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Carta del Presidente 
Santiago. julio de 2008 

Para la Cámara Chilena de lo Construcción las 

obras de infraestructura público resultan ser 

particularmente valiosas desde el punto de visto de 

la distribución del bienestar. puesto que cuando los 

proyectos han sido debidamente evaluados y 

priorizodos tienen uno alto rentabilidad. lo que aseguro 

que el país como conjunto obtiene importantes 

beneficios. 

Otra característica destacable de la 

infraestructura público. es su largo vida útil. Esto 

produce una distribución del bienestar en el tiempo. 

y constituye una formo efectivo de acumular y 

transferir riqueza. 

Por su naturaleza. las obras públicos constituyen 

el apoyo básico en todo proceso de desarrollo socio­

económico. al crear las condiciones que permiten lo 

gestación. desarrollo y consolidación de los 

actividades económicas y de servicio que requiere 

lo comunidad. siendo además. por sus característicos 

y emplazamiento físico. determinantes en lo 

configuración espacial del territorio nacional y 

regional. 

La relación entre la infraestructura y el desarrollo 

económico es esencialmente uno relación de causo 

a efecto. por lo que ello debe ser "pensado" y 

ejecutado previamente. Dado el nivel de desarrollo 

alcanzado y los tosas de crecimiento de lo 

producción que se esperan como resultado de los 

políticos en aplicación en codo país. resulto esencial 

p rever adecuadamente los requerimientos de 

infraest ructura (que también incluye los 

comunicaciones) . y no esperar hasta que se 

produzcan defícits o carencias que se constituyan 

luego en cuellos de botella difíciles de eliminar y que 

reportan altos costos al país. 

En la pasada década Chile registró importantes 

avances en materia de infraestructura básica paro el 

transporte y el saneamiento hídrico. gracias o lo 

incorporación de capitales y gestión privado. o través 

del mecanismo de los concesiones o privatizaciones. 

con lo que se logró disminuir en forma notable los 

carencias acumulados en dichos sectores. 

Ello permitió al país sostener altos tosas de 

crecimient o económico y alcanza r mejores 

condiciones de vida poro la población. 

La pérdida de dinamismo de este proceso de 

asociación público-privada es lo causo. en a lguno 

medido, de lo caído que está experimentando el 

potencial de crecimiento del país. 

Si bien Chile presento. en términos comparativos 

con nuestro vecindario latinoa mericano. un mejor 

nivel en c uanto o su infraestructura básico. todavía 

mantiene carencias importa ntes en los diversos 

ámbitos de lo infraestructura físico de uso público. 

Junto con los carencias existentes en lo 

infraestructura de transporte, lo actual situación 

energética del país es un freno poro el crecimiento 

económico de los próximos años. lo que importo es 



preocuparse de mejorar nuestro actual motriz 

energético. así como también de generar los 

condiciones que permitan lo pronto materialización 

de proyectos de generación y transporte de energía 

eléctrico. 

Con lo cloro visión de que lo infraestructura 

público es esencial poro el desarrollo de lo inversión 

productivo de los diversos sectores y ámbitos de 

actividad. así como poro aumentar e l bienestar de 

lo población. en su estructuro operativo lo Cámara 

Chileno de lo Construcción mantiene desde sus 

inicios uno Comisión dedicado exclusivamente al 

seguimiento y análisis de los condiciones. estado y 

requerimientos de los distin tos ámbitos de lo 

infraestructura público. 

Fruto del trabajo permanente de esto Comisión 

es este Balance de lo Infraestructura poro el período 

2008-2012. nuevo actualización del exhaustivo análisis 

que lo Comisión. en conjunto con nuestro Gerencia 

de Estudios. realizo codo dos años. 

Como en los a nterio res estudios. en el presente 

informe se realizo un análisis sectorial de lo 

infraestructura pública. que abarco sectores 

relacionados al transporte, servicios sanitarios. incluido 

el tratamiento de aguas. y energía. Esto vez se ha 

incorporado un nuevo sector. el de lo infraestructura 

de servicios públicos y sociales (hospitalario y 

penitenciario). 

