgedentes qu&; 'eneren las @mpresas por
sobre k}exugencxc pddzén ser trcnsqqqs con ?iros
genéﬂ::do s, incluse, de dlshntos srsfe,}ncs el
confrane; el tncump}irrﬁén}p serd sq“&;bnod
mu!té. Los ﬁorgos se deshna{an a Iosj "'ﬁenfes fi
y.a Ios clientes de las' duﬁrlbwdoros cuybs sum:n%os
hub&e(en cq}mphdos:.;obﬂgcchon ":§ ‘Z
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A pesar de las modificaciones en el esquema instalada corresponde a generacion de energia

normativo. la estructura del parque de generacion termoeléctrica y un 38% a fuentes hidricas. Sin

no ha cambiado sustancialmente durante los Ultimos embargo. hay que notar que en 1995 solo el 31%.

diez anos. En la actualidad, el 61% de la capacidad

de la potencia instalada era de tipo termoeléctrica.




Se nota de manera importante como la
necesidad de mayor generacién orientd las
inversiones hacia nuevos tipos de insumos que
puedan absorber situaciones de déficit hidrolégico.
Actualmente, la combinacién de una mayor
generacion por medio de centrales térmicas (debido

a la escasez de recursos hidricos), en conjunto con
un alza en los precios del diésel y del carbén, ha
causado una sostenida alza de los costos marginales
de generacion, que llegaron a los 300 US$/MW

durante los primeros meses de 2008. , Obras recomendadas de generacién
L
En el plan de obras correspondiente a la Ultima Fecha Nombre Potencia
N ) 4 MW)
f recios, la CNE rpora | - (
inelon Ga P gt i o ¥ jul/2008 Turbina Diésel Teno 50
recomendacion de centrales de diversas fuentes ago/2008 Turbina Diésel TG TermoChile 60
energéticas, como es el caso de energia edlica, ago/2008  Turbina Diésel TG Pendn 37
P dod TR b abr/2009  Edlica Concepcion 01 20
geotermica y de desechos fésiles; sin embargo, con jun/2009 Eélica IV Region 3 20
la tecnologia actual, los elevados costos no permiten nov/2009  Central Des. For. VIIl Region 01 g
ve sean alternativas para generacion a gran escala, nov/2007 C.e niral Des, FPT' Vil Esgian 2 8
4 WERES e e nov/2009  Edlica IV Regién 2 20
aun funcionando como respaldo. También se indica feb/2010  Central Des. For. VIl Regidn 01 15
en el programa una central para operar con gas feb/2010  Central Des. For. VIl Regién 02 10
orie dé ia Bl if oo abr/2010 Ciclo Combinado 350
proveniente de la planta de regasificaciéon de gas GNL Quintero |
natural licuado (GNL) y parte de los proyectos de abr/2010 Ciclo Combinado 35
= A e § GNL Quintero | FA
eneracion hidroeléctricos de Aysén. b =
g ¥ abr/2010 Edlica Concepcion 02 20
oct/2011 Carbén | V Regidn 250
El déficit de precipitaciones del afio 2007 e inicios dic/2011  Carbén Pan de Azicar | 250
de 2008. | fi I e | ot ene/2012 Central Carbén Coronel i 250
i »I$35 COTHEYGE Ciaas b 10 RESDS G abr/2013  Geotémica Calabozo 01 40
petréleo, del GNL y del carbdn vy la inestabilidad en abr/2013  Geotérmica Chillén 01 25
la provisién de gas natural por parte de Argentina abr/2013  Carbén Pan de Azbear |l 250
i 9 Gl e‘ @ NG ene/2014 Carbén Pan de AzUcar i 200
ponen tanto a los proyectos hidroeléctricos como abr/2015 Geotérmica Calabozo 02 20
la energia nuclear como alternativas concretas y abr/2015  Geotérmica Chillan 02 40
f6et i Shsck d lotilidad de | abr/2015  Modulo Hidroeléctrico 01 660
efectivas que permitirian reducir la volatilidad de la oct/2015 Carbén Pan de Azdcar IV 200
matriz de generacién eléctrica en el mediano plazo. ago/2016  Mdédulo Hidroeléctrico 02 500
abr/2017  Geotérmica Calabozo 03 40
abr/2017  Geotérmica Chilldn 03 25
feb/2018  Modulo Hidroeléctrico 03 460
Fuente: CNE, “Informe Precio de Nudo Abril 2008". Cifras
provisorias.




, Obras recomendadas de transmision
|

Entrada
ene/2009
jul/2009
dic/2010
oct/2011
ene/2013
ene/2013
abr/2014
abr/2014
abr/2014

Nombre
Nueva Linea Cardones - Maitencillo 220 kV
Ampliacion 2° Circuito El Rodeo - Chena 220 kV
Transformacion 154-220 Sistema 154 kV Itahue-Alto Jahuel
Ampliacion Sistemma Ancoa-Charrua 500 kV
Ampliacion Sistema Pan de AzGcar-Los Vilos 220 kV
Ampliacion Sistema Los Vilos-Nogales 220 kV
Ampliacién Subestacion Cerro Navia (500 kV)
Ampliacion Sistema Alto Jahuel-Cerro Navia (500 kV)
Ampliacion Sistema Nogales-Polpaico (500 kV)

Potencia
200 MVA
260 MVA
2x400 MVA
1300 MVA
600 MVA
350 MVA

1400 MVA
1400 MVA

Fuente: CNE, “Informe Precio de Nudo Abril 2008". Cifras provisorias.

En términos de generacion efectiva, el SIC en los
anos noventa fue alimentado en un 75% por centrales
hidroeléctricas y en un 20% por centrales a carbon,
para luego incorporar generaciéon con gas natural
a finales de la década. En 2006 el 70% de la
generacion eléctrica fue de origen hidraulico, el 15%

de carbdn y 15% de gas.

participacion aun mayor.

, Generacioén por tipo de insumo (SIC)
| 4

100 %

90 % 8
-l
80 % . 20
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0% { EB
30 % i P
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Gas Diésel Ofras

Nota: Cifras provisorias a mayo de 2008,
Fuente: CNE.

Al ano siguiente la generacién hidraulica
representd sélo el 50%, mientras que el resto se
distribuyé entre diésel (25%), carbdn (16%). gas natural
(6%) vy otfros (3%). con un evidente impacto en el
costo marginal de generacién. Para este afo se
estima que la generacién con diésel tendrd una
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) Generacion por tipo de insumo (SING)

100 %
90 %

80% - 42

70% 62

71
60% 1

50% A
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10 %

62

63
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69
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1999 2000 2 2003

B Carbén B Diésel Gas Otras

Nota: Cifras provisorias a mayo de 2008.
Fuente: CNE.

Por su parte, el sistema SING, cuya principal fuente
de generaciéon hacia 1999 era el carbén (85%),
durante los siguientes afos pasd a tener una
estructura generadora principalmente con gas, y
llegd a superar el 60% de participaciéon como insumo
hasta el 2005. Debido a las restricciones en el
suministro de gas argentino, en 2007 la generacién
a carbon recobré importancia (60%) vy se incorpord
la generaciéon con diésel (16%). El 2008 es menos
auspicioso y se estima que el diésel podria llegar a

ser el 30% dentro de la matriz de insumos.

Ante la situacion actual, el escenario es critico.
El costo marginal de operaciéon’ de una planta
hidroeléctrica es del orden de 50 US$/MW y en
plantas termoeléctricas de carbdén o de ciclo
combinado, al igual que en las de energia nuclear,
estd en torno a los 70-80 US$/MW, siendo estas
alternativas sustentables en el largo plazo.
Ciertamente el gas natural también es una

alternativa de menor costo, pero actualmente no

9 Slfré:‘sssobtenidos de Libertad y Desarrollo, Temas Publicos
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2004
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se dispone de proveedores que puedan asegurar el
suministro. Por ofra parte, proyectos basados en
ERNC, asi como cenfrales térmicas ineficientes que
operen con diesel o GNL, a los precios actuales, no
son alternativas viables a gran escala, operando
solo como respaldo o en una proporcién muy baja
de la matriz de generacién.

Actualmente el desafio es aumentar la seguridad
del suministro eléctrico, manteniendao el principio de
menor costo y reduciendo la volatilidad en la
disponibilidad de insumos. La alternativa hidrica en
afluentes de menor dependencia pluviométrica, asi
como la energia nuclear, son las opciones mas
atractivas, no solo en costos sino que también desde
la 6ptica ambiental. El funcionamiento de centrales
de GNL deberia ser una estrategia como centrales
de respaldo, dejando ademds un espacio para la
generacion de ERNC. conforme lo requiere la ley.
Sin embargo, los proyectos que estan actualmente

en desarrollo van en ofra direccion.




4. Necesidades de inversion
para el periodo 2008-2012

Utilizando informacion disponible para la fijacion
de precios de nudo por parte de la CNE (abril 2008),
se obtienen las cifras proyectadas de demanda de
electricidad para los proximos anos.

, Proyecciéon de demanda de electricidad
" (var. %)

10%

8%

6%

4%

2%

0% 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
W Oct-07 B Abr-08
Fuente: CNE.

Utilizando la informacion anterior es posible
traspasar la demanda de energia (GWh) a demanda
por potencia (MW). Para lo anterior se toman las
tasas de crecimiento de la demanda y la capacidad
instalada del ano 2007 como linea base, de manera
tal que la relaciéon entre demanda y capacidad
instalada se mantenga constante ano a ano. De lo
anterior, usando como situacion base las necesidades
de capacidad instalada en cada ano, se pueden

obtener las necesidades de inversion anual:

, Capacidad instalada requerida

" (2008 - 2014)
Ano Potencia Var. anual Inversion
(MW) (MW) (MM USS)
2008 13.337 488 293
2009 13.924 587 352
2010 14.648 724 434
2011 15.630 981 589
2012 16.692 1.063 638
2013 17.644 951 571
2014 18.632 288 593

Fuente: Elaboraciéon propia en base a CNE.

Segun estas cifras, se requerird adicionar una
capacidad instalada de 5.783 MW para el afo 2014.
Con lo anterior y considerando una tasa de inversion
de US$ 0,6 millones por MW de capacidad instalada, '©
se obtiene una inversion asociada a estos
requerimientos del orden de US$ 3.470 millones para
el periodo 2008-2014. En contfraste, podemos resumir
el plan de obras de la CNE en la siguiente tabla:

Plan de obras recomendadas por tipo
. de generacién SIC

" (2008 - 2018)

Tipo Mw
Termoeléctrica 1.974
Hidroeléctrica 1.620
Geotérmica 190
Edlica 80
Total 3.864

Fuente: CNE, “Informe Precio de Nudo Abril 2008".
Cifras provisorios.

La ejecucion de estas obras generaria una
potencia instalada adicional de 1.219 MW hasta el
2014 (3.864 MW al 2018). la cual sumada a las
inversiones en construccion del SIC (2.449 MW) y a
los proyectos en cartera del SING (1.150 MW), harian
un total de 5.518 MW, cifra cercana a la estimacion

propia anteriormente mencionada.

10 Valor calculado respecto a las centrales termoeléctricas
de Nehuenco |y ll. Las inversiones del plan de obras del
SIC contemplan mayoritariamente proyectos de tipo
termoeléctrico para el periodo considerado.
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No obstante, al analizar los proyectos de inversion
en energia que se encuentran con resolucién de
cadlificacion ambiental (RCA)"' existe un potencial de
aumento en la capacidad instalada para el periodo
2008-2014'? correspondiente a 5.936 MW de
concretarse todas las inversiones catastradas.
Adicionalmente, en el sistema hay otros 5.200 MW
adicionales a la espera de recibir aprobacién
ambiental.

Aunque las iniciativas privadas superan
ampliamente lo proyectado por la CNE, llegarian a
cubrir adecuadamente las necesidades de
infraestructura de mediano plazo, su composicién

. Proyeccion de oferta energética en MW
’ (proyectos aprobados en el SEIA)

40.000 1
35.000

tiene un importante sesgo hacia la generacién
térmica, la cual representa un 80% del total de
nuevos proyectos. Existe un nUmero importante de
turbinas diésel (cerca de 900 MW segun la CNE),"?
las cuales no son infraestructura permanente, por lo
tanto no deben ser consideradas para proyectar la
capacidad instalada en el mediano plazo. Los
proyectos que utilizan carbén y diésel, cerca de
3.000 MW vya aprobados, aumentan el parque de
generacion, pero con tecnologias que son deseables
s6lo como respaldo, mientras que los proyectos en
hidroelectricidad se espera ingresen durante el
periodo 2015-20146, lo gque implica seguir aumentando
el peso de la generacién térmica en la matriz de
generacion.

30.000 /

25.000 1
20.000 1

10.000
5.000

0

2008 2009 2010

B Hidrdulica

Fuente: Elaboracion propia en base a SEIA, CNE y CBC.

11 Informacién obtenida del Sistema de Evaluacién de
Impactc Ambiental (SEIA).

12 Cifras esperadas de entrada a acién de las obras
calculadas en base a informacion del catastro de
i(rgg:ce’shuchm de la Corporacién de Bienes de Capital

13 Cifra comentada por el Ministro de Energia en el seminario
"Pensando hoy la energia del manana™. 4-6 de junio de

W Termoelécrtica W Total

2012 2013 2014

5. Conclusiones

Nuevamente la escasez de insumos, en este caso
debido a la sequia y los cortes de gas natural, obligd
al sistema a operar en su maxima capacidad,
sustentado de manera muy importante por el uso
de diésel, el cual ha incrementado su costo
sustancialmente en los Ultimos meses. La situacién
de corto plazo es critica y sélo una reduccién en el
consumo permitié que no se generen cortes de
energia en lo que ha transcurrido del afio. Cabe
destacar que durante el 2007, con el fin de asegurar
el suministro eléctrico, el costo marginal de la
produccion de electricidad se duplicé en menos de
un ano, manteniéndose asi hasta el reciente mes
de abiril dltimo.
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Esta es la tercera crisis energética que vive el
pais en menos de diez anos. La necesidad de
planificar una estrategia sustentable de largo plazo
es evidente, a fin de no volver a repetir la situaciéon
actual. Aunque la autoridad se ha encargado de
fomentar las inversiones necesarias en infraestructura
de transmision y ha administrado de manera eficaz
la crisis actual, sélo de manera muy reciente fue
explicita en las opciones para abordar el nuevo
escenario. La tardia intervencion del gobierno ha
permitido que gran parte de la entrada de nuevos
proyectos sea de tipo termoeléctrico, lo cual se
traduce en un costo ambiental, pero también en un
fuerte impacto en la productividad debido al mayor
costo de generacion.

Competitividad

Las opciones que se presentan a futuro
consideran tres tipos de accién: en primer lugar la
instalaciéon de infraestructura que asegure un
suministro sustentable y eficiente: plantas
hidroeléctricas (como es el caso de HidroAysén) y
la generacion nuclear; en segundo lugar, el manejo
de tecnologias de respaldo: carbdn y GNL,' y en
tercer lugar la exploracién de otros proyectos
basados en ERNC, en la medida en que se reduzcan
sus costos de generacion.

Respecto de las plantas hidroeléctricas, los
proyectos que se pretende iniciar en el sur del pais
tienen la ventaja de reducir, debido a su ubicacion,
la volatilidad actual del sistema, con una energia
limpia y mucho mas eficiente, en términos de drea
comprometida por kW generado. Sin embargo, no
se conocen todas las implicancias ambientales de
la ejecucion de estos proyectos, dado que aun no
han ingresado al SEIA. En cualquier caso, la entrada
de nuevas plantas hidroeléctricas solo se considera
para dentro de ocho afos , periodo en el cual

podriamos incluso enfrentar una nueva crisis.

14 Considerando gue ya no es posible en el futuro disponer
de gas natural via gasoducto.

Los proyectos de GNL, aunque en un principio
resultaban rentables, debido al bajo costo variable
que se consideraba inicialmente, hoy tienen los
precios asociados a la importacién del gas que se
han duplicado, hasta superar los costos de
generacion con carbén y acercarse al costo de

generacion mediante el uso de diésel.

Respecto de las otras alternativas de generacion,
las ERNC tienen varias ventajas, tanto ambientales
como de sustentabilidad. Sin embargo, su escala
de generacion es relativamente muy baja, por lo
cual también se vuelve muy costosa como para
aumentar sustancialmente su participaciéon en el
sistema, considerando ademds que su potencia es

tan volatil como la actual generacién hidroeléctrica.

En el caso de la energia nuclear sélo se puede
observar la experiencia internacional en el tema,
dado que Chile aun no desarrolla una iniciativa
formal. Actualmente existen plantas nucleares en
construccion en todas partes del mundo, sin embargo
la autoridad ha sido enfatica en senalar la necesidad
de realizar un andlisis, que tomaria un periodo no
menor, para definir el lugar, manejo de residuos,
infraestructura necesaria. entre otros temas.

La realidad actual implica gque no sélo para el
2008, sino que en los siguientes anos, nos enconfremos
con una matriz de generacién mdas costosa,
contaminante e ineficiente. El alto costo de
produccion de energia lleva al pais a una importante
pérdida de competitividad, lo que ya se ha visto
reflejado en empresas que han optado por instalarse
en paises que tienen un menor costo de este
importante insumo. Sélo en unos cinco a ocho anos
mas, contaremos con los beneficios de nuevas
plantas hidroeléctricas y térmicas usando carbén y
GNL, las cuales permitirian otorgar mayor estabilidad
al sistema. Queda por discutir si dichas inversiones
son suficientes para cubrir la exposiciéon actual del
sector, pero ademds si las actuales inversiones en
proyectos termoeléctricos son deseables en un

contexto de largo plazo.
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1.

Introduccién

La modernizacion del sistema portuario nc
iniciada el ano 1997 con la incorporacion de la

dalidad de concesiones, ha cumplido un papel
de gran importancia en beneficio de nuestro
comercio exterior, que ha permitido reducir los costos
de transferencia de la carga y el fiempo de estadia
de las naves en puerto, lo que en definitiva significa

hacer mas competitivo al pais

En efecto, el transporte maritimo ha tenido,
histéricamente, un rol preponderante en vincular
nuestro comercio exterior con el resto del mundo. El
90% de nuestro comercio exterior se transporta por

esta via.

Ademadas, otro aporte fundamental al desarrolio
de nuestro pais se realiza mediante servicios e
infraestructura adecuados para minimizar el
aislamiento en que se encuentran algunas
localidades del pais, especialmente las que estan
en las regiones del extremo sur, que utilizan en mayor
medida la via maritima como medio de fransporie,
o las que tienen como Unica via de comunicacion
caminos de bajo estandar que sufren periodos de
interrupcién que las-ebligan a usar la via maritima

como alternativa.
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2. Descripcién sectorial

La costa chilena se caracteriza por ser abierta,
desabrigada y con aguas de poca profundidad,
pero la buena labor realizada por los especialistas
ha permitido construir puertos en gran parte del
litoral nacional aprovechando las bahias disponibles,
a las que han dotado de infraestructura acorde con
las necesidades generadas por los diversos productos
que se deben transportar (productos liquidos,
frigorizados, graneles, carga general, pasajeros,
embarcaciones deportivas, turismo).