Como resultado de este análisis se concluye 

que poro el quinquenio 2008-2012 los requerimientos 

de inversión en infraestructura público alcanzan o 

cerco de US$ 20.500 millones. cifro importante que 

constituye todo un desafío. 

En términos generales se derivan como 

conclusión lo importancia de contar con uno político 

integral de infraestructura. con un plan d irector que 

esboce lineamientos generales, que permitan el 

desarrollo ordenado, coordinado y en tiempo de lo 

infraestructura público en los distintos sectores. y lo 

necesidad d e fortalecer lo relación público-privado 

en este ámbito de modo de recuperar el dinamismo 

y mejoramiento de gestión logrado con el 

mecanismo de los concesiones. explorando nuevos 

áreas de aplicación donde aún no ha podido 

desarrollarse. 

Esperamos que este nuevo Balance que estomas 

entregando se constituyo en un aporte al debate 

de los especialistas y lo opinión público en general. 

y en uno eficaz colaboración o los autoridades del 

gobierno y el Parlamento. en orden o suscitar los 

acuerdos y consensos que se necesitan poro 

materializar los mejoramientos que requiere lo 

legislación y normativo que regulo los distintos áreas 

de infraestructura de uso público. Ello nos permitirá 

generar lo base físico que representan los obras de 

infraestructura público. elemen to esencial poro 

retomar lo senda de crecimiento y liderazgo que 

ostentó nuestro país en el posado reciente. 

Luis Norlo Motus 

Presidente de lo Cámara Chileno de lo Construcción 
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Resumen Ejecutivo 

En el presente informe se realizo un análisis 

sectorial de lo infraestructura público. que 

comprende los áreas de transporte (vialidad urbano 

e interurbano. puertos. aeropuertos. ferrocarriles). 

sector sanitario y tratamiento de aguas. y sector 

energía; se ha incorporado un nuevo sector. el de 

infraestructura de servicios públicos y sociales 

(hospitalario y penitenciario). En codo uno de ellos 

se realizo uno descripción del sector. los principales 

agentes que participan y uno estimación de los 

requerimientos de inversión en infraestructura poro 

los próximos años. 

Lo provisión de infraestructura debe ser capaz 

de responder con rapidez o su demando. debido o 

que ésto es dinámico y creciente. y cualquier 

incapacidad de satisfacerlo conlleva efectos 

inmediatos en la competitividad de los personas. las 

empresas. las ciudades y el país. Así. es necesario 

reconocer que más allá de responder o los 

demandas definidos por los vocaciones productivos 

actuales. son imprescindibles liderazgo y gestión 

gubernamental adecuados. paro que lo oferto de 

servicios de infraestructura responda al dinamismo 

de lo demanda. 

En este sentido. es cloro que el sector privado 

debe tener un rol fundamental en la provisión de 

infraestructura. por cuanto está acostumbrado o 

responder permanentemente o nuevos demandas 

y. en consecuencia. es fundamental el 

fortalecimiento de lo asociación público-privado. 

En este ámbito. un cloro ejemplo de servicios de 

infraestructura que inciden fuertemente en lo 

competitividad de los otros sectores económicos es 

lo energía. Un sector energético poco competitivo 

e incapaz de responder adecuadamente o su 

demando. resulto en un daño o lo competitividad 

general de otras industrias. 
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En consecuencia. cobra gran importancia contar 

con una política 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. 

Así también. se advierte la necesidad de fortalecer 

la relación público- privada y facilitar la participación 

de privados en sectores donde no han podido 

desarrollarse y asegurar la capacidad de gestión 

tanto de la oferta como de la demanda de 

infraestructura. La incorporación de capital y gestión 

privada. mediante el programa de privatizaciones 

y concesiones de infraestructura de uso público. ha 

permitido disminuir en parte los déficits existentes en 

el pasado. Sin embargo. durante los últimos años ha 

disminuido el ritmo de inversiones. 

Finalmente. respecto al marco regulat orio 

existente. se vislumbra la necesidad de agilizar su 

modernización. ya que la regulación inapropiado 

sumado a la disminución del ritmo de inversiones 

debilitan la iniciativa empresarial. la p roductividad 

y competitividad de las economías. 

Con todo. las principales conclusiones que se 

derivan del análisis sectorial se resumen a 

continuación: 

• Puertos. Este sec tor está experimen tando 

importantes cambios y crecimiento. El fuerte 

desarrollo del comercio exterior. el incremento de la 

carga en contenedores. los cambios tecnológicos 

en materias de seguridad y el aumento en el tamaño 

de los buques. hacen necesarias nuevas inversiones 

en infraestructura portuaria. Las demoras en estas 

inversiones podrían causar grandes pérdidas de 

competitividad. Así también. las nuevas demandas 

de energía (termoeléctrica) están generando 

necesidades de puertos dedicados. 

• Sanitarias. En la provisión de servicios sanitarios. 

impulsados por los cambios normativos introducidos 

a finales de los ochenta. se han alcanzado 

importantes logros en estándares y cobertura del 

suministro en las zonas urbanas concesionadas. Sin 

embargo. en la actualidad existen desafíos 

pendientes: completar la cobertura de tratamiento 

de aguas servidas y mejorar la calidad y provisión 

de los servicios en la zona rural. Esto lleva a promover 

una planificación en la cual se diferencien las zonas 

semiconcentradas. Además. se debe definir una 

estrategia para abordar las necesidades de inversión 

en el manejo de aguas lluvia. donde aún no existe 

claridad en el marco normativo. Por último. y no por 

eso menos urgente. es necesario introducir 

modificaciones en el marco regulatorio sanitario en 

el sentido de agilizar los procesos de licitación para 

proveer fac tibilidad de servicio en aquellas áreas 

urbanas donde no existe concesión sanitaria. 

• Aeropuertos. En el contexto de los grandes y 

medianos aeropuertos. los primeros están casi todos 

concesionados y en general cuentan con buenos 

niveles de servicio y buena capacidad para cualquier 

tipo de aviones comerciales. Sin embargo. en ellos 

sí se requiere invertir en terminales de carga y en 

tecnología más desarrollada para la ayuda en la 

aeronavegación. de manera de disminuir los riesgos 

de operación causados por las características 

geográficas del país (con lo cual se obtendría un 

mayor rendimiento en la salida y llegada de aviones). 

y también continuar con e l segundo programa de 

concesiones aeroportuarias. que implica la 

construcción de nuevos aeropuertos para la IV y IX 

Región debido al mal emplazamiento de los actuales. 

• Eléctrico. El escenario actual del sector eléctrico 

plantea un desafío en definir una política de largo 

plazo. La crisis vivida durante el año recuerda la 

necesidad de optar por una matriz de generación 

eléctrica que cumpla tres objetivos básicos: menor 

costo para un nivel adecuado de seguridad de 

suministro. considerando las fortalezas y debilidades 

de nuestra matriz energética. cumpliendo con la 

legislación ambiental vigente y las tendencias 



internacionales que se vislumbran en este tema. Las 

alterra tivas q11e hoy ~tón en proceso de 

con~t ucción (dieseL carbón y GNL) aseguran la 

gen ración, pero de forma mós costosa y 

con ! minant~. Las a lterna ivas hídrica y nuclear 

debe ser e l f~co cJelargo plazo si se desea cumplir 

con los requerimientos proyectados. Además, debe 

tenerse e n consideración el rol de las energías 

renovables no convencionales (ERNC) en el sentido 

que el a c tual cambio normativo no constituye un 

aporte sustentable a las necesidades; por el contrario, 

el estado del arte de la tecnología actual para la 

ERNC implica costos más elevados de generación. 

• Vialidad interurbana: Como un modo de aumentar 

la competitividad del país y llevar el crecimiento 

económico a cada una de las regiones. se debe 

asegurar que el actual nivel de inversión en nueva 

infra es truc tura vial. a sí c omo 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 participación de 

inversión y capacidad de gestión privada a través 

del sistema de concesiones es vital paro retomar el 

ritmo de inversión que el país desarrolló en la última 

década. 