En el norte del pais los puertos sirven
principalmente al transporte de minerales; en la zona
central a los productos agricolas, como la fruta, y a
los contenedores con carga general; en el sur al
movimiento de productos derivados de la madera
y en la zona austral, donde la principal via de
comunicacién es el mar, los puertos son casi el Unico
medio para la transferencia y el fransporte.

Se entenderd como puerto todo aquel espacio
de mar (sectores riberenos, fondos de mar y porciones
de agua) con infraestructura maritima, instalaciones
portuarias y sus recintos asociados, que permitan la
transferencia de carga y/o pasajeros por rutas
internacionales entre los modos maritimo y terrestre.
Esta definicion considera también la existencia de
una zona primaria aduanera y la operacién de

servicios publicos necesarios para la recepcién 'y
despacho de las naves en trafico internacional.

En los casos en que en un mismo sector
geogrdafico exista mas de una instalacion portuaria
administrada por una misma empresa, se hablara
de un solo puerto constituido por diversas
instalaciones o sitios y se identificard con el nombre
de la empresa portuaria correspondiente.

Dada la variedad de puertos que existen, es
posible subdividirlos segun los siguientes criterios:

i) Segun su propiedad pueden ser: puertos estatales
y puertos privados. Entendiendo como puertos
estatales aquellos cuyas instalaciones pertenecen
al Estado de Chile, y puertos privados aquellos
cuyas instalaciones son de propiedad privada.

ii) Segun su uso pueden ser: puertos de uso publico
y puertos de uso privado. Entendiendo como
puerto de uso publico aquel que presta servicios
indistintamente a cualguier usuario que lo
requiera y que constituye una actividad
independiente no accesoria a la industria
principal de su propietario. Por otra parte, se
entiende como puerio de uso privado aquel gque

ofrece un servicio exclusivo destinado a




responder a las necesidades de la actividad
principal de su propietario.

i) Segun su destino o propdsito: puertos
comerciales, industriales, deportivos, pesqueros,
militares, etc. Entendiendo que puerto comercial
es todo aquel que tiene por mision fundamental
ofrecer a los bugues las instalaciones necesarias
para efectuar las operaciones de embarque y
desembarque de mercancias y personas.

Puertos de uso publico

En Chile estos puertos prestan los servicios de
infraestructura (sitios de atraque, de acopio.
bodegaje) y servicios especializados (procesos de
embarque, recepcidén, acopio y desacopio de
cargas, porteo, desembarque, descarga,
agenciamiento y otros) a cualquier solicitante que
los requiera. Como se explicd anteriormente, estos
puertos pueden ser de propiedad del Estado o de
propiedad privada:

i) Lainfraestructura de los puertos de propiedad
del Estado es administrada, explotada y
conservada por las empresas portuarias del
Estado, instituciones creadas el ano 1997 por la
Ley de Modernizacion del Sector Portuario Estatal.

i) La infraestructura de propiedad privada es
administrada por empresas portuarias privadas,
quienes trabajan en forma similar a las empresas
portuarias del Estado, pero que administran y
explotan su infraestructura amparada en una
concesion maritima. Son auténomas en su
accionar, se rigen por criterios comerciales y son
reguladas por la autoridad maritima en los temas
relacionados con seguridad y medio ambiente,

entre otras.

En Chile existen diez empresas portuarias del
Estado. que administran los diez puertos comerciales
estatales de uso publico del pais, y hay 13 empresas
portuarias privadas que administran los 14 puertos
comerciales de uso publico del pais. En |la tabla

adjunta se nombran estos puertos:

. Puertos comerciales de uso puiblico
r

Empresas estatales

Empresa Portuaria Arica
Empresa Portuaria lquique
Empresa Portuaria Antofagasta
Empresa Portuaria Coquimbo
Empresa Portuaria Valparaiso
Empresa Portuaria San Antonio

Empresas privadas

Puerto Tocopilia

Puerto Mejillones

Puerto Angamos

Puerto Caldera

Puerto Ventanas

Terminal Oxiquim Quintero

Empresa Portuaria Talcahuano - San Vicente  Puerto Lirguén

Empresa Portuaria Puerto Montt
Empresa Portuaria Chacabuco
Empresa Portuaria Austral

Muelles de Penco

Muelle Cap

Terminal Oxiquim Escuadron
Muelles Puchoco y Jureles
Puerto de Coronel

Puerto de Corral

Terminal San José de Calbuco

Fuente: Direccion de Obras Portuarias.
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Puertos de uso privado

Los puertos de uso privado son aquellos que
prestan servicios a una empresa determinada y su
existencia es anexa a las labores que ésta desarrolla.

Estas instituciones eligen esta opcién debido a
la complejidad que representa transportar los
grandes voluUmenes de carga que mueven.

En nuestro pais los puertos de uso privado se
pueden dividir en puertos mineros (15) y puertos
petroleros (17).

#jueﬂos chilenos de uso privado

Puertos Mineros
Terminal Endesa

Terminal Collahuasi (Patache)

Patillos

Celeta Coloso

Terminal Interacid S.A.

Terminal Enaex

Caleta Michilla

Brazo Mecanizado SIT Tocopilla

Puerto Padrones

Guacolda I, Huasco

Guacolda ll, Huasco

Terminal Barquillo (Chafaral)

Terminal CMP Guayacan

Terminal Punta Chungo (Los Pelambres)
Terminal Pecket

Puertos Petroleros

Sica Sica

Terminal Copec Iquigue
Terminal Esso Iquique
Termina | Rocas Negras
Terminal Petrolero Barquillo
Terminal Copec Guayacdn
Terminal Multiboya RPC
Terminal LPG

Terminal Monocboya

Pefrox B

Petrox C

Terminal Maritimo Comaco
Terminal Maritimo Copec
Cabo Negro

Laredo

Gregorio

Clarencia

Fuente: Direccién de Obras Portuarias.




3. Situacion actual

En referencia a la propiedad. la actividad
portuaria en nuestro pais estd 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 la gestién
privada a traves de la concesion de sitios dentro de
algunos puertos estatales. Se estima que un 34% 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% de la carga; iii) puertos y ferminales
privados que dan servicios a terceros, mueven el

25% de la carga.

Distribucion de la carga segin propiedad
. Y uso de los puertos

" 2004

£o7

25% 43%

32%

Fuente: Camara Maritima y Portuaria.

Distribucién de la carga segun propiedad
, Y uso de los puertos

" 2006

25% o [
34%
Fuente: Cadmara Maritima y Portuaria.
La capacidad portuaria del pais se mide por el 37

numero de puertos y sitios habilitados en cada uno
de ellos. La siguiente tabla muestra los principales

puertos y el nUmero de sitios en cada uno de ellos.

. Capacidad Portuaria
r

Puertos N° de sitios de atraque
Arica

lquique

Antofagasta

Coquimbo

Ventanas

Valparaiso

San Antonio

Lirquen

Talcahuano - San Vicente
Puerto Montt

Puerto Chacabuco
Punta Arenas

Total

NONOO 000 AR NN A

o
o

Fuente: Cadmara Maritima y Protuaria.
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El mejoramiento en la capacidad portuaria
instalada ha permitido que se lleve adelante la
politica de apertura comercial y, con ello, un mayor
crecimiento econémico para el pais. Bajo esta
perspectiva y siendo Chile un pais netamente
costero, no es extrano que el infercambio comercial
internacional se realice por via maritima. A la fecha,
el 96% (84% segun valor) de las exportaciones del
periodo se realizd via maritima, mientras que de las
importaciones fue el 84% (73% segun valor), en el
mismo periodo.

El comercio exterior de Chile ha tenido un fuerte
incremento en los Ultimos dos anos, debido
principalmente a los buenos resultados de los tratados
de libre comercio, lo que hace prever un cambio
en el requerimiento por infraestructura portuaria. La
tabla adjunta, donde se resume la evolucién reciente
de la balanza comercial de Chile, muestra el
importante rol que juega el sector externo para la
economia y, consecuentemente, en el sector
portuario.

Si bien los datos oficiales anteriores reflejan de
manera indirecta un posible aumento en la demanda
por infraestructura portuaria, informacién del sector
portuario da cuenta del aumento de la carga

, Exportaciones e importaciones de Chile
4

Exportaciones Importaciones

Periodo uss Var. anual Uss Var. anual
MM (%) MM (%)
2005 39.451 13,6 41.099 27.6
2006 43.920 11,3 47.958 16,7
2007 48.063 9.4 55.622 16,0

Fuente: Banco Central de Chile.
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movilizada en los principales puertos (San Antonio y
Valparaiso) de Chile. Asi, Valparaiso registré durante
2006 y 2007 un incremento de 40% y 22%.
respectivamente, en el movimiento de cargas, que
alcanzé a 9.7 millones de toneladas durante 2007.
El puerto de San Antonio constaté transferencias de
carga por 12,6 millones de toneladas durante 2007
y un crecimiento de 3,1% en comparacion con 2006.

Tanto en el puerto de San Antonio como en el
de Valparaiso queda de manifiesto la tendencia
hacia un mayor uso de contenedores en el transporte
de carga. En efecto, en promedio desde 2000 hasta

la fecha la proporcion de carga en contenedores
es de 63% para San Antonio y 70% para Valparaiso,
en desmedro de los graneles.

. Transferencias por tipo de carga (foneladas)

' Empresa Portuaria de Valparaiso
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Ano Contenedores  Var. (%) Fraccionada Var. (%) Total puerto Var. (%) =
2000 2.537.436 -12,27% 1.392.982 -8,73% 3.930.418 -11,05%
2001 2.956.318 16,51% 1.512.984 8.61% 4.469.302 13.71%
2002 3.064.912 3.67% 1.600.546 5.79% 4.665.458 4,39%
2003 3.378.872 10.24% 1.724.635 7.75% 5.103.507 9.39%
2004 4.011.804 18.73% 2.041.025 18.35% 6.052.829 18.60%
2005 3.835.866 -4,39% 1.863.589 -8.69% 5.699.455 -5.84%
2006 6.218.325 62,11% 1.752.941| | -5.94% 7.971.266 39.86%
2007 8.438.387 35,70% 1.275.333 -27,25% 9.713.720 21,86%

Fuente: Empresa Portuaria de Valparaiso.

. Transferencias por tipo de carga (foneladas)
| 4 .
Puerto San Antonio

Ano Contenedores  Var. (%) Fraccionada Var. (%) Total puerto Var. (%)
2000 5.650.786 18.2% 3.514.915 0.0% 9.165.701 10.5%
2001 5.307.244 -6,1% 3.545.066 0.9% 8.852.310 -3,4%
2002 5.496.613 3.6% 3.777.896 6,6% 9.274.509 4,8%
2003 6.181.807 12.5% 3.567.862 -5,6% 9.749.669 51%
2004 7.383.592 19.4% 3.368.417 -5.6% 10.752.009 10,3%
2005 8.682.948 17.6% 3.479.801 3.3% 12.162.749 13.1%
2006 7.454.231 -14.2% 4.809.245 38.2% 12.263.476 0.8%
2007 7.591.858 1.8% 5.049.032 5,0% 12.640.889 3%

Fuente: Empresa Portuaria de San Antonio.
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4. Requerimientos de inversion
para el periodo 2008-2012

Los requerimientos de infraestructura se revisan
considerando la inversién a cargo del Estado y la
situacién individual de los terminales mds
importantes, es decir, aquellos que concentran la
mayor cantfidad de carga movilizada: Arica,
lgquigue, Antofagasta-Mejillones, Valparaiso, San
Antonio y Talcahuano-San Vicente.

4.1. Inversién a través del Estado

El presupuesto de la Direccion de Obras Portuarias
del Ministerio de Obras PiUblicas (DOP) para 2008
alcanza los $ 15.800 millones (unos US$ 33 millones)
que seran destinados a ejecutar obras de
infraestructura portuaria y costera, principalmente

de conectividad.

En efecto, en este ano la DOP priorizard el
Programa de infraestructura de Transporte y Acceso
para el Desarrollo Integral de Chiloé, “Plan Chiloé",
y el Plan de Conectividad Austral 2007 - 2010, que
representan el 31% y 28% del presupuesto de la DOP
del ano 2008, respectivamente. Los planes de
inversion de la DOP se estructuran en cinco

programas principales:

Programa de Infraestructura Portuaria de
Conexion de Zonas geogrdficamente aisladas

Programa de Infraestructura de Transporte y
Acceso para el Desarrollo Integral de Chiloé, con
una inversion de $ 4.880 millones, que representa el
31% del presupuesto del afo 2008 de la Direcciéon
de Obras Portuarias, donde destaca la inversién en
obras para el proyecto “Construccion Terminales de
Conectividad Maritima Canal de Chacao”.

Plan de Conectividad Austral 2007 - 2010, a través
del cual el Estado busca proveer servicios integrales
de fransporte multimodal maritimo, fluvial y lacustre,
con nivel de servicio garantizado, desde la Regién
de Los Rios hasta la Regidn de Magallanes. Este plan
considera la construccion de nuevos terminales
portuarios de conectividad maritima; la adquisicién
de nuevas naves; la explotacién para la operacion,
mantenimiento y conservaciéon de infraestructura
portuaria y de naves, asi como la provisién privada
de servicios con frecuencia regulada para el
fransporte maritimo, fluvial y/o lacustre, a través de
contratos plurianuales y contratos de concesién de
obra publica. La inversidn programada para el afo
2008 es de $ 4.376 millones, que representa el 28%
de la inversién total de la Direccién de Obras

Portuarias.

Plan Maihue, orientado a mejorar condiciones
de seguridad en que operan embarcaciones en
sectores lacustres y fluviales de las regiones de la
Araucania, Los Rios, Los Lagos y Aysén.




Programa de Infraestructura de Mejoramiento de

Borde Costero, que consiste en el incremento de la
disponibilidad de espacios puUblicos costeros. Para
ello se proyecta una inversion real de $ 1.109 millones,
en las comunas de Arica, Antofagasta, Coquimbo,
Valparaiso, Bucalemu, Talcahuano y Villarrica.

Programa de Infraestructura de Proteccion de
Riberas y de Litoral Costero, que consiste en la
proteccion de bienes puUblicos y privados en zonas
riberenas. Para el ano 2008 se contempla una
inversion de $ 1.283 millones que beneficiard
directamente a las personas emplazadas en sectores
de borde ribereno, pertenecientes a las comunas
de Arica, Licantén, Tirda, Arauco, Saavedra, Corral,
Valdivia, Aysén y Cisnes.

Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera
Artesanal, este programa estd orientado dl
mejoramiento de las condiciones de operacion,
seguridad e higiene de la actividad pesquera
artesanal, y al mismo tiempo de la actividad turistica
asociada a ella. Durante el periodo 2000-2007 se
invirtieron mas de $ 53.000 millones y se proyecta
para este ano una inversion de $ 2.141 millones.

Programa de Conservacion de Infraestructura
Portuaria y Costera, que tiene por objetivo garantizar
la calidad de servicio que se provee a los usuarios
de la infraestructura portuaria y costera construida
por la Direccién de Obras Portuarias. Para este ano
se estima una inversion de $ 886 millones.

Adicionalmente, se espera llamar a licitacion
este ano para-el proyecto “Conectividad Cruce
Canal de Chacao”. a través del mecanismo de
concesiones de obras publicas, con und inversién
estimada de US$ 50 millones.

En sintesis, el Ministerio de Obras PUblicas espera
invertir en infraestructura portuaria US$ 80,5 millones.
De esta inversion, US$ 30,5 millones se realizard a
través de la DOP.

. MOP: Direccién de Obras Portuarias
" (inversiones en millones de ddlares)

Programa Inversion
Conexion zonas aisladas 19.2
Mejoramiento borde costero 2.3
Pesca artesanal 4,5
Proteccion de riberas y litoral 2,7
Conservacion infraestructura portuaria 1.8

y costera

Total 30,5

Fuente: MOP, Direccién de Obras Portuarias.

a1
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4.2. Inversion por terminal portuario

Puerto de Arica

Los proyectos para este puerto consisten en la
construccion de un muelle, con caracteristicas
asismicas, transparente en base a pilotes, con una
longitud o frente de atraque de 220 metros, una
profundidad de 12,5 metros y un ancho de 38 metros,
que permitirad atender naves de mayor calado. La
inversion estimada es de US$ 25 millones y se
materializard durante el presente ano. Ademds del
muelle, se suman el almacén de acopio y embarque
de graneles minerales, uno de los mas modernos del
pais, y la reparacion del molo de abrigo del puerto,
que tendrd una inversion de US$ 5 millones. Asimismo,
se dard inicio también a la pavimentacién del
terminal de contenedores, dentro del puerto de
Arica, que alcanzard una superficie de 30 mil metros
cuadrados, con una inversion de US$ 2 millones. Estas
obras permitirdn mejorar ain mdas la competitividad
de este terminal, al anexarle un nuevo sitio, con
capacidades técnicas superiores a la de los actuales
sitios, y un terminal de contenedores moderno y
tecnificado.

Puerto de Iquique

Para el puerto de Iquigue se contempla, a
mediano y largo plazo, una serie de proyectos
destinados a incrementar la eficiencia en el terminal
portuario. Se destaca la habilitacién de los terrenos

de la ex-isla Serrano, adjudicados el 4 de abril de
2000, como dreas gue sirvan de respaldo operacional
a las faenas. Este proyecto contempla una inversion
de US$ 8.6 millones. Adicionalmente se vislumbra la
ampliacién de areas habilitadas de puestos terrestres
en Alto Hospicio por US$ 400 mil.

Puerto de Valparaiso

El puerto de Valparaiso iniciaré en el corto plazo
las obras de su plan de desarrollo, en lo que respecta
a sumar nuevas areas de respaldo que apoyen su
etapa expansiva.

La propuesta central mas inmediata es la
intervencién del terminal 2 del puerto, conciliando
una expansion a gran escala sin perjudicar la
capacidad operacional vigente. Este proyecto
consiste en ampliar la capacidad de transferencia
de carga mediante la construccién de un nuevo
frente de atraque en el terminal 2 a partir del espigén.
Este proyecto contempla una inversion estimada de
US$ 314 millones y dotard al puerto de un renovado
terminal con cuatro sitios (1.300 metros de longitud
y 17 hectdreas de superficie), que permitiran que el
puerto amplie su capacidad en 65%. El programa
definido para la ampliacion del terminal 2 del puerto
ya se inicio con la realizacién de un conjunto de
estudios, necesarios para sustentar la propuesta de
desarrollo en infraestructura. Concluidos estos andlisis,
se desarrollard el proceso de licitacion de la

concesion portuaria durante el 2008.




Puerto de San Antonio

El Plan Maestro del puerto de San Antonio
considera en su primera etapa duplicar la capacidad
que actualmente tiene y en su segunda etapa
triplicar su superficie para el ano 2050.

En la fase inicial, el proyecto plantea una inversion
de US$ 240 millones, monto que se destinaria a
ampliar el terminal, con un frente de atraque de mil
metros lineales y una profundidad de 15 metros (hoy
la profundidad llega a 12 metros), en un terreno de
35 hectdreas. Ello permitirad que al ano 2020 se pueda
atender a seis naves portacontenedores post
Panamax en forma simultGnea, proyectando una
carga en un escenario medio que superaria los 30
millones de toneladas.

En una segunda etapa, que va desde el 2020 en
adelante, las obras de este muelle contemplan un
aumento de los frentes de atraque (darsena) en
3.140 metros lineales, lo que dejaria a este puerto
con una capacidad para movilizar sobre los siete
millones de Teu's (medida para un contenedor de
20 pies) al ano, instaldndolo dentro del concierto
mundial como uno de los terminales mas eficientes
y dindmicos.

Dentro de este mismo proceso, la Empresa
Portuaria de San Antonio (EPSA) en la actualidad se
encuentra realizando gestiones ante el Ministerio de
Bienes Nacionales para adquirir los terrenos del sector
sur del puerto, que alcanzan las 73 hectéreas, que
permitirian asegurar una plataforma logistica
adecuada para el comercio exterior.

Puerto de Antofagasta y Mejillones

La Empresa Portuaria de Antofagasta considera
inversiones para la explotacion turistica de las areas
del sector norte del puerto por US$ 40 millones.
Adicionalmente se planea la mantencién y
modernizacién del mole de abrigo y malecén de
costa y la readecuacion de dreas de depdsito de
carga cubiertas. Finalmente, cabe destacar que fue
aprobado por la Corema, en enero de 2008, un
proyecto de bodega de transferencia de graneles
minerales en el sector de Portezuelo, por US$ 14
millones.

La empresa Antofagasta Terminal Internacional,
concesionaria de la Empresa Portuaria de
Antofagasta, tiene proyectada la ampliacion del
sitio nomero 6, de manera de atender a naves de
mayor envergadura. Esta inversion seria de US$ 12

millones.

Por su parte, para Mejillones se proyecta una
inversion aproximada de US$ 53,5 millones,
correspondiente a la construccion de un muelle

mecanizado de desembarqgue de graneles solidos.

Puerto de Lirquén

Para el puerto de Lirquén, en un horizonte de tres
anos, se contempla una inversion aproximada de
US$ 52 millones. La inversion de mayor envergadura
(US$ 38.9) se orientaria a la medificacion y ampliacion
del muelle N° 2 del puerto, actualmente de 200
metros de largo, para alcanzar una longitud total
de 610 metros. La ampliaciéon anexard estructuras a

los extremos sur y norte del cabezo.
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Oftros proyectos que se contemplan para los
préoximos tres anos son: relleno maritimo por 10
hectareas, construccion de bodegas por 15.500 m?,
accesos al puerto y equipos de apoyo y la compra
de gruas de muelles para contenedores.

Talcahuano-San Vicente

En el ano 2007 la empresa San Vicente Terminal
Internacional prolongod su concesién hasta el ano
2029, de manera de asegurarse un horizonte mas
largo para recuperar las inversiones, pensando en
un millonario proyecto de ampliaciéon de sitios, el
cual considera montos de entre US$ 50 millones y
US$ 90 millones. Actualmente estda en una etapa de

evaluacion e iniciando la ingenieria basica.

La tabla adjunta resume las inversiones para los
proximos afios en infraestructura por terminal
portuario.

, Inversién en infraestructura portuaria
" (millones de délares)

Terminal Inversion
Arica 32
lquique 9
Antofagasta y Mejillones 120
Valparaiso 314
San Antonio 240
Lirquen a2
San Vicente 50
Total 817

Fuente: Elaboracion propia.




5. Conclusiones

Importante crecimiento y cambios esta
experimentando el sector portuario. El fuerte
incremento del comercio exterior, el aumento de la
carga en confenedores (principalmente forestal y
minera), cambios tecnolégicos en materias de
seguridad y el aumento del tamano de los barcos
hacen necesario nuevas inversiones en infraestructura
portuaria. Las demoras en estas inversiones podrian

significar pérdida de competitividad pais.

En efecto, se estd produciendo un cambio en el
tamarno de las naves y los mayores volumenes que
tienen en la actualidad demandan muelles de mayor
longitud y mayores superficies de dareas de respaldo,
Ademas, los requerimientos de seguridad en los
puertos han aumentado, lo que implicaria en un
futuro cercano el escaneo de los contenedores y
por consiguiente la necesidad de espacio suficiente

para realizar esta labor.

Ademadas, se observa un importante aumento en
el cabotagje y en las demandas por mejoras en la
conectividad hacia el sur del pais que van haciendo

necesaria la inversion en pequenos puertos.

Por ofra parte, el transporte de pasajeros
(infraestructura que permita el atraque de los
cruceros y adecuados terminales de pasajeros)
requiere de una infraestructura adecuada que brinde
mayor confort y facilite a su vez el traslado de los

pasajeros, que actualmente se realiza en trasbordos.

Finalmente, se hace necesaria una planificaciéon
integral, que permita el desarrollo y crecimiento de
los puertos (donde estén contemplados los accesos
a este, espacios para un adecuado sistema logistico)
y del borde costero que compatibilice la relacion

de la ciudad con el puerto.
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publica se caracterizd por él salto cualitative en

la politica y administracién de la época, reflejado

en el proceso de modernizacion del Estado y
que unido con el capital privado dio inicio a
concesiones aeroportuarias, que en los Ultimos
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2. Descripcion sectorial

g ARRIBO INTERNACION T NAL NACIONAL
ONAL TERMINAL
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La extensa red aeroportuaria nacional esta ™3 t‘ INTERNATION

compuesta por 330 aeropuertos y aerodromos
distribuidos desde Arica hasta la Antdartida,
incluyendo territorio insular. La Direccion General de
Aerondutica Civil (DGAC) administra directamente
35 de ellos, donde entrega servicios aeroportuarios
y de navegaciéon aérea, ademas de ejercer labores
de fiscalizacién y control, que las redliza también en

la totalidad de la red aeroportuaria de Chile.

Red de aeropuertos del pais

« 7 aeropuertos que otorgan todos los servicios mas
los de Policia Internacional, Aduana, y Servicio
Agricola y Ganadero (SAG), lo que permite
operaciones aereas infernacionales, los 365 dias
del afo.

- 28 aeroédromos administrados directamente por
la DGAC.

- 38 aerodromos privados de uso publico.

-+ 198 aerddromos privados.

+ 53 aeréodromos publicos de dominio fiscal.

+ 6 aerodromos militares.

AT [ ANTELT E PP - LAEIEIRU

i

Aeropuertos concesionados

: Terminal de Pasajeros Aeropuerto Chacalluta de

Arica, | Region: Modernizacion y ampliacion del
actual edificio terminal de pasajeros del
Aeropuerto de Arica, con una inversion de
UF 327.809, adjudicado en diciembre de 2003 a
la Sociedad Concesionaria Aeropuerto Chacalluta
S.A. por un plazo de 15 anos. La PSD fue el 6 de
enero de 2007.

* Terminal de Pasajeros y de Carga Diego Aracena

de Iquique: Relicitado y adjudicado en noviembre
de 2007 a la empresa Sociedad Concesionaria
Aerotas S.A. por un plazo méaximo de 15 anos,
sujeto a mecanismo de VPI (valor presente de

los ingresos por pasajeros).

- Terminal de Pasajeros Aeropuerto Cerro Moreno

de Antofagasta: Adjudicado en 1999 a la empresa
Sociedad Concesionaria Aeropuerto Cerro

Moreno S.A. por un plazo de 10 anos.

- Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Loa de

Calama: Adjudicado en 1997 a la Sociedad
Concesionaria Aeropuerto El Loa S.A., por un

plazo de 12 anos.




- Nuevo Aeropuerto de Atacama lll Regién:
Adjudicado en 2002 a la Sociedad Concesionaricl
Aeropuerto Regional de Atacama S.A., por un
plazo de 20 anos.

- Terminal de Pasajeros Aeropuerto La Florida de
La Serena: Adjudicado en 1997 a la Sociedad
Concesionaria Concesion Aeropuerto La Florida
S.A. por un plazo original de 10 anos y
posteriormente extendido por 5 anos mas (hasta
enero de 2013).

- Arturo Merino Benitez de Santiago: Adjudicado
en 1997 a la Sociedad Concesionaria SCL Terminal
Aéreo Santiago S.A.. por un plazo original de 15
anos. Actualmente opera bajo el mecanismo
MDI (mecanismo de distribucién de ingresos).

- Terminal de Pasajeros Aeropuerto Carriel Sur de
Concepcién: Adjudicado a la Sociedad
Concesionaria Aerosur S.A. en 1999 por un plazo
de 16 anos.

- Terminal de Pasajeros El Tepual de Puerto Montt:
Relicitado y adjudicado en enero de 2008 a la
Sociedad Concesionaria Aeropuerto Puerto Montt
S.A., por un plazo maximo de 15 anos, sujeto a
mecanismo de VPI (valor presente de los ingresos
por pasajeros).

- Terminal Carlos Ibanez del Campo de Punta
Arenas: Adjudicado en 2000 al Consorcio Austral
Sociedad Concesionaria S.A. por un plazo de 9

anos.

Es importante senalar que el marco regulatorio
e institucional que rige al Sistema Aerondutico
Nacional administrado por la DGAC establece como
principal pilar de sustento del mismo el
autofinanciamiento. Dicho sistema se financia en su
conjunto a través de la recaudacion de las tasas
aerondauticas que pagan las aerolineas por hacer
uso de los servicios que presta la DGAC, por aquellas
que pagan los pasajeros que utilizan la red de
terminales aéreos y por los ingresos provenientes de
las concesiones aeronduticas y no aerondauticas que
administra dicha institucién. La normativa establece
que estos ingresos deben ser reinvertidos en el propio

sistema.
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3. Situacion actual

El flujo de pasajeros se ha incrementado
sostenidamente en los Ultimos anos. En 2007 se
observd la mayor tasa de crecimiento de la Gltima
década: el 18,5% del total de pasajeros aéreos.
Dentro de esto, el trafico nacional experimentd un
fuerte crecimiento respecto al afo anterior de 21,23%
(717.397 pasajeros adicionales), y llegd a los 4.096.489.
El tréfico internacional por su parte crecié 16,32%
(689.567 pasajeros adicionales). Los destinos
internacionales con mayor trafico fueron: Buenos
Aires, 570.717 pasajeros (23.6%): Sao Paulo, 267.664
(11.1%): Lima, 186.359 (7,7%); Madrid, 177.516 (7.4%);
Miami, 127.870 (5,3%) y Rio de Janeiro, 107.350 (4,4%).

. Trafico de pasajeros total anual
r

10.000.000 1
9.000.000 1
8.000.000 1
7.000.000
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4.000.000 -
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2.000.000 : T T - - r T

Miles de Pasajeros

M Pasajeros

) W Pasajeros W Total
Nacionales

Internacionales

Fuente: Junta Aerondutica Civil (JAC).

Para tener un mayor detalle del tamario vy
crecimiento de esta industria de transporte aéreo
hay que tomar en cuenta que las lineas aéreas
proveen a los pasajeros un servicio de transporte
entre dos puntos geogrdficos. De esta manera las
mediciones deben realizarse segin el nimero de

pasajeros transportados. Sin embargo, el servicio de
transporte no cubre la misma distancia para cada
pasajero, por lo que es necesario considerar la
distancia de cada ruta en el andlisis y la forma
estandar de hacerlo es utilizar la cantidad de
pasajeros por kilometro como variable relevante. En
los siguientes graficos se muestra la evolucion del
trafico aéreo en Chile, internacional y nacional,
medido en miles de pasajeros por kilbmetros totales
(legadas y salidas).

, Trdfico de pasajeros
| 4 ’ .
Aéreos nacionales

O 450.000 1
2

5 400,000 ;
2

5 350.000 1
Q

S 300000 1
8

9

g 250,000
a.

4 200.000
3

S 150000

EF MAMUJ J AS ON D
W 2002 2004 2005 W2006 [ 2007

Fuente: Junta Aerondutica Civil (JAC).

, Trafico de pasajeros
" Aéreos internacionales

£ 2.150.000
[

£

0

= 1.850.000
0

Q

w

£ 1.550.000 1
g

&

o 1.250.000 1
ie)

8

S 950.000 ;

EF MAMIJ J AS OND
W 2003 2004 2005 M 2006 W 2007

Fuente: Junta Aerondutica Civil (JAC).




Concesiones

El desarrollo alcanzado por la economia chilena
durante las dos Ultimas décadas fue fundamental
para lograr los niveles de flujos que registra la aviacion
comercial en el pais, fanto en el transporte de

pasajeros como de carga, nacional e internacional.

Esto exigié una mejora y un aumento en la
capacidad de infraestructura para el sector
aeroportuario, tarea que significé una de las mas
grandes transformaciones del sector, realizada a

través del Sistema de Concesiones de Obras Publicas.

La incorporacion del Sistema de Concesiones ha
provocado un importante avance en la
infraestructura aeroportuaria. A la fecha se han
concesionado diez aeropuertos, todos los cuales se
encuentran actualmente en operacion en las
ciudades de Arica, Iquique, Calama, Antofagasta,
Copiapod, La Serena, Santiago, Concepcion, Puerto
Montt y Punta Arenas.

De esta forma, a través de esta asociacién
publico-privada, el Estado ha entregado
mayoritariamente al sector privado la responsabilidad
de la construccion de la infraestructura vertical
(edificios terminales de pasajeros y de carga) de los
principales terminales aéreos del pais. Pero también
ha aplicado a la construccion de infraestructura
nueva completa, como es el caso del Nuevo
Aeropuerto Desierto de Atacama, Ill Regidn,
incluyendo pistas, plataformas, etc. -cuya
construccion habia sido tradicionalmente de
responsabilidad de Estado-, asi como el
financiamiento para la provision del equipamiento

de ayuda a la aeronavegacion que opera la DGAC.

Actualmente, con el propésito de mejorar y
aumentar las capacidades existentes de la red
nacional, el MOP en conjunto con la DGAC se
encuentran implementando €l Segundo Programa
de Concesiones Aeroportuarias, el cual comprende
cuatro proyectos: Terminal de Pasgjeros Aeropuerto
Chacalluta de Arica, Nuevo Aeropuerto Regional
de Atacama —-ambos licitados y en operacion- vy los
nuevos aeropuertos de las regiones de Coquimbo y
de la Araucania, que aun restan por licitar, y que en
conjunto representan una inversion estimada de US$

150 millones.
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, Nuevos Proyectos
" en Concesiones Aeroportuarias

Regidn Aeropuerto Inversién estimada
(MMUSS)

1% Regional de Coguimbo 50

IX Regional de la Araucania 100

Total 150

Fuente: MOP.

El lamado a licitacién del Nuevo Aeropuerto de
la Region de la Araucania estd contemplado para
este ano. Por otfra parte, la concesion del actual
aerédromo La Florida de La Serena termina en enero
de 2013, lo que implica que de tomarse la decisiéon
de construir un nuevo aeropuerto para la IV Regién,
el lamado a licitacién deberia realizarse en 2009 de
forma tal de coincidir el término de la actual
concesion con el inicio de la operacién del nuevo.

Adicionalmente, y en virtud del término del plazo
de las primeras concesiones, el MOP se encuentra
desarrollando un programa de relicitaciones, que
considera la ampliaciéon y remodelacién de los
actuales terminales concesionados. Respecto de
éstos, durante el 2007 ya fueron relicitadas las nuevas
concesiones de los aeropuertos Diego Aracena de
lquique y El Tepual de Puerto Montt, terminales que
cumplieron su primer periodo de concesién, que
culminé el 8 de enero y el 18 de febrero de 2008,
respectivamente.

La nueva concesion del Aeropuerto Diego

Aracena de Iquique fue adjudicada al Consorcio
Arrigoni-Sifon-Tecsa en noviembre de 2007 y consiste
principalmente en la remodelacién y ampliacién
del terminal de pasajeros (de 4.700 m? a 8.200 m?),
la construccion de una nueva torre de control y un
puente de embarque adicional (tres en total). Por
su parte, la nueva concesion del Aeropuerto El
Tepual de Puerto Montt, fue adjudicada en enero
de 2008 a la actual concesionaria y las obras
principales consisten en ampliacién y mejoramiento
del terminal de pasajeros (de 4.400 m? a 9.900 m?),
mejoramiento del cruce del camino de acceso al
aeropuerto y tres puentes de embarque adicionales
(cinco en total).

A éstos en fecha proxima se agregardn las
relicitaciones de los aeropuertos Presidente Carlos
Ibafiez del Campo de Punta Arenas; El Loa de
Calama, y Cerro Moreno de Antofagasta, cuyas
concesiones actuales terminan en julio de 2009, junio

de 2010 y septiembre de 2010, respectivamente.




Para resumir, en la actualidad la red aeroportuaria
concesionada muestra los siguientes resultados en

cifras:

. Principales resultados de las concesiones aeroportuarias
| 4

Aeropuertos Superficie Edificio terminal {m?) Puentes de Embarque
Sin Con Relicitacion Sin Con Relicitacion

Concesién Concesidén Concesion Concesién

Chacalluta (Aricaq) 2.500 5.200 - 0 7 -

D. Aracena (lquique) 750 4.700 8.200 0 2 3

C.Moreno (Antofagasta) 5.200 7.500 - 0 3

El Loa (Calama) 790 2.240 - 0 0

Nuevo Aeropuerto de Atacama 1.300 3.100 - 0 0

La Florida (La Serena) 467 3.150 0 0

AMB (Santiago) 25.000 90.000 4 17

Carriel Sur (Concepcion) 775 8.200 - 0 4 -

El Tepual (Pto. Montt) 1.100 4.400 9.200 0 2 >

Pdte. Ibanez (Pta. Arenas) 2.604 6.000 - 1 3

Fuente: MOP.

. Proximas relicitaciones
r

Aeropuertos Fecha término Inversién estimada
concesion actual (MMUSS) 53
Presidente Ibanez (P. Arenas) Jun-09 15
Cerro Moreno (Antofagasta) Feb-10 15
El Loa (Calama]) Jun-10 | 15
Total 45
Fuente: MOP.