• Vialidad urbana. La vialidad urbana y el transporte 

público se encuentran en un proceso de c ambios 

importantes. La tasa de motorización ha 

experimentado un crecimiento alarmante durante 

el último tiempo y se estima que llegaremos a casi 

triplicar el parque automotor en diez años. Aun así. 

la ~emanda por suelo urbano crece día a día/ 

tra yendo co~ecue.ncia una mc:rYor 

densific ación y extensión 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 p olít ica de desarrollo vial y de 

desarrollo urbano adecuada junto con un plan de 

transporte público eficiente. 

• Hospitales y cárceles. Durante los últimos años se 

han realizado importantes inversiones en 

infraestructura para la salud pública. Sin pe~uicio de 

esto. aún faltan inversiones en esta materia . Por su 

parte, el Ministerio de Salud. a través de un convenio 

mandato con el MOP está llevando adelante e l 

proceso d e concesiones hospitalaria s. el cual tiene 

por objetivo la construcción de dos nuevos hospitales. 

En cuanto a infraestructura penitenciaria. el déficit 

existente se verá agravado por las nuevas demandas 

explicitadas con la puesto en marcha del nuevo 

sistema procesal penal. 

Como resumen. los requerimientos de inversión 

en infraestruc tura pública paro los sectores analizados 

para el período 2008-2012 alcanzan los US$ 20.563 

millones y se resumen en la siguiente tabla. 

Resumen de requerimientos de Inversión 2008 - 2012 y c omparación con Inform e anterior de 2006 

(millones de dólares) 

Sector 
Vialidad urbana 
Sector eléctrico 
Infraestructura portuaria 
Sanitario y manejo de eguas lluvia 
Ferrocarriles 
Vialidad Interurbana 
Aeropuertos 
Infraestructura hospitalaria y penitenciaria 
Total 

2006-2010 
2.522 
3.175 

451 
3.663 

348 
6.705 

330 
n.d. 

17.193 

n.d.: No disponible, ya que este sector no estobo incluido en el informe anterior. 

2008-2012 
4.635 
3.470 

750 
4.500 

292 
5.781 

295 
840 

20.563 
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l . Introducción 

Lo cobertura de servicios sanitarios en Chile ha 

aumentado significativamente durante los últimos 

décadas. especialmente en sistemas de 

alcantarillado y tratamiento de aguas servidos. En 

lo zona urbano -que equivale o un 88% del total­

los servicios de a lcantarillado y aguo potable 

virtualmente no presentan déficit en lo actualidad, 

lo cual ha motivado que los empresas concentren 

sus inversiones de mediano plazo en cubrir los 

necesidades de tratamiento de aguas. Sin embargo. 

bueno porte de lo inversión previsto poro los próximos 

cinco o diez años también contemplo lo provisión 

de servicios sanitarios poro los nuevos áreas 

poblocionoles. 

Por otro porte. el manejo de aguas lluvia sigue 

siendo un temo pendiente. Los inundaciones 

ocurndos en los últimos años hocen evidente lo 

necesidad de nuevo infraestructura poro enfrentar 

los eventos futuros. Sin embargo. el proyecto de ley 

gestionado por el gob1emo en 2003 aún re encoentro 

en discusión parlamentario. Es prioridad avanzar o 

uno solueión eficiente que genere los incentivos 

oprop1odos poro concretar prontamente lo inversión 
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2. Descripción sectorial 

Los actividades de lo industrio de servicios 

sanitarios comprenden lo provisión de aguo potable. 

de alcantarillado y de tratamiento de aguas servidos. 

Debido o los grandes inversiones de entrado 

involucrados. este mercado ofrece característicos 

de monopolio natural en los distintos zonas donde 

se ubican los empresas sanitarios. Paralelamente, 

los actividades de manejo de aguas lluvia, que 

tienen lo mismo naturaleza económico, los gestiono 

el Estado. 