Por Ultimo, cabe senalar que entre los cambios
mdads relevantes que el MOP introdujo al modelo de
concesiones aplicado a las relicitaciones
aeroportuarias destaca la incorporacion del
mantenimiento rutinario y preventivo de la
infraestructura horizontal (pistas, plataformas, rodajes)
como parte de las responsabilidades del
concesionario.
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Inversion de la Direccién de Aeropuertos (DAP)
del MOP

Durante 2006, la DAP enfatizé su labor en la
ejecucion de obras de conservacion en aerdédromos
de las redes de cobertura nacional, internacional y
pequenos aerodromos. De esta manera, la DAP
realizé inversiones en obras de conservacion,
ampliacién, normalizaciéon y mejoramiento por un
monto de US$ 17 millones. Las principales obras
ejecutadas en las redes nacional e internacional
fueron en: Chacalluta (Arica), Diego Aracena
(lguique), Cerro Moreno (Antofagasta), Robinson
Crusoe (archipiélago Juan Ferndndez), Mataveri (isla
de Pascua), Presidente Ibanez (Punta Arenas) y A.
Merino Benitez (Santiago). Asimismo, se realizaron

inversiones en la conservacion de pequenos
aerodromos ubicados en las distintas regiones
(principalmente en el Sur).

Durante 2007, la DAP realizé inversiones por un
total de US$ 20 millones en:

- Mejoramiento y conservacién rutinaria
Aeropuerto Diego Aracena de lquique.

- Conservacién mayor Aeropuerto Arturo Merino
Benitez.

- Conservacién mayor Aeropuerto Presidente
IbaRez, Punta Arenas.

+ Normalizacién aerédromo Robinson Crusoe,
archipiélago Juan Fernandez

Ademdas, llevé adelante el mejoramiento del
aerédromo en isla de Chiloé, X Region, que se
enmarca en el programa de gobierno Plan Chiloé,
orientado a garantizar la evacuacion de enfermos
y fomentar el turismo a la isla.

, Evolucién inversién de la Direccién de Aeropuertos del MOP

¥ . .
(millones de ddlares)

Red primaria y

pequenos aerddromos

2003 2004 2005 2006 2007
11 10 10 17 20

Fuente: MOP,




Principales proyectos para 2008

El presupuesto de la DAP para 2008 asciende a
unos US$ 27 millones, de los cuales aproximadamente
US$ 20 millones seran destinados a inversiones de
mantenimiento, conservacion y normalizacién en
aeropuertos.

Una de las principales inversiones estd orientada
a la construccion del Nuevo Aerédromo de Chiloég,
ubicado en la comuna de Dalcahue, que busca
mejorar la calidad de vida de las personas y la
rapidez en los traslados en casos de emergencias,
por ejemplo de traslado de personas enfermas.
Ademads se dotard a la comunidad de un aeropuerto
con capacidad para el aterrizaje de aviones

comerciales como el A-319.
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4. Requerimientos de inversion
para el periodo 2008-2012

Los requerimientos de infraestructura en el sector
aeroportuario se estiman en US$ 295 millones de
inversion para 2008-2012, US$ 195 millones en
concesiones aeroportuarias y US$ 100 millones por
la DAP (suponiendo una inversidon anual de 20 millones
de ddlares).

Nuevos aeropuertos para la IV y IX Regién

Los actuales aerédromos La Florida (IV Regién)
y Maquehue (IX Region) presentan importantes
problemas de emplazamiento que generan
dificultades de crecimiento y de operacion
aeroportuaria. Entre las limitaciones se destacan:
La imposibilidad de ampliar la pista de aterizaje,
necesaria para la operaciéon de las nuevas
aeronaves comerciales en uso, por ejemplo el
Airbus A-320 o el A-319.
Por las condiciones orogrdficas, no es posible
instalar radio ayudas o sistemas de aterrizaje
instrumental (ILS) que faciliten la operacién aérea
en condiciones meteoroldgicas adversas.
Cercania a centros poblados, que provocan
problemas ambientales de ruido vy,
eventualmente, de seguridad.
Limitaciones de espacio en el drea terminal que
se fraducen en muchas dificultades para construir
una calle de rodaje paralela, puentes de
embarque en el edificio, etc.

Estas limitantes hicieron necesario buscar para
estos aeropuertos un nuevo emplazamiento que se
adapte a los requerimientos técnicos de la
aeronavegacion actual. El MOP realizd los proyectos
para estos nuevos aeropuertos:

Nuevo aeropuerto de la IX Regién

El nuevo aeropuerto, que se ubicaria a 22 km al
surponiente de la capital regional, contempla la
consfruccién de una pista de 2.440 m de longitud.,
una plataforma de estacionamiento con capacidad
para al menos cuatro aviones tipo Airbus A-320, un
terminal de pasajeros de aproximadamente 5.000 m?2,
fres puentes de embarque, torre de control, sistemas
de ayuda a la aeronavegacioén, entre otras
instalaciones. Se estima que requerird de una
inversion de US$ 100 millones, la que realizard como
contrato de concesion de obra publica. El lamado
a licitacién estd contemplado para el afio 2008.

Nuevo aeropuerto de la IV Regién

Este proyecto, que reemplazaria al actual
aerodromo La Florida, se ubicard aproximadamente
a 42 km al sur de la ciudad de La Serena, entre los
balnearios de Guanaqueros y Tongoy. Esta obra
confempla la construccion de una pista de atenizaje
de 2.440 m de longitud y 45 m de ancho, una
plataforma de estacionamiento de aeronaves con
capacidad para fres aviones tipo Airbus A-320, un
edificio terminal de pasajeros de una superficie
aproximada de 4.200 m?, la torre de control, sistemas
de ayuda a la navegacién aérea, entre otras
instalaciones. Se estima que requerird de una
inversion de US$ 50 millones, que se hard como
contrato de concesion de obra publica.




5. Conclusiones

En la actualidad Chile es un pais con alto grado
de apertura comercial y con creciente participacion
de la inversion extranjera. La relevancia que ha
adquirido la aviacion comercial en el desarrollo de
la economia, tanto por el transporte de pasajeros
como por el transporte de carga, a nivel nacional
e internacional., obliga a mejorar y aumentar la
capacidad de infraestructura fisica del sector

aeroportuario.

Se considera necesaria la construccion del nuevo
aeropuerto de la IV Regidon por razones del mal
emplazamiento del actual y por razones estratégicas,
toda vez que se puede consfituir en una muy
razonable alternativa para el aeropuerto de
Santiago. Asimismo, es necesaria la construccion del
nuevo aeropuerto de la IX Region también por
motivos de su mala ubicacion, aunque se esperan
fuertes oposiciones ambientalistas mezcladas con
oposiciones indigenas, por lo gque se hace necesario
contar con el firme propdsito y apoyo de la
autoridad.

Ademas, el significativo aumento en el
movimiento de pasajeros en el aeropuerto de
Santiago hace inevitable plantear la necesidad de

la ampliacién de dicho aeropuerto en el corto plazo.

€ SALIDAS

Por otfra parte, el lamentable accidente ocurido
en el aerodromo de Tobalaba ha generado gran
debate sobre su locdlizacion; sin embargo hay que
considerar la gran importancia gue tiene por el alto
trafico de aviacién civil, unido al cierre de Cerrillos
y que los plazos que se visualizan para implementar
ofro aerédromo cercano en la Region Metropolitana
no son cortos. Todos estos antecedentes dicen que
este aerodromo es imprescindible, por lo que se
debe asegurar la inversion necesaria para
mantenerlo en buenas condiciones y que brinde la

seguridad requerida para la poblacion.

Se estima pertinente evaluar por parte de las
autoridades respectivas la conveniencia de
incorporar cada vez mas la infraestructura horizontal
en los modelos de licitacion de concesiones de

aeropuertos.

Finalimente, para un pais como Chile el fransporte
aéreo y su infraestructura asociada son factores
clave en todo lo que se refiere a competitividad. No
obstante, se ha dejado de lado el desarrollo de la
carga aéreq.
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Recuadro. L
Una vision estrategica sobre

la infraestructura de
transporte terrestre

o nalance de ia InfroesiruCiurt
CAMARA CHILENA DE LA CONSTRUCCION paojlance de r




Impacto econdémico y social de la
infraestructura

El transporte es una actividad crucial en el
desarrollo del mundo moderno porque facilita
tanto la especializacién de actividades
economicas de acuerdo con las ventajas
comparativas como la conformaciéon de
ciudades. El transporte juega un papel
ireemplazable en reducir los costos de
transaccion derivados de la distancia fisica
entre lugares de produccion, de provision de
insumos y de consumo de bienes.

El transporte se realiza utilizando distintos
modos, que pueden ser camineros, ferroviarios,
fluviales, maritimos y aéreos. En Chile el
transporte de personas y de carga se realiza
mayoritariamente por modos terrestres, en los

ambitos urbano e interurbano.
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Recuadro.

Una vision estratégica sobre la infraestructura de transporte terrestre

El transporte terresire es altamente
significativo en la economia: representa un 3,0%
del PIB en la matriz insumo producto de 1996,
sin considerar el costo de la infraestructura
utilizada. El transporte de carga constituye un
insumo relevante para practicamente todos los
demas sectores y el transporte de pasajeros
afecta tanto la oferta del factor trabajo como
directamente el bienestar de la poblacién. El
gasto en transporte representa el 12,7% del
ingreso de los grupos familiares,'® porcentaje
que cormresponde solo al gasto y no considera
el costo del tiempo de los usuarios que

involucran los viajes.

En el @mbito interurbano, el fransporte provee
movilidad a los factores productivos y permite
transferir recursos fisicos y humanos a los lugares
en que pueden ser empleados con mayor
eficiencia.

Diversos estudios relacionan la cantidad y
calidad de la infraestructura de transporte de
caminos con el PIB. Si bien la relacién es
bidireccional (mejores caminos promueven
mayor actividad econdémica, pero también una
mayor actividad econdmica provee los ingresos
necesarios para invertir en caminos), es claro
que el desarrollo econdmico se correlaciona
positivamente con la cantidad y calidad de los
caminos que conectan un pais. Asi, por ejemplo,

15 Fuente: V Encuesta de Presupuestos Familiares, INE, 1997.

Estados Unidos cuenta con 14 km pavimentados

por 1.000 habitantes, mientras Chile cuenta con
1 km pavimentado por 1.000 habitantes (2005).
Para Alemania y Japon las cifras son de 8,0 v
6,8 km pavimentados por 1.000 habitantes
(1998). respectivamente.

En la medida en que la infraestructura de
transporte reduce los costos de transaccion y
aumenta la productividad de las actividades
economicas, redunda en una mayor
generacion de empleos, lo que tiende a
beneficiar especialmente a los sectores mas
pobres, que enfrentan mayores limitaciones de
movilidad.




En el dmbito urbano, el sistema de fransporte
fiene un rol preponderante en el desarrollo de
las grandes ciudades, porque el ahorro de
costos de transporte es fundamental en las
economias de aglomeracion de las ciudades
y el aumento de dichos costos constituye el
principal desafio y limitacién para un
crecimiento urbano armoénico, que preserve las
condiciones de vida de sus habitantes.

Un estudio de la London School of Economics
(2000) estimd el impacto de la inversidon en
infraestructura vial urbana sobre el empleo en
18 grandes ciudades europeas y concluyd que
tuvo el efecto de aumentarlo entre 0.3% vy 1,8%.

Diagnéstico

En la década de 1960 Chile contaba con
una dotacion de infraestructura de transporte
terrestre que superaba la media de paises de
nivel de desarrollo econémico comparable.
Durante las décadas de 1970 y 1980 se acumuld
un déficit significativo. En 1995 el MOP estimaba
qgue los requerimientos de inversién en
infraestructura vial urbana e interurbana para
el periodo 1995-2000 alcanzaban a US$ 6.250
millones. Un estudio de la Cdmara Chilena de
la Construccién del mismo ano estimaba que
las pérdidas anuales de competitividad debidas
al déficit de infraestructura vial alcanzaban a
US$ 1.500 millones.

A contar de 1995 se inicid el Programa de
Concesiones de Obras Publicas,
mayoritariamente orientado a obras viales. Una
inversion aproximada de US$ 7.300 millones entre
1995 y 2007 ha permitido reducir en grado
importante el déficit de infraestructura vial
urbana e interurbana. La inversion del Estado
se ha mantenido desde 2003 en cifras del orden
del 0,75% del PIB, con lo cual, al sumar las
inversiones privadas, se alcanzaron tasas de
inversion en infraestructura cercanas al 1,25%
del PIB.

Sin embargo, la reduccién de proyectos de
concesiones viales que se observa a contar de
2006, con el téermino de las principales
concesiones urbanas, no se ha fraducido en
una mayor inversion del Estado ni en un impulso
a nuevos tipos de concesiones viales orientadas

a caminos de menor trafico.

Como antes se indicd, incluso con la
materializacion de los grandes proyectos viales
concesionados, la dotacién per capita de
caminos pavimentados en Chile es de magnitud
inferior a la de paises desarrollados.
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Recuadro.

Una vision estratégica sobre la infraestructura de transporte terrestre

A la inversion en infraestructura vial es
necesario agregar la infraestructura ferroviaria.
En el dmbito interurbano, la Empresa de
Ferrocarriles del Estado (EFE) ha concentrado
la inversion en el tfransporte de pasajeros y ha
descuidado el transporte de carga. Los
concesionarios de vias fémreas han demandado
a EFE por incumplir los contratos de mantencion.

En el ambito urbano se han realizado
inversiones en el Metro por mas de US$ 2.000
millones en los Ultimos cinco afnos, a lo que se
deben sumar las inversiones en Merval y Biovias
(incluidas en el Plan Trienal de EFE).

Las inversiones en infraestructura de
transporte urbano se han concentrado
predominantemente en Santiago. Las grandes
ciudades de regiones, incluyendo las
conurbaciones del Gran Valparaiso y Gran
Concepcion, presentan crecientes problemas
de congestion que se asocian con déficit de
infraestructura.

En cuanto a la mantencion y conservacion,
el MOP estimaba en 2001 que el presupuesto
de conservacion alcanzaba al 44% del
necesario para conservar el valor de la red. Una
evaluacion posterior, efectuada por la Direccion
de Presupuestos, indicaba que la conservacion
anual abarcaba entre el 55% y 65% de la red
entre los anos 2000 y 2003 (Dipres, 2004), dejando
cerca de 30.000 km desatendidos. El efecto de
la insuficiente conservacion es la necesidad de
reponer anticipadamente los caminos, a un
costo mayor que si hubieran sido
adecuadamente mantenidos, con los costos

adicionales que ello induce sobre los usuarios.

Lineas de accién

La provision de infraestructura de transporte
requiere necesariomente la activa participacion
del Estado, tanto por sus facultades exclusivas
para el uso de espacio publico necesario como
por la serie de imperfecciones de mercado que
presenta la provision de infraestructura y que
requieren ser resueltas desde un punto de vista
de los intereses de la sociedad.

En la practica, el rol del Estado es insustituible
para identificar y priorizar las inversiones que se
requieren en infraestructura de transporte

terrestre, tanto urbano como interurbano.




Un primer problema que se debe resolver es
gue la planificacion de inversiones debe
considerar el conjunto de |la red y priorizar los
proyectos por su renftabilidad social,
considerando para ello los distintos modos de
las diferentes alternativas de transporte que
compiten y se complementan entre si. No es
eficiente que las inversiones ferroviarias se
decidan con independencia de las inversiones
en vialidad, tanto urbana como interurbana.

Asimismo, es necesario que la inversion, la
gestion y la mantencién obedezcan a una vision
integrada, en que se optimicen las condiciones
de uso y se garanticen adecuadas condiciones

TN ey
de operacion de lainfraestrucic ol

Para evitar la subinversion en infraestructura
de transporte terrestre interurbano, y su
respectivo efecto en la competitividad del pais,
es necesario que se estudie y establezca un
programa de largo plazo para reducir las
brechas de dotacion de caminos pavimentados
que padece Chile respecto de paises
desarrollados y para realizar las inversiones en
vias férreas donde se justifiquen. Para ello se
deben disefar esquemas que incorporen al
sistema de concesiones las vias urbanas e
interurbanas que no se pueden autofinanciar
con peagjes, considerando los recursos que debe
aportar el Estado, de forma de asegurar una
inversion en transporte vial no inferior al 1,2%
del PIB, gue permita continuar reduciendo el
déficit que presenta nuestra infraestructura de
transporte.

En el Gmbito urbano, va a ser cada vez mas
necesario abordar los problemas de trasporte
en las grandes ciudades, para lo cual se debe
disefar un programa de inversién en
infraestructura y de gestion de sistemas de
fransporte publico y privado para cada una.

ambién en este caso se deben desarrollar
esquemas de concesiones que consideren
aportes relevantes del Estado cuando los
prayectos socialmente rentables no puedan

autefinanciarse con tarifas.
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1. Infroduccion
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2. Descripcion sectorial

La vialidad urbana tiene particularidades que
condicionan su andlisis y desarrollo. Algunas de ellas
son: i) la vialidad urbana debe verse como red
estructurada que sirva a localidades cercanas pero
con un alto volumen de actividad, es decir, distancias
relativamente cortas pero con un trafico muy denso;
ii) a diferencia de la vialidad interurbana, en que
existe un amplio espacio para el crecimiento de la
red de caminos, en la vidlidad urbana es muy costoso

aumentar la red de caminos en desmedro de las
dareas ya construidas, por lo cual se deben hacer
esfuerzos por lograr nuevos espacios para su
desarrollo; iii) debido a que el drea fisica de una
civdad crece con el tiempo, gran parte del
crecimiento de la capacidad de la vialidad urbana
se refiere a la conexion de areas que ya tienen este
servicio, y ademas al desarrollo de la vialidad urbana
propia de esas nuevas areas; iv) mientras el tréfico
interciudades se mueve libremente entre destinos,
el trafico intraciudad esta restringido al nimero de
intersecciones, por lo que el mejoramiento de la
vialidad urbana, en general, se refiere mas al
aumento de la optimizacion de intersecciones que

a la construcciéon de nuevos caminos, aungue en el
caso de existir un déficit de vias se deben desarroliar
(por ejemplo, Costanera Sur, Autopistas Acceso Norte
y Sur a Santiago).

2.1. Demanda de vialidad urbana

La demanda por vialidad urbana se deriva de
otfras actividades y depende del nivel de actividad
econdmica y de su localizacién dentro de la ciudad,
de la cantidad de vehiculos por habitantes (tasa de
motorizacién), de la superficie o extension de la
ciudad, de estandares de seguridad vial urbanos,
de densificaciones en las ciudades debido a los
nuevos desarrollos inmobiliarios, etc. Anticipando el
comportamiento futuro de estas variables se puede
conocer la tendencia de la demanda por vialidad
urbana.




Tasa de motorizacion. Este indicador resume la
informacion de otras variables y refleja las
necesidades de desplazamiento derivadas del nivel
de acfividad econdmica, de extension de las
distancias y de su localizacién denfro de la urbe. Sin
embargo, también puede presentar distorsiones; por
ejemplo, cuando la oferta de vialidad urbana es
baja puede llevar a tasas de motorizacién mas bajas.
Un ejemplo es que muchas personas preferiran
caminar o utilizar el transporte colectivo publico
antes que utilizar el automaovil, para evitar la
congestion vehicular.

Se ha probado empiricamente que las variables
que explican la tasa de motorizacion de un pais son
la de poblacion y el ingreso. Con respecto a este
Ultimo, el PIB y el PIB per cdpita influyen en la
demanda de vialidad, tanto urbana como
interurbana, en dos sentidos. En primer lugar, generan
un mayor numero de transacciones y una mayor
actividad econdmica, por lo que producen
directamente una demanda derivada por vialidad.
En segundo término, la demanda por vehiculos
motorizados tiene una positiva y alta correlacion
con el ingreso. Ambos efectos tienen el mismo sentido

y se refuerzan mutuamente.

2.2. Oferta de vialidad urbana

La provision de nueva infraestructura vial urbana
vy la mantencion de la vialidad existente han sido
responsabilidad del Estado. Esto se fundamenta
principalmente en que la vialidad urbana es un bien
publico en el cual: i) no existe posibilidad de
exclusion'é (todos los ciudadanos pueden hacer uso
de ella, ya sea que paguen 0 no un precioc), y ii) no
existe rivalidad en el consumo (existen grandes

16 Las autopistas urbanas son una excepcion a esta realidad,
ya que es posible su exclusion y consecuente tarificacion.

economias de escala en niveles bajos de utilizacion,
antes del punto de congestion). No obstante, se ha
demostrado gue los bienes de uso puUblico con
caracteristicas de monopolio natural (grandes
economias de escala), pero en los cuales se puede
excluir (cobrar una tarifa), pueden ser provistos no
solo por el Estado sino que también por el sector
privado. De esta maneraq, se utiliza el mecanismo de
las concesiones de obras publicas para la provision
de vialidad urbana, cuando es posible la exclusion,
como en el caso de las autopistas urbanas, por
medio de cobro de peaijes. Sin embargo, en el caso
de la infraestructura vial de menor escala
(secundaria) tal exclusion ya no es posible, por lo
que su provision por medio de concesiones se torna
muy dificil.

En el sistema de financiamiento para proveer de
infraestructura vial basicamente la infraestructura
incremental la pagan todos los contribuyentes, 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 aguella construida
para paliar los efectos en el sistema de fransito.

Las instituciones publicas relevantes y que se
encargan de la provision de la infraestructura vial

urbana son las siguientes:
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- Gobiernos regionales (Gore).

Entre sus ofras diversas funciones, en el Gmbito
de la ciudad e infraestructura es materia de su
competencia la asignacién de fondos para
construir, reponer, conservar y administrar en las
dreas urbanas las obras de pavimentacion de
aceras y calzadas, con cargo a la Ley de
Presupuestos. Para el cumplimiento de esta
funcién, el gobierno regional podréd celebrar
convenios con las municipalidades y con otros
organismos del Estado, a fin de contar con el
respaldo técnico necesario.

* Ministerio de Obras Piblicas (MOP).

Este ministerio tiene a su cargo la vialidad urbana
estructurante, le corresponde el planeamiento,
consfruccion, reparacion y conservacion de las
obras plblicas fiscales. Adicionalmente, otros
ministerios o instituciones del Estado pueden
encomendar al MOP el estudio y construccién
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,
junto al Serviu, la censtruccién de-puentes,

aunque se encuentren en zonas urbands:—
Adiciondlmente, es este ministerio quien aplica_

las'normas sobre concesiones de-obras plblicas;
por lo que, en el cdso particuldr de-fas obras
viales urbanas’, Conqe‘siqnodos, es la
Coordinacién’General de’ Concesiones la

enfidad encargada de suevaluacién, licitacion,

adjudicdcion y supervigilancia.

- Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (MINVU).

Este ministerio, ademdas de tener a cargo la
politica habitacional del pais. se encarga de la
vialidad secundaria, aportando con programas
de vialidad urbana y pavimentacion
parficipativa para tratar de satisfacer las
necesidades urbanas. Al 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, termritorial y
de infraestructura, y son los Seremis los que a
nivel regional deben concretar la politica urbana
nacional. La Division de Desarrollo Urbano
propone la politica de desarrollo urbano,
pavimentacién y vialidad urbana, revisa los
planes reguladores, los limites urbanos y sus
modificaciones. Los Serviu 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.

- Municipalidades.

Si bien las autoridades locales no tienen
atribuciones para responsabilizarse de la vialidad
de la comuna, con excepcion de la comuna
dé’ .Sflnqugo,“'ol_gunasm_upicipdl'idddes realizan
directamente inversiones en este dmbito. Ellas

tienen, entre sus funciones, lasde cpli,g_c:r‘lg’jﬁif'

disposiciones de fransporte v Ardnsito p’Gb-Iico
dentro de la cor_r;mhh".' 1o planificacién y
fegulaciéh~urbdna de la, comuna y la

~€onfeccion del plan regllador comonal, que—
' incluye a lawvidlidad urbana. En cuanto a las
_responsabilidades’y atribuciones especificas en

el dmbito de la viglidad, se define que estan
i‘::uforizcdcs';:idro efectuar directamente obras

_de pavimentacién financiadas con recursos

propios y les corresponde mantener en
condiciones operativas adecuadas la
infraestructura vial de la comuna.




3. Situacion actual

La demanda de vialidad urbana es derivada, la
cual depende, entre otras cosas, del nivel de
actividad econdmica y la tasa de motorizacion
(numero de vehiculos por cada mil habitantes).
Durante el arfio 2007 se registré la venta de vehiculos
nuevos mas alta en la Ultima década, que superd
las 220.000 unidades. Esto corresponde a una
variacion anual de 19,5% respecto del aro anterior.

, Ventas de vehiculos nuevos
F

Ano Total Variacion anual
unidades porcentaje
1997 175.475 8.3
1998 140.848 -19.7
1999 104.421 -25.9
2000 108.755 4,2
2001 98.331 -9.6
2002 102.516 4,3
2003 119.526 16,6
2004 148.586 24,3
2005 182.347 22,7
2006 190.639 4,5
2007 227.743 19.5

Fuente: Anac, AG.

Los principales factores que explican esta
dindmica evoluciéon estan vinculados con la mayor
oferta de planes de financiamiento a tasas de interés
histéricamente bajas y los menores precios de los
vehiculos, que a su vez se han visto favorecidos por

la apreciacion del tipo de cambio.

Otro elemento a tener en cuenta, ademdas del
aumento en las ventas de vehiculos nuevos, es la
evolucion de la composicion del parque automotor
y su tendencia. En el grafico se muestra la evolucion
desde 1998 y se observa un importante incremento
de los vehiculos particulares en circulacion, los que
aumentaron 7% en 2006. Por su parte, los vehiculos
en circulacion dedicados al transporte colectivo se
han mantenido, al tiempo que el fransporte de carga

registré un incremento anual de 3.8%."7

17 Al cieme de este informe, aun no se contaba con las cifras
del ano 2007.
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El aumento en las ventas de automaoviles y el
comespondiente incremento en el parque automotor
en circulacién han llevado a un incremento en la
tasa de motorizacion, es decir, el nUmero de
vehiculos por cada mil habitantes. De hecho, en
2005 y 2006 dicho indicador registré un aumento de
5,2 y 5,1% anual respectivamente, lo que, de persisfir
esta tendencia junto con un crecimiento econémico
proyectado para los proximos anos de igual ritmo
que el actual, haria disminuir la brecha de tasas de
motorizacién de Chile respecto de paises
desarrollados. Lo mas probable es que esta situacion
persista por cuantoe Chile tiene una tasa de
motorizacién alejada de las de paises desarrollados;
por ejemplo la de Espana alcanza a 580, con lo cual
el problema tiende a ser cada vez mayor.

. Tasa de motorizacién en Chile
L 4
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Fuente: INE.

Lo anterior (tanto el incremento de las ventas de
automoviles como la tendencia creciente que se
observa en el parque de vehiculos particulares en
circulacioén) hace prever que las inversiones de los
préximos anos deben considerar esta evolucion v,
de esta manera, lograr una mejor adaptabilidad de
la oferta de infraestructura vial urbana. Un efecto
importante de esta tasa de motorizacion es que al
proyectarla a diez anos, tendremos un parque
automotor casi el friple del actual, con el consiguiente
efecto sobre la demanda vial.

4. Requerimientos de inversion
para el periodo 2008-2012

Para el cdlculo de los requerimientos de inversion
en el sector de vialidad urbana se distinguen cuatro
grandes fuentes de inversion: pavimentacion, vialidad
estructurante, vialidad derivada de los planes de
transporte y la conservaciéon de la infraestructura
existente. A continuacién se analiza cada una de

ellas.
Pavimentacion

Esta fuente de reguerimienio hace referencia a
la necesidad de cubrir las vias que actualmente se
encuentran sin pavimentar y gque, segun cadlculos y
revisiones, en el ano 2000 habia un déficit estimado
de 7.328 kildbmetros. A su vez, durante el periodo
2001-2007 se registraron avances de 2.220 km. y para
2008 se esperdrgue se pavimenten 451 km, segun
proyecto de pavimentacion del MINVU.

Con esta informacion, se estima que el déficit
de pavimentacion urbana dlganzaria '@ 4.587 km, y
considerando una inversion detd$$0.,23 millones por
cada km, la inversion total requerida para terminar

con dicho déficit alcanzaria a US$ 1.058 millones.
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. Requerimientos de inversion
Pavimentacion urbana

Déficit estimado en 2000 7.328 Km
Avance 2001-2003 200 Km
Avance 2004-2005 677 Km
Avance 2006-2007 713 Km
Avance 2008* 451 Km
Déficit estimado 2008-2010 4,587 Km
Inversién Unitaria 0.23 US$ MM
Inversion total requerida 1.058 UssS MM

Fuente: Elaboracién propia.
(*) Programa MINVU Pavimentacién Participativa 2008.

Vialidad estructurante

Este tipo de vialidad estd a cargo del MOP,
institucién que realiza las inversiones de manera
directa a tfravés de su Direccién de Vialidad Urbana
y mediante contratos de concesion de obras
publicas.

La inversién vial mediante concesiones alcanza
un total de US$ 2.091 millones, en los siguientes
proyectos:

, Inversién concesiones viales urbanas
r

Inversion total
7 ] N USS MM
Costanera Norte 479
Norte Sur 560
Vespucio Nor-Poniente 320
Vespucio Sur 356
Acceso Sur a Santiago 175
Acceso Nororiente 131
Conexion El Salto-Kennedy = 70
Total 2.0

Fuente: MOP.

Por otra parte, el MOP ha desarrollado un Plan
Estratégico para las concesiones de autopistas

urbanas, que fiene por objetivo mejorar accesos,
resolver intersecciones conflictivas entre autopistas
y vialidad estructurante existente, completar la red
de autopistas concesionadas y aumentar la
capacidad de ejes saturados, el que se
implementard en los préximos anos con una inversion
estimada de US$ 1.200 millones.

Plan estratégico concesiones
autopistas urbanas

Inversién
(MMUSS)
Nuevo enlace Lo Saldes-Rotonda 47
Pérez Zujovic
Salida Tunel El Salto-Kennedy 8
Tunel Avda. Kennedy 77
Mejoramiento Conexion é
Manquehue-Kennedy
Costanera Sur 9
Mejoramiento Conexién Norte 33
Sur-Costanera Norte
Mejoramiento Salida La Concepcidn é
Costanera Norte
Autopista Las Condes 28
Prolongaciéon Costanera Norte 18
Mejoramiento subida El Salto-Nudo 3
Centenario
Autopista Vespucio Oriente 1.000
Total Inversion 1.200
Fuente: MOP.




Inversion derivada de los planes de transporte

Con respecto a la inversion derivada del plan de
transporte de Santiago (Transantiago), la inversion
en infraestructura es de US$ 486 millones al afio 2007.
Por otra parte, el proyecto Biovias materializé una
inversion de US$ 143 millones. El Metfro de Santiago
contempla inversiones en la Linea Uno Oriente y
Linea Maipu por US$ 915 millones.

. Inversion infraestructura para Transantiago

| 2

Financiamiento 2008 2009 2010 2011 2012
MINVU 44797 10750 44886 (65649  90.671
MOP 114519 48762 45446 (95972 106706
FNDR 13861 13701 15665 15346 0
Total (MMS$) 173177 73213 105.997 176967 197.377
Total (MMUSS) 328 139 201 335 374

Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

La inversion para planes de transporte vial
mediante concesiones alcanza un total de US$ 150
MOP a través de
Coordinacion de Concesiones tiene en su cartera

millones. Ademas, el la
de proyectos tres corredores para Transantiago:
Independencia, Gran Avenida y J. J. Pérez, cuyo

llamado a licitacion se estima para 2009.

) Infraestructura para Transantiago por concesiones
(millones de ddlares)

Corredor de Transporte Publico Av. Santa Rosa 22
Conexion Vial Suiza - Las Rejas 40
Estaciones de Trasbordo 25
Estacion de Intercambio Modal La Cisterna 63
Total 150

Fuente: MOP.
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Préximas licitaciones de infraestructura
para Transantiago a fravés de concesiones
) de obras publicas

Cormredores de transporte publico Inversién

(MMUSS)
Gran Avenida 70
Independencia 80
J.J. Pérez 100
Total 250
Fuente: MOP.
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Hay que tener presente que las cifras indicadas

para la inversién en vialidad esfructurante y de los
planes de transporte se deducen de los planes de
inversién en curso, lo que no necesariamente pueden
representar la necesidad de inversion en estos
ambitos, sino que indican el umbral minimo de las
inversiones necesarias en esos subsectores.

Conservacion de vias existentes

74

£, Para calcular el monto de inversion requerida
para conservar la vialidad existente se considera
una tasa de depreciaciéon del 5 por ciento anual
aplicada al valor del stock nacional de vialidad
existente, sin considerar las inversiones en
concesiones. De esta manera, el monto de inversiéon
anual requerido para revertir la tasa de depreciacion el
alcanza a US$ 200 millones y, con ello, a US$ 1.000 v,
millones en el periodo 2008-2012.

Inversién total , Requerimientos de inversién 2008-2012
L4

La inversion total en infraestructura vial requerida

Fuentes MMUSS

para el periodo 2008-2012 se estima que llegaria a Pavimentacion 1.058
; Plan estratégico del MOP 1.200

los LS$ 4.635 millories. Planes de transporte 1.377
Conservacion 1.000

Total 4.635

Fuente: Elaboracion propia.




5. Conclusiones

La vialidad urbana y el transporte publico se
encuentfran en un proceso de cambios importantes.
Una fuerte inversion en vialidad urbana, generada
por el plan Transantiago vy las correspondientes
inversiones en regiones, traerd como consecuencia
una disminuciéon del actual déficit de inversién. Sin
embargo, el crecimiento de pais traera aparejado
un aumento en la tasa de motorizaciéon, de forma
tal que podria triplicar el parque automotor en diez
anos. Esto desembocaria en un grave problema si
no se implementa una politica de desarrollo vial
junto con un plan de transporte puUblico que sean
una real alternativa y desincentive el uso regular del
automaovil, ademas de politicas de desarrollo urbano
que introduzcan una visiéon de largo plazo que
incorpore dentro del diseho de la vialidad urbana
el concepto de que las ciudades crecen y mas
rapido de lo que pensamos.

El deterioro actual de la vialidad urbana indica
que es necesario aumentar la inversion en
mantencion (se considera como minimo el 5% del
stock vial anualmente) asi como también mejorar la
gestion por parte del Estado a través de una mejor
planificacion de mantencién, para preservar los
activos viales. Pero debido a sus restricciones
presupuestarias, el sector privado juega un
importante papel. En efecto, normalmente se llama
a privados para que realicen esta labor, mediante
actividades definidas y acotadas. Sin embargo, este
mecanismo puede mejorarse mediante contratos
basados en estandares de servicio o estandares de
desempeno, que queden claramente especificados
y de modo que puedan ser cuantificables o medibles.
Dicho de otra manera, traspasar la mantencién y
conservacion de cardacter rutinario y periodico por
periodos de fres a cinco anos a un privado. Este
mecanismo se aplica en otfros paises, como Australia,
Estados Unidos, Nueva Zelanda, por nombrar algunos,

desde hace mds de una década.
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Durante los Ultimos anos la inversion en vialidad

inferurbana ha incorporado capital y gestion privados

iones de o©
que permitic superar en parte el déficit mas

urgente.

A pesar de esto, actualmente sélo el 21% (17.250
km) del total de la red vial nacional se encuentra
pavimentado, es decir que aun el 79% de los caminos
de la red se hallan sin pavimentar, lo que es

considerado como deficitario.




2. Situacién actual

Segun informacién de la Direccién de Vialidad
del MOP, la red vial nacional actualizada a diciembre
de 2006 alcanza a 80.6%5 km, cifra muy similar a la
registrada en el ano anterior. Segun estos datos, la
longitud de dobles calzadas en el afio 2006 fue de
2.318.64 km, que representa un aumento de 10,63
km respecto del ano anterior. Asi, el total de la red
vial nacional pavimentada se mantiene en 21%.

. Distribucién de la Red Vial - Diciembre 2006
" En porcentajes

A
)

NU
Pavimeniado Pavimentado

79% A%~ o

— .

Fuente: Direccién de Vialidad del MOP.

. Red Vial Nacional
" Segun tipo de carpeta. Diciembre 2006

Pavimento (1)  Basica (2) Ripio Tiera  Total

Longitud (km) 17.205 5.700 36.855 20.935 80.495
Participacién (%) ST 7% 46% 26%  100%

Fuente: Direccién de Vialidad del MOP.
(1) Incluye asfalto. hormigdén, asf./horm., asf./ripio y horm/ripio.
(2) Incluye capa proteccion y granular estabilizado.

En la actualidad existe un importante déficit de Por su parte, las concesiones viales representan

los caminos pavimentados: de los 80.695 km de la
red vial, 63.500 km (que representan
aproximadamente el 80% de la red vial nacional)
aln se encuentran sin pavimentar.

el 13.4% de la red pavimentada nacional. En el
siguiente cuadro se muestran en detalle las obras
viales concesionadas que se encuentran en
explotacion:




, Longitud por tipo de calzada en las vias concesionadas en explotacién
" Diciembre de 2006.