Debido o los característicos del servicio sanitario, 

lo administración público optó inicialmente por ser 

lo ejecutora de los inversiones durante un período 

que duró hasta 1988. En lo actualidad, el Estado 

cumple un rol regulador y fiscalizador de lo actividad 

privado, por medio de lo Superintendencia de 

Servicios Sanitarios (SISS).1 Lo SISS se encargo de lo 

fijación de tarifas y el control del régimen de 

concesiones. según el morco legal dispuesto en lo 

Ley de Tarifas (D.F.L. N° 70 de 1988) y en lo Ley General 

de Servicios Sanitarios (D.F.L. N° 382 de 1988). 

El sistema de tarifas está diseñado poro asegurar 

lo eficiencia económico de los empresas. pero o lo 

vez poro que éstos puedan outofinonciorse. Este 

sistema presume lo existencia de uno empresa 

modelo poro extraer los costos base, considerando 

aspectos geográficos, demográficos y tecnológicos. 

Poro determinar los tarifas se aplico el principio de 

eficiencia económico. que implico fijar el precio al 

costo marginal de producción. Poro eso, se considero 

un horizonte de expansión e inversiones de 15 años. 

de manero tal que su valor actual neto (VAN) seo 

cero. Sin embargo. dado que se troto de monopolios 

naturales. lo estructuro de tarifas eficientes no permite 

el outofinonciomiento. por tonto es necesario definir 

el costo total de largo plazo (CTLP), el cual represento 

el gasto que implico reponer uno empresa modelo 

que opero poro uno demando onuolizodo por un 

período de cinco años. De esto formo se calculo el 

precio del servicio en el mismo p lazo. 

1 Lo SI SS se creó por lo Ley N° 18.902 de 1990. 



Cabe destocar que lo SISS sólo está encargado 

del control de lo provisión del servicio en lo zona 

urbano. mientras que los servicios de aguo potable 

rural (APR) son actividades gestionados por 

cooperativos o comités. previo autorización de lo 

autoridad regional de salud. con el financiamiento 

parcial y apoyo técnico de lo Dirección de Obras 

Hidráulicos del Ministeño de Obras Públicos. 

En el mercado existen actualmente 58 empresas 

sanitarios. entre empresas titulares de concesión y 

operadoras. De ellos lo SISS llevo un registro acabado 

de los 20 más importantes (99,1% del mercado) , 

catalogándolos según su participación en el sector 

como: grandes (2). medianas (6) y pequeñas (12). 

Al año 2007. los empresas grandes cubrían el 53% 

del mercado, mientras que los empresas medianos 

gestionaron el 31.7%. dejando el 14.3% restante o los 

actores pequeños. 

• Mercado de servicios sanitarios al año 2007 
(según número de habitantes en el área de lo concesión de aguo potable) 

Población cubierta Participación 
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% 
ES VAL 1.425.183 10.17% 
AGUAS NUEVO SUR MAULE 639.115 4.56% 
AGUAS ARAUCANfA 571.597 4,08% 
SMAPA 687.863 4,91% 
ESSAL 604.488 4,31% 
AGUAS DEL VALLE 523.785 3,74% 
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 CHAÑAR 239.563 1.71% 
AGUAS MAGALLANES 140.352 1,00% 
AGUAS DÉCIMA 119.479 0.85% 
AGUAS PATAGONIA DE AYSÉN 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 126.915 0,91% 
Total 14.011.127 100,00% 

Fuente: SISS. 
Nota: Población estimada al 2007 según la SISS. 

J3 
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3. Situación actual 

Según la información disponible al año 2007,2 1a 

provisión de servicios de agua potabl e y 

alcantarillado en la zona urbana cubría el 99,7% y 

el94,7% de la población, respectivamente.3 Por otra 

parte. los servicios de tratamiento de aguas servidas 

abastecen al 82,4% de la población urbana. Los 

c lientes actualmente atendidos por las empresas 

sanitarias superan los cuatro millones. 

• Provisión de Servicios Sanitarios al 2007 

Chile (número de personas) Cobertura (%) 
Cubierta No cubierta Total Chile (2007) Mundo (2004) OECD (2004) 

Población urbana 
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% 
Población 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% 
Población 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 población de la SISS y et INE no son coincidentes. Existen zonas urbanos no concesionodos. OECD se refiere al 
grupo de países desarrollados. miembros de lo Organización poro Cooperación y et Desarrollo Económico. 
Noto 2: Lo población rural no cubierto con aguo potable corresponde o quienes no disponen de sistema de cañerías dentro del hogar. 