Concesién Longitud por tipo de calzada (km) Longitud total
Calzada Unica  Calzada doble (km)

Ruta 5, Tramo Los Vilos - La Serena 0,00 228,65 228,65
Ruta 5, Tramo Santiago - Los Vilos 8,04 210,20 218.24
TUnel El Meldn 2.54 3,20 5,74
Camino Nogales - Puchuncavi 27,06 0,00 27.06
Camino Santiago - Colina - Los Andes 61.54 55,42 116,96
Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino Benitez 0,00 1,90 1,90
Autopista del Sol 7.30 104,75 112,05
Sistema A. Vespucio Norponiente, El Salto - Ruta 78 0,00 31.29 31,29
Sistema A. Vespucio, Ruta 78 - Av. Grecia 0,00 20,09 20,09
Autopista Costanera Norte 0,00 41,75 41,75
Variante Melipilla 8.00 0,00 8.00
Ruta Interportuaria Talcahuano - Penco, Isla Rocuant 0.00 14,30 14,30
Autopista Central 0.00 37.86 37.86
Interconexion Vial Santiago - Valparaiso - Vifia del Mar 0.00 136,23 136,23
Red Vial Litoral Central 0,78 70.42 71,20
Ruta 5, Tramo Santiagoe - Talca 0.00 221,10 221,10
Ruta 5. Tramo Talca - Chillén 0,00 192,64 192,64
Ruta 5, Tramo Chillan - Collipulli 0.00 164,96 164,96
Ruta 5, Tramo Collipulli - Temuco 0.00 144,98 144,98
Ruta 5, Tramo Temuco - Rio Bueno 0.00 171,66 171,66
Ruta 5, Tramo Rio Bueno - Puerto Montt 4,65 116,90 121,55
Autopista del lfata (acceso norte a Concepcion) 14,10 74,50 88,60
Camino de la Madera 107,92 0,00 107.92
Total 241,93 2.042,80 2.284,73
Fuente: MOP.
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Inversion publica realizada

En los Ultimos afnos, el presupuesto del MOP para . Inversion real Direccion de Vialidad
4 . ’
viglidad ha experimentado un importante (millones de ddlares)
crecimiento. En efecto, la inversion de Direccion de MMUSS Variacién
Vialidad del MOP durante 2003-2006 alcanzé un 2003 638
. - . 2004 651 2%
promedio anual de US$ 678 millones. Hacia 2007, la 2005 663 0
inversion en infraestructura vial realizada alcanzdé 2006 758 14%
US$ 1.000 y para 2008 cuenta con un presupuesto 2007 1.006 33%
2008* 1.330 32%

de US$ 1.300.

Fuente: Ejecucion presupuestaria del MOP.
(*) Ley de Presupuesto 2008.




Dentro de las inversiones programadas por el
MOP para los siguientes anos destacan las siguientes:

Plan Chiloé 2007-2010

Este plan —elaborado como compensaciéon por
la no construccién del puente sobre el canal del
Chacao- considera la conexion entre la isla grande
y el continente, conexion aeroportuaria, conexion
maritima, acceso a Salud y conexién vial. Respecto
de esta Ultima, el programa contempla:

* Mejoramiento Completo de Ruta 5 entre
Chacao y Quellén: considera la construccion
de doble vias, terceras pistas, sistema de
senalética, paraderos de buses, ciclovias.

* By pass y costanera de Casfro Plazo, para evitar
que los camiones pasen por el centro de la
ciudad y el mejoramiento de la costanera de
esa civudad.

* Puente Colgante entre Dalcahue y la Isla de
Quinchao.

* Pavimentaciéon Chonchi - Queilén.

* Pavimentaciéon Ruta Turistica Costera de las
iglesias.

* Pavimentacién Ruta Turistica de los Fuertes de
Ancud y PingUineras.

* Pavimentacién Ruta Turistica Cucao y acceso
Parque Nacional Chiloé.

* Caminos Basicos para la conexion turistica y
rural: consiste en 200 kilébmetros de caminos
bdsicos turisticos y 100 kilbmetros de caminos
pavimentados para mayor conexién local.

Programa de Caminos Basicos 5.000

En materia de conservacion vial, en 2003 el MOP
impulsé un Plan de Caminos Basicos, cuyo objetivo
era el de mejorar la superficie de rodado de
5.000 km de caminos rurales durante 2003-2006. La
meta se cumplié anticipadamente en octubre de
2005, por lo que se decidié continuar con la
aplicacién de este programa. En efecto, en 2006 se
ejecutaron 1.674 km de caminos basicos, los que

sumados a los 926 km del ano 2003, mas 2.680 km

del ano 2004 y 2.148 km de 2005, representan el 149%
del total comprometido originaimente.

Al financiamiento de este programa concurrieron
aportes sectoriales, fondos del FNDR y otros aportes
pUblicos y privados.

Ruta Costera

Recorrerd Chile desde la regiéon de Tarapacda
hasta Los Lagos. El trazado total alcanza unos
3.346 km distribuidos en diez regiones, de los cuales
unos 2.948 km se encuentran en operacién y
representan el 88%. El 12% restante se tiene
planificado construir por etapas, contempldndose
para el periodo 2006 - 2010 alrededor de 230 km,
con lo cual el proyecto alcanzaria un 95% de avance
hasta ese ano y con un total aproximado de 2.600
km pavimentados.

Plan de Infraestructura para la Competitividad
Durante 2006 el gobierno promovié el Piqrj“'de\‘

Infraestructura para la Competitividad, que opun\f‘d—\

a impulsar la competitividad productiva en el periodo
2007 - 2012, con una inversion estimada de US$ 780
millones, de los cuales mas de US$ 500 millones estan
destinados a infraestructura vial.
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3. Requerimiento de inversiéon
para el periodo 2008 - 2012

3.1. Vialidad secundaria

Las necesidades de oferta de vialidad interurbana
se calculan siguiendo la evaluacion realizada por el
MOP en el marco del Plan Director de Infraestructura
2000-2010, que determind las necesidades de
infraestructura en el corto y mediano plazo. Las
necesidades de inversion fueron determinadas por
tres tipos de requerimientos: i) por demanda
vehicular; ii) segun necesidades de conectividad
entre centros poblados, vy iii) por conservacion.

a. Demanda-vehicular

Para geterminar estos requerimientos se tuvo en
cuenta \i‘(fjs necesidades de vialidad interurbana
segun Ios_,.hfve’lés de ﬂd[iéitd—ékjgf’entes y proyectados,
pard los cuales se c‘on'iémploron 108 siguientes
estandares establécides por la Direccion de Vialidad:
a) se deben pavimentar los pominos con/fransito
medio diario anual (TMDA) mayar gue 250 veh./dia,
y b) se debe ampliar &l nimgro /[de pistas eh los
caminos con TMDA miayor que'S.OGO veh./dia.

Segan'éﬁte Ultimo critefio, derequeriran para el
afio 2010+2:738 km de doble ¢afzada (sinconsiderar
los cdm’mos concesionodos}."l_s'i se tiene/en cuenta
que|en/diciembre de 2006 exisfian 2.319 km de doble
calzada (apenas 11 km rnczs que lo registrado en
diciembre de 2004}’-,-—__(:1_@;-.1'0‘5, cuales 2.043 km
correspopderiaina rutas coﬁééﬂbnodos (146 km mds

_~dUe lo existente en diciempre.de 2004), las dobles

_calzadasno cancesionadaslegaron'a 276 km. De

esta manera se definé Id necesidad de construir

“==2462.km de doble calzada, cuygfiversion asociada

se estima en dproxim:o"(-j:d-mente de US$ 2.462
millones si suponemos un [coste/de un millon de
~_ ddlares por kilbmetro. '

Requerimiento de dobles calzadas
, segun Plan Director MOP
| 4

Kilémetros
Requerimiento de doble calzada* 2738
Doble calzada total a 2006** 276
Déficit 2.462

Fuente: Elaboracion propia en base a informaciéon MOP.
(*) Requerimiento segun Plan Director del MOP.

(**) Comesponde a la diferencia entre doble calzada total
informada por la Direccion de Vialidad, menos las dobles
calzadas concesionadas.

Asimismo, segun el criterio de demanda por
volumen de transito (TMDA>250 veh./dia) se requerira
la pavimentacién de 7.83% km. para el afo 2010.

b. Conectividad

Se considerd necesario que todas las capitales
regionales y provinciales estén conectadas entre si
y a la vez con |os principales centros comunales, a
través de rutas pavimentadas. De esta forma, los
criterios de pavimentacion y estandares asociados:
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Estandar

Conexion capitales
provinciales y capitales
regionales

Criterio
Conectividad provincial

Conectividad comunal Conexion capitales
provinciales y cabeceras

comunales pavimentadas

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

Integracion rural

La aplicacién de estos criterios indico las siguientes

necesidades de pavimentacion:

Criterio Km requeridos
Conectividad provincial 750
Conectividad comunal 1.006
Integracion rural 1.137

Total 2.893
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Segun estimaciones realizadas en el Balance
anterior,'® se requerird la pavimentaciéon de 8.400
km por concepto de demanda vehicular y de
conectividad (se debe tener en cuenta que este
total es inferior a la suma de las necesidades de
pavimentacién para cada criterio, pues existe una
interseccion entre los caminos a ser pavimentados
segun el criterio de demanda vehicular y aquellos
a ser pavimentados segun criterio de conectividad).

El avance logrado en este aspecto en el periodo
2000-2006 es de 1.116 km adicionales de
pavimentacion, lo que se detalla en la siguiente
tabla:

. Comparacién Red Vial
" 2000 vs. 2006
Longitud en km

Ano Pavimento Ripio  Tiera Total
2000 16.089 33.578 29.853 79.520
2006 17.205  36.855 26.635 80.695
Avance

2000-2006 1.116

Fuente: MOP.

Por lo tanto, considerando las necesidades de
pavimentacion y descontando el avance registrado
en el periodo 2000 - 2006, los requerimientos de
pavimentacién llegan a 7.284 km que equivaldria a
alrededor de US$ 2.185 millones de inversion, si
suponemos un costo de US$ 300 mil por kildmetro.

, Vialidad interurbana:
i Requerimientos de inversion 2008-2012

c. Conservacién

Para calcular el monto de inversién necesaria
para conservar la vialidad existente se considera
una tasa de depreciacion del 5% anual del stock de
vialidad existente. De lo anterior, se estima que para
el ano 2012 se deberdn realizar trabajos de
conservacion en 20.174 km de caminos, y si se calcula
una inversion media requerida en conservacion de
US$ 11.360 por km/afio, se llega a una necesidad
de US$ 229,2 millones para conservacion. Asi, para
el periodo 2008 - 2012, se calcula una inversién
requerida de US$ 1.146 millones.

Inversion requerida

En suma, la inversién requerida para satisfacer
las necesidades derivadas de los criterios de
demanda, conectividad y conservacion alcanzan
a US$ 5.781 millones para el periodo 2008 - 2012. En
términos anuales, esta cifra se fraduce en US$ 1.156
millones. Asi, los requerimientos se resumen en el
siguiente cuadro:

Inversion Inversion
Longitud unitaria total
Accién Criterio km por km en MMUSS MMUSS
Pavimentacién _Demanda y conectividad 7708 0.3 2311 J
Ampliacion de calzadas Demanda 2.324 1.0 2.324
Conservacion 5% 20.174 0,1136 1.146
TOTAL 5.781

Fuente: Elaboracion propia.

18 Balance de la Infraestructura 2006-2010.




3.2. Concesiones

En la cartera del MOP se consideran los siguientes
proyectos de vialidad interurbana para 2008-200%:

Ruta 160, Tramo Coronel - Tres Pinos

El proyecto considera obras de mejoramiento,
rehabilitacion y mantenimiento de la Ruta 160. La
concesion contempla regularizar el perfil de la ruta
en calzada de dos pistas por sentido, con excepcion
del nuevo By Pass a Lota en donde se construird
una calzada bidireccional, con terceras pistas para
el transito lento, bermas en ambos costados, ademdas
de obras tales como: mejoramiento de estructuras
existentes y construccion de ofras, nuevos enlaces
e intersecciones viales, saneamiento, senalizacion y
seguridad vial, iluminacién, paraderos y calles de
servicio. Este proyecto se encuentra en proceso de
adjudicacion y el monto de inversion estimado es
de MMUS$ 320.

Conexion Vial Melipilla - Camino la Fruta

El proyecto mejora los 32 km de la ruta,
considerando cambios de frazado en el actual
camino e incorporacion de terceras pistas en sectores
de pendientes fuertes, 3 nuevos puentes, un enlace
en el cruce con la Ruta 66 (Crucero Las Aranas), 3
sectores en variantes que permiten alejar el trafico
vehicular de sectores poblados, mejoramiento de
los pavimentos existentes, senalética y demarcacion.
El lamado a licitacién se encuentra realizado, la
recepciéon de ofertas técnicas se espera para el
segundo semestre de 2008 y el monto de inversion

estimado es de US$ 35 millones.

Concesién Ruta 66, Camino de la Fruta

Con el propésito de mejorar la conexion de uno
de los principales corredores de transporte de
productos agrofruticolas hacia los dos mdas
importantes puertos del pais, Valparaiso y San
Antonio, ambos en la V Regién, se contempla el

mejoramiento de la Ruta 66, también conocida

como Camino de La Fruta. La Concesion contempla

[ NATE
WA A

la construccioén, rehabilitaciéon y mantenimiento de
los 110 km de extension que tiene este tramo de la
ruta. Se considera el mejoramiento general en
aspectos tales como: senalizacion, rediseno de
cruces a nivel, iluminacion, paraderos de buses,
pasarelas, terceras pistas en el sector de cuesta y la
posible incorporacion de variantes o by pass en los
tramos Peumo-Las Cabras, El Carmen-El Manzano y
San Juan. El llamado a licitacion se espera para el
segundo semesire de 2008 y el monto de inversion

estimado es de US$ 300 millones.

Conectividad Cruce Canal de Chacao

El gobierno ha planificado la ejecucion de obras
necesarias que otorguen una mayor integracion
territorial de la Isla de Chiloé al continente dotando
de mejor infraestructura y mejores servicios de
fransporte regulados por el Estado. El proyecto incluye
terminales de pasajeros y la infraestructura portuaria
y terrestre necesaria para el acceso de vehiculos a
los transbordadores. Para ello, los terminales portuarios
en Punta Coronel y Chacao y la vialidad de acceso
seran construidos directamente a través del Ministerio
de Obras Publicas con financiamiento de fondos
sectoriales y operados y gestionados por un
concesionario. El lamado a licitacion se espera para
el segundo semestre de 2008 y se estima una inversion
de US$ 60 millones.
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Concesién Ruta 5, Tramo Puerto Montt - Pargua

El proyecto busca elevar el estandar y el nivel
de seguridad de la actual Ruta 5. Disminuird a su vez
los tiempos de desplazamiento entre las localidades
intermedias (como Calbuco y Maullin) y la capital
regional y ofros sectores ubicados al norte de Puerto
Montt. El lamado a licitacion se espera para el primer
semestre de 2008 y se estima una inversion de US$150
millones.

Programa de Conectividad X y XI Regién Norte
Este programa abarca la concesion del
mantenimiento, explotacion y gestion de un sistema
de transbordadores para interconectar la vialidad
existente y estd separado en tres proyectos, de
acverdo a los sectores con caracteristicas
geogrdficas similares, conformando tres redes de
navegacion. La primera de ellas es la red Puerto
Montt-Chiloé-Palena, la segunda es la red Quellon-

Puerto Chacabuco y la tercera, la red de las
localidades que estdn comprendidas en las
provincias Ultima Esperanza, Magallanes, Tierra del
Fuego y Cabo de Hornos.

Durante 2008, el MOP contempla llamar a
licitacién para el proyecto Conexion Puerto Montt-
Chiloé-Palena, por un monto de inversion de US$ 60

millones.

Para llevar a cabo estos proyectos de en
infraestructura vial interurbana se invertiran US$ 925

millones.




4. Conclusiones

Si bien se han registrado notables avances en la
provision de vialidad interurbana, a fravés de una
mayor inversion impulsada por los organismos
publicos MOP y SERVIU principalmente, se debe tener
presente que aun existen requerimientos pendientes.
Cabe destacar que la inversion a fravés de la ley
de concesiones, gran motor de la inversion en el
periodo 1993-2003, no se ha logrado sostener en el
tiempo, lo cual plantea un gran desafio para las
autoridades, ya que no se esta disponiendo de una
gran capacidad de financiamiento, ingenieria y

gestion que puede aportar el sector privado.

En el corto plazo veremos como nuevas
demandas de vialidad interurbana, generadas por
importantes focos de desarrollo economico en el
interior del pais. Por lo tanto, debemos continuar
impulsando la inversion en este sector de la

infraestructura publica, de modo de aumentar la

competitividad del pais y llevar el crecimiento
economico a cada una de las regiones que lo

conforman.

Por esta razon es de suma importancia mantener
las confianzas entre los actores relevantes (sector
publico y privado) y generar las condiciones de
confianza a través de marcos regulatorios que
distribuyan bien los riesgos asociados a la inversion;
de una mayor capacidad de gestion que permita
tanto al estado planificar y fiscalizar mayor cantidad
de proyectos y también al sector privado proveer
de la oferta necesaria asociada a estandares de
calidad requeridos; y de la vision que tenga la
industria de la construccién para incorporar
innovacién, tanto en procesos constructivos como
en gestion, que permitan desarrollar tecnologias con
el objetivo de hacer mas eficiente y oportuna la
inversion requerida.
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2. Descripcion sectorial

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) es
una empresa auténoma del Estado, con patrimonio
propio, creada por Ley en 1884 y regulada en la
actualidad por el D.F.L. N° 1 de 1993 del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones. El objeto de
la compania es establecer, desarrollar, impulsar,
mantener y explotar servicios de transporte de
pasajeros y carga por medio de vias féreas o sistemas
similares y servicios de fransporte complementarios,

incluyendo todas las actividades conexas necesarias

para el cumplimiento de dicha finalidad.




EFE estd sujeta a la fiscalizacién de la
Superintendencia de Valores y Seguros, en lo que
respecta a su calidad de empresa que se administra
como sociedad andénima abierta, y a la Contraloria
General de la Republica en cuanto a los aportes y
subvenciones del fisco. Adicionalmente, se encuentra
dentro del Sistema de Empresas Publicas (SEP) a
través del acuerdo de convenios de programacion
anual,

Los servicios que presta esta empresa son el
fransporte de pasajeros y de carga por vias férreas,
incluyendo transporte suburbano y servicios de
mediana y larga distancia, concentrandose

principalmente en la zona centro-sur de Chile.

Se denomina servicio de cercania al transporte
de volumen relativamente alto que tiene como
objetivo unir grandes ciudades con centros urbanos
medianos o pequenos que pueden cdlificarse como
ciudades - dormitorio, ya que la actividad laboral
principal de los usuarios se halla en la gran ciudad.
El recorrido de estos sistemas de cercania es inferior
a 150 km. pero es posible que este recorrido sea
mayor en el futuro, a medida que aumente la
velocidad de los trenes. El maximo tiempo de viaje

de estos sistemas es de aproximadamente una hora.

Los sistemas suburbanos comparten una serie de
caracteristicas con los sistemas de cercania y con
los sistemas de metro, por lo que resulta dificil
identificarlos en forma exacta. Como su nombre lo
indica, tienen como objetivo unir el centro de las
grandes ciudades con sus suburbios. En estos sistemas
los tiempos de viaje pueden ser similares a los de
cercania, pese a que sus recorridos son inferiores,
debido a sus paradas mas frecuentes. Las
caracteristicas de servicio de estos sistemas son algo
diferentes de los sistemas de cercania, especialmente
en lo que se refiere a las acomodaciones para los

pasajeros.

Los servicios de distancia media se definen como
aquellos cuyo recorrido esta comprendido entre 150
km y 400 km vy los sistemas de larga distancia los que

tienen recorridos mayores de 400 km.

En el ano 1995 se crearon siete nuevas filiales
para diferentes areas de actividad, con el objeto
de optimizar la explotaciéon comercial de los activos
ferroviarios, mediante la incorporacién gradual de

recursos y gestion privada.

Principales filiales:

* Metro Regional Valparaiso S.A. (Merval, 99%),
dedicada al servicio de fransporte de pasajeros
en la Quinta Regidn.

* Inmobiliaria Nueva Via S.A. (INVIA, 99%), creada
en 1995 para la gestidon y comercializacion de
los inmuebles de propiedad de EFE vy sus filiales.

* Ferrocarriles Suburbanos de Concepcidon S.A.
(FESUB, 99.99%). creada en 1995 para el desarrollo
del fransporte ferroviario de Concepcién en el
contexto del plan de transporte del Gran

Concepcion.
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* |sapre Ferrosalud S.A. (99.8%). constituida en 1986
para financiar las prestaciones de salud de los
dfiliados vinculados al mundo ferroviario y de
nuevos dfiliados externos.

* Ferrocarril de Arica a La Paz S.A. (FCALP. 99.9%).
constituida en 1995 para desarrollar el servicio
de transporte de pasajeros y carga en este framo.

Empresas coligadas:

* Inmobiliaria Paseo Estacion S.A. (IPESA): Realiza
actividades relacionadas con el comercio,
industria, ganaderia, agricultura y negocio
inmobiliario. EFE participa en el 17% de la
propiedad y el resto del capital es privado.
Empresa administradora del Centro Comercial
Paseo Estacion y del Terminal de Buses San Borja.

* Empresa de Transporte Suburbano de Pasajeros
S.A.. Transub S.A.: la Sociedad fiene por objetivo
atender servicios de transporte suburbano de
pasajeros y la explotacion comercial de sus bienes
en actividades o servicios complementarios. La
participacion de EFE es de 33%.

* Desarrollo Inmobiliario de San Bernardo S.A.
(DISB): explotacion comercial del inmueble
Maestranza Central de San Bernardo. El 35% le
pertenece a EFE.

Con fecha 7 de noviembre de 2007, la Empresa
de Ferrocarriles del Estado dejé de participar en la
propiedad de Ferrocarril del Pacifico $.A. (Fepasa),
fras la venta de la totalidad de las acciones que
poseia. Como consecuencia, el 100% de la
propiedad de Fepasa quedd en manos del sector
privado. Hasta el afio 2024, Fepasa tiene un contrato
de acceso a la red ferroviaria de EFE para el
fransporte de carga entre las regiones de Valparaiso
y Los Lagos.

La principal actividad desarrollada por la empresa
es el servicio de transporte de pasajeros, el cual

explica cerca de la mitad de sus ingresos; le siguen
en importancia el fransporte de carga, generado
principalmente a través de los peajes cobrados por
uso de vias férreas, y finalmente otras operaciones
como arriendos de espacios para publicidad, cargos
a empresas de servicios o de telecomunicaciones
por utilizacion de espacios de EFE (cruces y atraviesos)
y arriendos de propiedades inmobiliarias.
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1. Transporte de pasajeros

Servicios de cercania: transporte de pasajeros,
servicio de corta distancia entre localidades
cercanas.

Metrotrén: Servicio de transporte de pasajeros
entre Santiago y la IV Regidn (desde Alameda
hasta la ciudad de San Fernando).

Biotrén: Servicio de transporte de pasajeros de
la VIl Region (desde Talcahuano hasta Hualqui).

Servicio de mediana y larga distancia: fransporte
de pasajeros entre Santiago y localidades al sur del
pais.

TerraSur Chillan: transporte de pasajeros de
mediana distancia entre las ciudades de

, Transporte de pasajeros de EFE
" miles de pasajeros

Santiago, Talca, Chillan y servicio combinado
con bus hasta Concepcién.

TerraSur Temuco: fransporte de pasajeros de
mediana distancia entre las ciudades de
Santiago y Temuco.

Buscarril: transporte de pasajeros de la VIl Region
enfre las ciudades de Talca y Constitucion.
Corto Laoja: transporte de pasajeros de la Vil
Regién entre las ciudades de Renaico y
Talcahuano y entre Talcahuano y Laja.

Del total de pasajeros transportados por EFE
durante 2007, los servicios de cercania Merval y
Metrotrén representaron el 86%, el Biotrén el 1%.
mientras que el 14% restante correspondié a los
servicios de larga distancia y regionales.

2003
Distancia Media (km) 57.4
Total Pasajeros (miles) 14.440
Pasajeros Metrotrén 7.246
Pasajeros Merval 4.894
Pasajeros Biofrén n/d
Servicio Mediana y Larga Distancia (*) n/d
Pasajeros / km (miles) 829
Tarifa Promedic(Pas-Km) ($) 14

2004 2005 2006 2007
61.5 66,5 444 34,3
13.328 11.322 18.60% 21.258
7.516 7.797 7.464 7.008
3.356 1.718 7.984 11.352
809 361 1.804 1.701
1.647 1.446 1.357 LBl 54
820 753 826 729
16 15 15 12

Fuente: Memorias EFE.
(*) Santiago-Chillén, Santiago-Taica, Santiago-Concepcion, Santiago-Temuco, Talca-Constitucion, Corto Laja. Victoria-Puerto Montt.
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2. Transporte de carga

El transporte de carga se divide en dos zonas
geogrdficas: zona norte y zona centro-sur. EFE es
duena de la via de esta Ultima zona, por lo que
recibe un peaje por el uso de la infraestructura. Por
esta linea se realiza el transporte de carga de las
empresas Fepasa y Transap. También se transporta
carga comercial en trenes de transporte de
pasajeros.

Transap: Esta empresa gand la licitacion
efectuada por Codelco para el fransporte de dcido
sulfirico desde Los Lirios, localidad al sur de
Rancagua, y San Antonio, en equipos ferroviarios
especialmente adquiridos para tal efecto. Transap
presta este servicio a terceros haciendo uso del

sistema de acceso a la via establecido por EFE para
estimular el desarrollo de actividades de transporte
utilizando la infraestructura ferroviaria. Estos contratos
consideran un canon de acceso, un peaje fijo y un
peaje variable y su objeto es incentivar el uso del
modo ferroviario.

, Transporte de carga de EFE

" toneladas

2003 2004 2005 2004 2007
Distancia media (km) 219 202 186 169 182
Total carga ton. (miles) 7.425 9555 10.125 9.813 10.090
Fepasa 6.416 8.624 8.510 7.819 7.529
Transap 1.008 934 1.615 1.994 2.561
Ton. / km (millones) 1.628 1.935 1.879 1.663 1.832
Fuente: Memorias EFE.
, Transporte de carga de ferrocarriles
" miles de toneladas
Iy R a1 2004 2005 2006 2007
Carga ferrocarriles 22.779 25.305 25.330 25.747 26.616
Carga EFE 7.425 9.559 10.125 2.813 10.090
% carga EFE 33% 38% 40% 38% 38%

Fuente: Elaboracién propia con informacién del INE y memorias EFE.




3. Situacién actual

Histéricamente EFE ha presentado pérdidas
operacionales, en forma adicional a partir de 2003
—-periodo en gque inicié importantes inversiones en
expansion de servicios, rehabilitacién vy
mantenimiento de vias ferroviarias- ha generado un
constante aumento de la deuda financiera de la
compania. Actualmente EFE se encuentra en una
etapa de reestructuracion administrativa, dividiendo
las operaciones en distintas unidades de negocio
en busca de mayores eficiencias, reducciéon de
costos y un mayor confrol de las actividades que se
realizan.

Ademas, durante 2007 se dio inicio a un conjunto
de investigaciones en las que participaron entidades
reguladoras y fiscalizadoras, tales como una comision
investigadora de la Camara de Diputados, la
Contraloria General de la Republica, Servicio de
Impuestos Internos y la Superintendencia de Valores
y Seguros. Lo anterior llevé a un cuestionamiento
publico de los objetivos y funcién de la empresa,
por lo cual un comité de expertos estd evaluando
los objetivos a futuro y definiciones de EFE.

, Resultado financiero EFE

" miles de délares

Ingresos explotacion
Margen explotacion
Resultado explotacion
Pérdida ejercicio

2004 2005 2006 2007
65,0 64,3 55.3 53,1
-8.5 -0.4 -29.7 -36.3
-31.8 -30.8 -61.1 72,1
-18,2 -54.6 -82.8 -76,0

Fuente: Memorias EFE.




4. Requerimientos de inversiones
para el periodo 2008-2012

La Empresa de Ferrocarriles del Estado, en su plan
trienal para 2008-2010, invertirad US$ 292 millones,
divididos en US$ 30 millones en el primer afio,
US$ 127 millones en el segundo y US$ 135 millones en
el tercero.

Las principales inversiones se concentran en el
tfransporte de carga, con un monto de US$ 131
millones, que se destinaran al desarrollo del double
stacking a San Antonio (US$ 68 millones) y a la
rehabilitacion del servicio San Rosendo-Puerto Montt
(US$ 63 millones).

, Plan trienal 2008-2010

" (millones de délares)

Por otra parte, para el servicio de transporte de
pasajeros se invertirdn en la rehabilitacién y
mejoramiento de vias y ramales, US$ 48 millones y
en la rehabilitacién y reparacién de puentes y obras
de arte, US$22 millones. Ademads se realizaran
evaluaciones para el desarmrollo de trenes suburbanos
enfre Alameda y Padre Hurtado, Quinta Normal y
Quilicura, y frenes regionales en Valparaiso, la
Araucania, Los Lagos y Los Rios.

Inversiones MMUSS
Transporte pasajeros 112
Rehab. mejoramiento vias y ramales 48
Rehab. y reparacion de puentes 22
Mejoramiento senalizacion y comunicacion 19
Opfimizacion gestion infraestructura y trafico 8
Mantenimiento material rodante y estaciones %
Otros (1) 8
Transporte Carga 180
Double staking a San Antonio 68
Rehab. San Rosendo-Puerto Montt 63
Rehab. FCALP (Arica-La Paz) 32
Rehab. San Rosendo-Hualqui 9
Proyectos menores Bio Bio 5
Proyectos menores Valparaiso 3
Total inversiones 292

(1) Incluye inversiones en estudio de trenes suburbanos, trén turistico
de la V a la X Region y nuevas estaciones de Metrotrén.
Fuente: Memorias EFE.
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5. Conclusiones

En la evaluacién de rentabilidad de
requerimientos tanto de infraestructura en ferrocarriles
como de los servicios que presta debieran
incorporarse los beneficios directos e indirectos de
este medio de fransporte, como son menor
contaminacién ambiental, menor congestién,
eficiencia energética y seguridad, asi como también
debe hacerse lo mismo respecto de sistemas
alternativos. En efecto, frente al tfransporte temrrestre
por carreteras, el transporte ferroviario
descongestiona las carreteras y los puertos,
fraspasando el problema a los propios centros de
transferencia de la carga a otros modos; frente al
consumo de combustible en el tfransporte ferroviario
es cuatro veces menor que el de un camién por
tonelada transportada pero mayor al de la carga
transportada por medios maritimos y, finalmente, el
ferrocarril ostenta menor accidentabilidad que otros
medios de transporte terrestre y permite alargar la
vida Util de la infraestructura vial, ya que los camiones
danan las carreteras 40 veces mds que un auto.

$an Bemardo Rancagua
Nos ;

Uno de los dmbitos de desarrollo para EFE es la
explotacion en el servicio de carga. Hoy solo el 7%
de la carga del pais se transporta por rieles, mientras
que el 90% se redliza en camiones, el 2% usa cabotaje
y el 1% se transporta por via aérea. En este sentido,
se requiere corregir inequidades en el fransporte
pues, por una parte, a ferrocarriles se le exige cubrir
todos los costos (construccidon y mantencion)
asociados a la infraestructura férrea; en cambio, el
transporte de carga vial no tiene completamente
la misma obligacién y, por ofra, el cabotagje tiene
restricciones legales relacionadas con reservas de

carga a naves nacionales.

En consecuencia, para la definicion final del o
los tipos de transporte que requerimos como pais es
de suma importancia abordar el tema integralmente,
con todos los costos y beneficios, de manera tal de
tomar las decisiones mas eficientes, y a partir de esta
evaluacion determinar el rol de la inversidn publica
necesaria en el ferrocarril.
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2. Descripcién del sector

El sistema de salud publica, tiene como eje central
al Ministerio de Salud, al que le corresponde fijar y
disefiar las politicas de salud y particularmente le
corresponde establecer las politicas y normas de
inversion en infraestructura y equipamiento de los
establecimientos plUblicos que integran las redes
asistenciales. Del ministerio dependen los servicios
de salud, el Instituto de Salud Publica (ISP), Fondo
Nacional de Salud (Fonasa) y la Central de
Abastecimiento (Cenabast). Ademdas participan del
sistema todas las instituciones que realizan convenios
inherentes, entre las que destacan los municipios y
los servicios delegados.

Este sistema de salud asegura a casi el 70% de
la poblacién, a través del Fondo Nacional de Salud
(Fonasa). Los beneficiarios de este sistema pueden
recibir atencion en los establecimientos del Sistema
Nacional de Servicios de Salud (SNSS) gratuitamente
© con copagos bajos, que depende del tipo de
prestacion y del ingreso del beneficiario.

El SNSS est@ compuesto por 28 servicios de salud
distribuidos a lo largo del pais, los cuales tienen a su
cargo la articulacion, gestion y desarrollo de la red
asistencial de establecimientos publicos dentro de
un territorio determinado.

, Beneficiarios del seguro publico de salud y
" sy participacion junto a otros sistemas

Piblico (1)  Privado (2)  Otros (3)

L % Part. % Part. % Part.
1990 73,1 15,9 11,0
1991 69.5 18,9 e
1992 63.7 21.8 14,5
1993 60,9 24,5 14,7
1994 60.6 257 13,7
1995 59,6 26,0 14,4
1996 59.0 25,9 15,0
1997 58,8 26,1 15,2
1998 60.5 24,4 151
1999 61.5 21,7 16,8
2000 65.6 20,0 14,4
2001 64,9 18,8 16,4
2002 65,2 17.9 16,9
2003 66,1 17,0 16,9
2004 67.4 16,6 16,0
2005 68,0 16,3 157
2006 69,5 16,3 14,2
2007 70,4 16,6 13.0

(1) Considera a todos los beneficiarios de seguro pUblico de
salud adminisfrado por Fonasa a diciembre de cada afo.

(2) Considera a todos los beneficiarios de seguros privados de
salud administrados por el sistema de las Isapre, a diciembre
de cada ano.

(3) Considera a personas particulares y de las FF.AA. no
aseguradas en los sistemas publico y privado antes indicados.
Fuente: FONASA.




La red de prestadores publicos estd constituida Chile: Evolucién de la esperanza de vida al

por hospitales, consultorios generales urbanos y nacer (por sexo) mortalidad infantil,
rurales, postas rurales de salud y estaciones médico- . observada segUn periodos. 1950-2005
)
rurales y estd organizada en tres niveles de
complejidad:
Esperanza de vida al nacer  Mortalidad
(en anos) Infantil
En el primer nivel se encuentran los (por mil
$ablscimiont d ' . 3 : b nacidos
establecimientos de atencidén primaria, qu Total Hombres Mujeres vivos)
dependen de las municipalidades y brindan atencién 1952-1953 55 53 i 120,3
de medicina general a la poblacién denfro de su 1930-1955 55 23 57 1203
) 1955-1960 56 54 59 118.3
area de cobertura. 1960-1961 57 54 60 117.1
1960-1965 58 55 61 109
£ o Evel e R 1965-1970 61 58 64 89.2
n un segundo nivel se encuentran los consultorio 1969-1970 2 59 65 824
adosados de especialidades (CAE), centros de 1970-1975 64 60 67 68.6
referencia en salud (CRS) y centros de diagnéstico 1975-1980 67 64 71 452
) 1980-1985 71 67 74 23.7
y tratamiento (CDT). que brindan consultas y 1985-1990 73 70 76 18.4
procedimientos ambulatorios de especialidad. 1991-1992 74 71 77 14,3
1990-1995 74 71 77 14,1
1995-2000 76 73 79 11.5
En el tercer nivel se encuentran los hospitales, 2001-2002 77 74 80 8.5
que brindan servicios de hospitalizacién y cirugia 2000-2005 78 75 81 8
(atencién cerrada).
Fuente: INE.
En 2005 entré en vigencia la Ley de Acceso
Universal con Garantias Explicitas en Salud (Auge), 99

pilar fundamental del nuevo sistema de salud.

| Este proceso de reforma en la salud comenzé a
mediados de 2002, cuando se establecieron
garantias para tres problemas de/salud y que‘
continué durante los afios siguientes incerporando | ‘ —
paulatinamente nuevas patologdias que en general T - e —mn—n
son las de mayor impacto’enla salod-—y-en-el! _
presupuesto familiar de lg pobloci‘én. 'Ac:tuclmente'f [ —
son 56 las patologias que cugnfan con garantias: _ L
explicitas y su cumplimiéntd blede serexigido pér"% —
la poblacién ante el sisfema al'gle pertenezca : : '
(pUblico, privado u otra).
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Por otra parte. la poblacién chilena ha
experimentado profundas transformaciones
demogrdficas y sanitarias durante el siglo pasado.
En ese lapso, y especialmente durante los Ultimos 50
anos, se ha logrado reducir la mortalidad maternal
e infantil, la desnutriciéon practicamente desaparecié
y el riesgo de contraer y morir por enfermedades

Poblacién total por sexo

, Y grupos quinquenales de edad

Y1995

80+
70-74
60-64
50-54
40-44
30-34
20-24
10-14

0-4

-800.000 -400.000 -400.000 -200.000

B Hombres
B Mujeres

200,000 400.000 600.000 800.000

Fuente: INE.

Poblacion total por sexo
. Y grupos quinquenales de edad

r
infecciosas llegd a ser uno de los mas bajos del 2010
contfinente. Hoy la poblacién tiene una de las
mayores expectativas de vida de Latinoamérica. 80+ B Hombres
Estos logros, sin embargo, fraen consigo nuevos 70-74 W Mujeres
desafios: la poblacién ha envejecido y esto trae 60-64
aparejado el aumento de enfermedades cronicas 50-54
no fransmisibles. Al mejorar la sobrevida, se ha hecho el
cada vez mas importante elevar la calidad de vida. A
20-24
: 10-14
, Tasa de mortalidad infantil .
-4
" (1973-2003) .
-1.000.000 -500.000 0 500.000 1.000.000
70 Fuente: INE.
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3. Situacién actual

La politica de salud ha sido uno de los ejes
centrales del quehacer publico en los Ultimos anos.
Hay un reconocimiento de parte de las autoridades
que para avanzar en lo relativo a una mayor equidad
en el acceso a los beneficios del crecimiento que
ha experimentado Chile, es necesario dotar a los
sectores de menores recursos de una red de salud
publica gue les permita tener acceso similar al gue

tienen quienes cotizan en el sistema privado.