Durante el año 2007 estaban previstas en los 

informes de la autoridad. inversiones por US$ 204 

m illones. de las cuales se ejecutó finalmente sólo el 

89%. Además. se pueden notar cambios en el plan 

de inversión. los cuales favorecieron a los programas 

de agua potable (servicio en el que se invirtió más 

de lo previsto) , mientras que las inversiones en 

tratamiento de aguas servidas quedaron 

postergadas. 

2 Información recopilado de lo SISS. INE. DIPRES y OMS. 
3 Cabe señalar que de acuerdo con et censo 2002 existiría 

un 3% de población urbano que cuento con foso séptico. 
con lo cual lo cobertura total de saneamiento de aguas 
servidos urbanos sería cercano al 98%. 

• Inversión realizada por tipo de servicio 

2005 2006 
Agua potable y alcantarillado 52% 47% 
Tratamiento de aguas servidas 34% 48% 
Otras 14% 5% 

Fuente: SISS. 

2007 
60% 
18% 
22% 



• Inversión realizada por tipo de empresa 

2005 2006 2007 
Empresas mayores 40.2% 32.9% 27.3% 
Empresas medianas 50.4% 51.0% 50.4% 
Empresas menores 9.5% 16.1% 22.3% 
Total (MM US$) 297 341 182 

Fuente: SISS. 

Durante 2007 las inversiones en agua potable y 

alcantarillado urbano se orientaron a satisfacer e l 

crecimiento de la demanda sin aumentar la 

cobertura. que en todo caso está en los niveles de 

países desarrollados. Respecto del servicio de 

tratamiento de aguas servidos. lo cobertura al año 

2006 fue de 81.9% y se había proyectado 84.3% poro 

2007. sin embargo sólo se llegó al 82.3%. 

• Inversión proyectada y efectiva año 2007 

Aguo potable 
Alcantarillado 
Tratamiento de aguas servidas 
Total (MM US$) 

Fuente: SISS. 

Esperado 
35.7% 
16.1% 
47.5% 

204 

Efectivo 
60.4% 
17.6% 
22.5% 

182 

4. Requerimientos de inversión 
para el período 2008-2012 

Dado la naturaleza del sector. no es trivial obtener 

un cálculo del valor monetario de las inversiones 

necesarios para satisfacer plenamente la cobertura 

de los distintos servicios sanitarios. De hecho. debido 

o los variaciones geográficos y a la tecnología 

existente. los cálculos realizados para otros países 

de lo región no son útiles como referentes paro 

extrapolar los niveles de inversión por habitante. Más 

aún. la situación es dinámico. Los requerimientos de 

inversión dependen de manera clave de la 

infraestructura preexistente. dado que es necesario 

distinguir entre inversión paro satisfacer nuevos 

clientes y la inversión necesaria para mantener lo 

calidad del servicio. 

Por otro porte. las empresas sanitarias deben 

comprometer planes de inversión con lo SISS. que 

fiscalizo su cumplimiento. Según lo proyección de 

inversiones reportado por lo Superintendencia. 

durante los próximos seis años se invertirán alrededor 

de US$ 1 .000 millones. 

15 
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• Inversiones proyectadas 2008 - 2018 

Inversión (MM US$) 
2008 
85,7 
20.2 
38.1 
27.3 
50,6 
28.4 
14.1 

2009 . 2013 2014-2018 
Aguo potable 271,8 203 
Empresas grandes 130,5 81 .2 
Empresas medianas 92.4 86,3 

68,0 35,5 Empresas pequeñas 
Alcantarillado 225,4 175,9 
Empresas grandes 131.4 98,3 
Empresas medianas 58.2 49,6 

35.6 28,0 Empresas pequeñas 
Tratamiento de aguas servidas 
Empresas grandes 

8,0 
172,6 
138,1 

19.0 
15.5 

308,9 

208,9 23,7 
188.0 7.8 

Empresas medianas 12.5 11.6 
Empresas pequeñas 8.4 4,3 
Total 706,1 402,6 

Fuente: SISS. 