Esto no pasa solo por disponer de mads recursos
para atender un mayor numero de patologias, de
una mejor gestion de los recursos publicos y de una
mirada mds amable hacia los solicitantes, sino

también por mas y mejor infraestructura.

Al respecto se ha hecho un esfuerzo importante
por parte del sector publico. El 2007 fue asimismo un
afio determinante en la construccion de
establecimientos de salud, asi como en la mejora y
reposicion de otros que necesitaban ampliar y
potenciar sus instalaciones. Durante ese ano fueron
entregados los hospitales de Alto Hospicio,
Antofagasta Norte, Vallenar, Curanilahue (primera
etapa), Las Higueras de Talcahuano (primera etapa),
Victoria (primera etapa), Puerto Saavedra y Puerto
Cisnes, con una inversion global de mas de US$ 170
millones para todos los establecimientos inaugurados.

, Inversién en nuevos hospitales
r

Enfregados en 2007-2008 Inversion MMUSS

Alto Hospicio 8.2
Antofagasta Norte 187
Vallenar 40,5
Curanilahue 23,8
Las Higueras de Talcahuano 21.4
CDT Complejo Hospitalario, Hospital 252
Regional de Talca
Hospital de Curepto 3.0
Victoria 2484
Puerto Saavedra 1D
Puerto Cisnes 6,2
Total 174,3

Fuente: Minsal.

Este esfuerzo se expresa en los recursos para
inversion asignados al Ministerio de Salud, los que
practicamente se han duplicado y se mantiene un
nivel significativo de recursos para inversion durante
el ano 2008.

. Recursos para inversion en salud
}

MM USS Variacién
2005 94
2006 140 50%
2007 197 41%
2008 284 44%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de Ley de
Presupuesto.
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4. Principales inversiones
para el periodo 2008-2012

Ministerio de Salud

Se estima que para los préximos afos se invertirdn
US$ 180 millones destinados a construir y normalizar
hospitales a nivel nacional. Para este afo se espera
la entrega de dos nuevos hospitales para las regiones
del Bio Bio y de Los Lagos con una inversién de
US$ 70 millones. Ademds, 10 proyectos en ejecucion
fisica. a los que se suman otros 15 proyectos en
etapas de preinversion y desarrollo. Por otra parte,
también se invertirdn US$ 90 millones para la
construccién de 31 centros de salud familiar
(CESFAM).

N Hospitales por entregar en 2008

i s _Inversion MMUSS
CDT Complejo Hospitalario
Grant Benavente de Concepcién 48,3
Hospital de Castro ' 21,6
Total 69,9

Fuente: Minsal.

, Proyectos en obras civiles
r

Normalizacién Hospital de Arica

Normalizacién Hospital de Coquimbo
Normalizacién Hospital de Santa Cruz
Reposicion Hospital de Canete

Normalizacién Traumatologico de Concepcidn
Normalizacién Complejo Lota-Coronel
Normalizacion Hospital de Victoria (2° etapa)
Normalizacién Hospital de Temuco (2° etapa)
Normalizacién Hospital de Osorno

Reposicién Hospital de Punta Arenas

Fuente: Minsal,

Concesiones Hospitalarias

Llama la atencién, para quienes evalian la
gestion del sector, la demora en la incorporacion
del sector privado en el desarrolle de infraestructura
publica de salud y el cambio de sefiales entre un
periodo y otro.

El proceso de concesiones se ha dilatado, las
autoridades correspondientes han dado mas
importancia a los procedimientos que a la necesidad
de concretar inversiones que permitan de verdad
hacerse cargo de las urgencias de la gente. En esto
han conspirado diversos factores:

q) Falta de comprension de parte de los gremios
de la salud, quienes temen que éste sea el paso
previo a la privatizacion de la salud. Sin embargo,
esa aprehension estd lejos corresponder a la
verdad, a la luz de la informacién publica
disponible. A lo Unico que se aspira es a dotar
al sistema de salud de mds y mejor infraestructura,
manteniendo las autoridades del ramo pleno
control del uso de esta infraestructura a fravés
del régimen contractual y del esquema de
regulaciéon que se acuerde.

b) Otro factor es el fracaso de alguna de las
experiencias en las concesiones de carceles, en
las que hubo que indemnizar a dos grupos
concesionarios con sumas cuantiosas, como
consecuencia de reclamaciones que
interpusieron ante entidades arbitrales, por
exigencia de obras adicionales por parte de la
autoridad. El temor es que algo similar pueda




ocurrir en el sector hospitalario, cuestion poco
probable si se prevé con anticipacion el tipo de
proyecto que se quiere llevar a cabo y se
concentra la responsabilidad pUblica del

contrato en un Unico ministerio.

El afio 2004 se estimaba que al menos serian
cuatro los grupos de establecimientos por
concesionar, con una inversion estimada de US$ 500
millones; en la actualidad se contemplan dos, con
una inversiéon estimada de US$ 190 millones (La Florida
y Maipu), cuyo llamado a licitacién se realizo en
mayo del presente ano.

El nuevo Hospital de Maipu aportara 375 nuevas
camas al sistema, en los programas del adulto,
materno, infantil y psiquiatrico, en un edificio de
aproximadamente 43.300 m? y con un costo estimado
en US$ 95 millones. Por su parte, el nuevo Hospital
de La Florida aportard 391 nuevas camas al sistema,
en los programas del adulto, materno, infantil y
psiquiatrico, en un edificio de aproximadamente
53.201 m2y con un costo estimado en US$ 95 millones.

. Programa de concesiones
v

Inversion Lliamado a
MMUSS  N°camas licitacién |
Nuevo Hospital

de Maipu 25 375 Mayo-2008
Nuevo Hospital
de La Florida 25 391 Mayo-2008

Fuente: MOP.

5. Conclusiones

La vigencia del régimen de concesiones en el
sector hospitalario sigue siendo valida. Es evidente
que el pais requiere mas infraestructura en el sector
que la que pueda alcanzarse sélo a través de
destinar recursos pUblicos para este propésito. De
igual forma, no hay ninguna razoéon para gue sean
los profesionales de la salud publica quienes deban
destinar esfuerzo y dedicacion a resolver problemas
que no les son propios. A partir de estas dos
declaraciones es posible construir una propuesta
que incorpore mds y mejor inversion al sector,
precaviendo que los servicios que se presten
efectivamente vayan en beneficio de la comunidad.

Al respecto serd necesario resguardar:

a) Una propuesta de concesiones que sea afractiva
para el sector privado. Ello tiene que ver con el
aporte que se espera que éste haga y con el
plazo de permanencia de la relacion societaria

con el Estado.
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b) Un disefio de contrato que contemple los

c

incentivos necesarios para mantener en el tiempo
los indicadores de gestion y de calidad de
servicio para los que fue concebido. Ello debe
contemplar progresivamente la incorporacién
de mdas infraestructura en la medida en que la
existente se vaya copando, mds y mejores
servicios complementarios, en la medida en que
asi lo determine el publico usuario, y mas y mejor
equipamiento, de acuerdo a cémo evolucionen

las tecnologias.

Para este efecto serd necesario que la
contraparte publica determine la fitularidad del
contrato. Es cierto que dos cabezas, como
podrian ser el MOP -que tiene la facultad de
concesionar la infraestructura pUblica- y el Minsal,
a cargo de un proyecto, pueden originar grandes
confusiones que finalmente signifiquen su
encarecimiento. Sin embargo, eso es
absolutamente solucionable: el Estado debe
tener sélo una posicién frente al concesionario

en la fase de construccion y operacion.

d) Desarrollar la funcién de una superintendencia

gue supervise la evolucion del contrato en
funcién de los indicadores de calidad del servicio
a los cuales las partes se han comprometido.




6. Infraestructura Penitenciaria

La reforma al sistema procesal penal requiere ser
complementada por la infraestructura operacional
y carcelaria necesaria para cumplir adecuadamente
su funcién. A diferencia de otras reformas que se
han emprendido en el pais, que han obviado este
requisito bdsico. en este caso siempre estuvo muy
presente. De hecho se definié un conjunto de
proyectos para ser abordados con recursos publicos:
edificios de tribunales para el Poder Judicial,
edificaciones para el Ministerio PUblico e inmuebles

para la Defensoria Penal Publica.

11

La infraestructura penitenciaria es fundamental
para cumplir con el propdsito complementario de
la reforma del sistema procesal penal.
Necesariamente esta justicia mas efectiva y eficiente
repercutird de manera significativa en el sistema
carcelario, previéndose un aumento muy importante
de la poblaciéon carcelaria. De no haberse diseriado
un plan complementario de obras, podria haber
ocurrido un proceso de creciente hacinamiento,
que erosionaria cualquier posibilidad de
rehabilitacion o reinsercion social de los reclusos y
los recintos penitenciarios se convertirian en “escuelas
del crimen" donde se aprenderia a usar herramientas
y metodologias que, lejos de interrumpir carreras
criminales, las potencian. Se hace necesario, por lo
tanto, ampliar en forma urgente la capacidad de
nuestras carceles, junto con otras medidas que

hagan mas eficiente el proceso de recuperacion y

reinsercion social de quienes han sido condenados.
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Esto es especialmente vdlido en un pais como el
nuestro. De acuerdo con antecedentes
proporcionados por el Centro de Estudios Carcelarios
del Kings College de Londres, Chile, con 279 presos
por cada 100.000 habitantes, es el pais de la regién
gue mas reos tiene, después de Surinam. El nUmero
total de reclusos sobrepasa los 40 mil, en tanto que
la capacidad carcelaria formal no supera las 27 mil
plazas.

Es en esta perspectiva que en 1996 se estimoé que
para apoyar el inicio de la reforma procesal penal
con una politica coherente en relacién con el
tratamiento que se les daria a los afectados por este
nuevo sistema muy mejorado, era necesario
incorporar del orden de 16 mil nuevas plazas al
sistema carcelario, lo cual significaba, a la fecha en
que se realizaron esas estimaciones, la incorporacion

de casi el 50% de la disponibilidad vigente. Eso se
podia lograr a partir de la construcciéon de diez
nuevos recintos, para lo cual era necesario contar
con aproximadamente 250 millones de ddélares. Con
el propdsito de no recargar el presupuesto publico
de la época se recurrio a la Ley de Concesiones de
Infraestructura Publica del Ministerio de Obras
PUblicas.

El proceso de licitacion de cérceles comenzé en
abril del 2001, cuando se definieron cuatro
concesiones, con nueve establecimientos en total.
Desde ese entonces a la fecha se han licitado los
primeros tres grupos. De éstos, sélo hay dos que se
encuentran funcionando y el tercero fue rescatado
por la autoridad concedente, en un estado de
avance significativo en la construccién, luego de
una larga y costosa renegociacion del contrato. En
consecuencia, se ha cumplido sélo el 66% de lo que
se habia propuesto la autoridad al poner en marcha
esta iniciativa.

. Programa de Cdrceles por Concesiones de Obras Publicas
r

Grupo Inversién Establecimiento Capacidad  Superficie Calificacién Estado
MMUSS internos (m?) Seguridad
1 20 Alto Hospicio 1.679 43.000 Alta Operando enero 06
La Serena 1.656 45.000 Media Operando enero 07
Rancagua 1.689 45,000 Alta Operando diciembre 05
3 80 Santiago | 2.568 40.000 Alta Operando enero 07
Valdivia 1.248 27.000 Media Operando agosto 07
i Puerto Montt _1.245 32000  Media Operando sepfiembre 07
Total 170 10.085 232.000
Fuente: MOP.
. licitacién para construccion del Grupo 2
r
Grupo Inversion Establecimientoe Capacidad  Superficie Calificacién Estado
’ MMUSS internos (m?) Seguridad bl
2 100 Concepcion 1.190 33.000 Alta Relicitacion (*)
Antofagasta 1.160 32.000 Media Relicitacion (*)

(*) Contrato revertido al MOP. Se llamé a una nueva licitacién para terminar la construccion de los recintos penitenciarios. Posteriormente

se realizard una nueva licitaciéon para su operaciéon y mantencion.

Fuente: MOP.




Principales proyectos para 2008-2012

Gendarmeria de Chile

El segundo programa de infraestructura
penitenciaria tiene por objetivo la construccion y
equipamiento de ocho nuevos recintos penitenciarios
con una capacidad para 10.700 internos y con una
inversion estimada de US$ 390 millones.

Otros proyectos de infraestructura son la creacion
de un Complejo Penitenciario en Coyhaique para
250 plazas y una Granja de Educacion y Trabajo en
Isla de Pascua con capacidad de 57 plazas.

Finalmente, Gendarmeria de Chile cuenta con
el Programa de Reparacién y Mantenimiento de
Correctivo y Preventivo, orientado a mejorar la
infraestructura existente de 86 unidades penales con
una inversion estimada de US$ 38 millones.

Programa Il de infraestructura penitenciaria

, 2008-2012
4 Propuesta nuevas unidades N
penales - subsistema cerrado S 107_
Superficie Inversion
Regidn N° internos (m?) MMUSS
RM 3.000 93.000 109 ;
v, 2.500 77.500 9] Concesiones de obras publicas
I 1.200 37.200 44 El Ministerio de Obras Publicas, a través de la
Vil 1.200 37.200 44 . .. : .
X 1,000 31.000 36 Coordinacion de Concesiones, tiene en su cartera
1l 600 18.600 22 la construccion del grupo que falta del Programa
Vil 600 18.600 22 de Concesiones Penitenciarias, con los que se
1l 600 18.600 22 ) . )
Total 10700 331.700 390 | agregaran 3.750 plazas para internos y fendra una

Fiarita: Sardarmea da Chis, inversion estimada de US$ 60 millones.

. Programa de cdrceles por concesiones de obras piblicas
L

Inversion Capacidad  Superficie Calificacion
Grupo MM US$ Establecimiento internos (m?) seguridad Estado
4 60 Talca 1.400 35.000 Media Licitacion

Fuente: MOP.
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7. Conclusiones

De las experiencias de concesiones de carceles
se pueden sacar varias lecciones que apuntan hacia
la institucionalidad de concesiones y la estructura
confractual del sistema:

1. Si bien en la actualidad hay dos grupos
funcionando, el Grupo 1 y el 3, la sustentabilidad
de este Ultimo sélo ha sido posible luego de un
proceso de arbitraje que le otorgé al
concesionario una compensacién de 60 millones
de ddlares aproximadamente, luego de dos
convenios complementarios. En la practica, esto
significd encarecer el contrato en términos
nominales en casi 75% de lo que estaba
contemplado originalmente en el prospecto de

inversion.

2. La indemnizacién que debid pagar el Estado
para recuperar el contrato comrespondiente al
Grupo 2 de carceles, que incluia los recintos de
Antofagasta y Concepcion, fue de 111 millones
de ddlares, segun lo informado por la prensa. Si
se supone que la inversibn comprometida
inicialmente no debid haber sido muy superior
a los 60 millones de ddlares, comespondientes a
los precios por establecimiento que se
desprenden del contrato referente al Grupo 3
de carceles, se pagd por obras sin terminar un
monto muy superior al compromiso original.
Como consecuencia de esta situacion, en la
actualidad el MOP ha recuperado las carceles
y debe terminarias.

3. La razdn principal de este exceso de costo en
que el Estado ha debido incurrir en el caso de
las concesiones de carceles no ha tenido una
explicacién satisfactoria. No obstante, queremos
pensar que en buena medida esto se ha debido
a una gran rigidez en la forma de comprender
una concesion de este tipo y a la absoluta falta

de disposicién de las autoridades para generar
los conductos necesarios para acoger los puntos
de vista de las concesionarias. De acuerdo con
la informacién disponible, el mayor valor de los
contratos correspondientes a los Grupos 2y 3
de cdrceles se debe a la modalidad de licitacion
a la que se recurrié, en la que se incluia como
elemento de seleccién el disefic de los
establecimientos propuestos. Una vez adjudicado
el confrato e iniciadas las obras, el concedente
solicité cambios en el disefio que, en la medida
en que el proceso avanzaba, eran cada vez
mas onerosos. El concesionario acogi¢ esos
cambios y en algin momento presento la
demanda por compensdciones. La controversia
a la que dio origen esta situacién se llevé a la
comision conciliadora y luego a la comisién
arbifral, la que falld finalmente, en ambos casos,
a faver de las demandas de la concesionaria.
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4. De este proceso, que ha tenido un altisimo costo

para el pais, como consecuencia del
encarecimiento de los establecimientos
resultante y de la postergacion de su entrada
en servicio, surge una serie de preguntas. Una
de ellas es acerca de las razones por las que se
cambiaron en forma tan radical los diserios en
la fase de construccion de las obras de un
establecimiento de esta naturaleza, en
circunstancias de que fueron esos disenos los
que permitieron calificar al grupo concesionario.
La Unica explicacién posible es que existieran
discrepancias entre quienes calificaron a los
proponéntes en la fase de seleccion de las ofertas
y entre quienes administraron el proceso de
construccion de los establecimientos. Una
segunda pregunta que surge es como es posible
que las desviaciones de costos hayan sido de
esa magnitud. Otra vez la Unica explicacion
razonable es que el sistema de control en la
ejecucién del contrato nunca haya tomado el

elemento de costo como una restriccion.

. No obstante lo anterior, estas experiencias, lejos

de invalidar el sistema de concesiones, lo que

hacen es evidenciar alguna de sus debilidades

para sacar conclusiones de ellas. Por ejemplo,
si se ha transferido al sector privado la facultad
de presentar disenos de obras y se le califica por
eso, esos disenos deben respetarse. Para ello es
necesario que institucionalmente esté muy
definido dénde radica la responsabilidad de
llevar a efecto lo que en la propuesta se ha
ofrecido, especialmente cuando se aplica la
Ley de Concesiones por mandato de entidades
qgue no responden a la autoridad del Ministerio
de Obras Publicas. Este seria el caso de los
hospitales, de los establecimientos educacionales
y de otras edificaciones publicas que podrian
construirse a fravés de esta modalidad. Por otra
parte, las modificaciones del contrato siempre
son posibles, y muchas veces deseables, aunque
necesariamente deben mantenerse dentro de
ciertos rangos de valores razonables, para lo
cual el control econdmico financiero de las

inspecciones debe ser mucho mas exhaustivo.

. A partir del aprendizgje realizado, no hay ninguna

razén para que no se avance mas rapido en
concluir con el plan original de cdrceles, lo cual
significa activar la licitacion del Grupo 4 y
relicitacion del Grupo 2, e incentivar la
construccion de otras obras de infraestructura
que necesariamente deban anadirse a las
estimadas originalmente, como consecuencia
de la aplicacion masiva de las reformas al sistema
judicial: mas y mejores establecimientos para la
reclusion de joévenes, para los tribunales de
familia, para los tribunales del trabajo, entre otros.
El sector privado puede colaborar en esto en
forma muy efectiva con los esfuerzos que realiza
para alcanzar un mejor nivel en nuestro sistema

judicial.
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