Es importante notar que las inversiones que las 

empresas han comprometido en el informe d e la 

SISS equivalen a la cota inferior de las necesidades 

del sistema. Las empresas sani tarias sólo 

comprometen el mínimo de inversiones nec esarias. 

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. Además hay que considerar que en 

las inversiones proyectadas se están mezclando 

proyectos de cobertura con recursos destinados a 

mantener el estándar de servicio. En el último aspecto 

es importante mencionar que, aunque las obras 

están proyectadas para un período de vida útil, los 

cambios en distintas normativas, como por ejemplo 

las de tipo ambiental. implican reposiciones antes 

del plazo considerado. que ocasionan el aumento 

de las in v ersiones de las empresas. sin 

necesariamente proveer a nuevos clientes. 

Finalmente. como se indicó antes. no hay 

mención a las áreas urbanas no concesionadas. 

Zonas como Gultro o Litueche. en la Sexta Región. 

no tienen servicios sanitarios provistos por una 

empresa del rubro, dado que no pertenecen a la 

zona de la concesión. aunque el plan regulador las 

define como zonas urbanas y por tanto de 

competencia de las empresas sanitarias. 

Resumiendo. las inversiones necesarias para 

atender con servicios sani tarios a la población 

actualmente no provista. manteniendo la calidad 

del servic io e incluyendo a la nueva población en 

cada año. deberían superar un piso mínimo de 

US$ 1.000 millones. a seis años plazo . Dichas 

inversiones, sin embargo, no consideran c ambios 

eventuales en la regulación ambiental que obliguen 

al reemplazo de infraestructura. como ha ocurrido 

anteriormente. 

• Proyección de cobertura de tratamiento de 
aguas servidas 

Empresas Principales 
Otras Empresas 
Total 

Fuente: SISS. 

2007 
82.4% 
63,3% 
82,3% 

Cobertura(%) 
2008 2013 
84,6% 98,9% 
76.4% 80.4% 
84,5% 98,7% 

2018 
99,2% 
81.7% 
99,0% 



Servicios rurales de agua potable, recolección 

y tratamiento de aguas servidas 

Lo población 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 técnica 

y financiero de la Dirección de Obras Hidráulicas 

(DOH) del MOP. Los estándares de servicio para el 

agua potable son bajos y la cobertura de 

alcantarillado es escasa.• Por otra parte. la mayoría 

de las organizaciones no cuentan con los recursos 

técnicos y económicos para desarrollar servicios con 

un estándar de calidad comparable al existente en 

las zonas urbanas. 

Asimismo. los recursos para inversión 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 inversión en el sector. 

El sector rural desconcentrado (con una 

población de unos 400.000 habitantes) está en gran 

medida desatendido y falto de un adecuado 

diagnóstico 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 

planificación o coordinación. 

El sector sanitario rural concentrado y 

semiconcentrado tiene una institucionalidad que no 

garantiza su sustentabilidad ni desarrollo. lo que se 

4 Lo cobertura de aguo potable en lo zono rural llego ol 
82.8%. mientras que lo provisión de alcantarillado cubre 
el52.5%. 

manifiesta en un desempeño claramente rezagado 

frente al sector urbano concesionado. Para superar 

las limitaciones se requiere diseñar una normativa 

que permita desarrollar servicios sanitarios con 

estándares 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. 

concentrándolas en un solo organismo. que 

razonablemente debiera ser descentralizado. con 

dependencia regional. para priorizar las acciones 

de acuerdo con la estrategia de la región y en 

coordinación con las políticas de asentamiento de 

poblaciones. 

Estimativamente. la inversión para completar la 

cobertura de agua potable en el sector rural 

concentrado y semiconcentrado sería de 

aproximadamente $ 36.000 millones.5 dado que 

existen cerca de 70.000 personas sin servicio. La 

inversión necesaria para llevar los APR existentes a 

los estándares de los servicios concesionados podría 

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 podrían alcanzar unos $ 360.000 

millones. suponiendo que la mitad de la población 

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 población con alcantarillado tiene soluciones 

colectivas y que un 50% requiere de aumento de 

estándar. al costo de la inversión total. 

En conjunto. se estima que para que la población 

rural concentrada y semiconcentrada cuente con 

coberturas y niveles de servicio de agua potable y 

alcantarillado de igual estándar de las concesiones 

urbanas. se requeriría una inversión total 

aproximadamente de US$ 2. 1 00 millones. Ello se 

compara con una inversión de la DOH entre US$ 30 

y 50 millones anuales en los últimos 5 años. Es decir. 

para disminuir el déficit en un plazo no mayor a diez 

años. se debería más que cuadruplicar la inversión 

anual. 

Manejo de aguas lluvia 

Un tema pendiente para la autoridad ha sido el 

pronunciamiento respecto de las inversiones para 

el tratamiento y disposición de aguas lluvia. 

Inicialmente. el Plan Maestro de Evacuación de 

Aguas Lluvia elaborado por el MOP en 1999 preveía 

una inversión total de US$ 2.800 millones. que se 

financiarían 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 está paralizado en el Congreso y el gobierno 

está estudiando modificaciones que consideran 

cambiar el enfoque de las soluciones técnicas. 

incluyendo la posibilidad de construir infraestructura 

que pueda ser inundable sin producir perjuicios para 

las ciudades y sus habitantes. Estimativamente el 

nuevo enfoque permitiría reducir las necesidades 

de inversión a la mitad de lo originalmente calculado. 

esto es. unos US$ 1.400 millones. de los cuales faltaría 

invertir del orden de US$ 1 .000 millones. Falta también 

resolver la forma de cobro por la infraestructura. 

porque la opción a través de la cuenta de agua fue 

rechazada por la Comisión de Constitución. 

Legislación y Justicia del Senado. 



5. Conclusiones 

La provisión de servicios sa nitarios en Chile ha 

tenido un desempeño bastante e ficiente en 

cobertura y calidad. La autoridad anticipa que en 

un plazo de seis años se pueden cubrir los déficits 

restantes. que principalmente se abocan al servicio 

de tratamiento de aguas servidas. Sin embargo. al 

observar los informes de gestión de la SISS. en cada 

año, no se han alcanzado las proyecciones de 

cobertura. Una razón posible para la postergación 

de inversiones puede ser que aún no están claras 

las reglas del juego para las empresas sanitarias. al 

menos respecto de la ley de manejo de aguas lluvia 

y cómo se relaciona eso con las inversiones ya 

efectuadas en los otros 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 además existen 

inversiones asociadas al cambio en la normativa. 

por ejemplo ambiental. que implican infraestructura 

y recursos adicionales a mediano plazo. no sólo para 

las empresas sanitarias sino también para los sectores 

minero e industrial. 

Existen en la normativa actual aspectos que no 

están adec uadamente resueltos, en particular, los 

cobros que rea lizan las empresas sanitarias para 

otorgar servicios fuera de su área de conc esión. Ello 

genera d istorsiones en el mercado de los terrenos y 

las viviendas urbanas. y restan operatividad o lo 

regulación del desarrollo urbano mediante Planes 

Reguladores. Paro solucionarlo sería conveniente 

regular las condiciones que se deben consid erar 

como necesarios paro que lo SISS llame a licitación 

de nuevos áreas d e concesión y para que obligue 

o lo empresa más cercana a expandir su territorio 

operac ional. 

Además. en términos de cobertura aún hoy una 

tarea pendiente con los servicios de APR, tonto o 

nivel concentrado como a nivel disperso. donde lo 

tarea consiste en unificar criterios y definir los 

competencias de los entidades a fin de proveer un 

servicio de calidad o un costo razonable para la 

población. para lo cual podría ser conveniente 

aplicar en forma más activa el esquema existente 

de subsidios o la demando. Por otro porte. quedo 

por resolver el proyecto de ley de aguas lluvia. que 

ciertamente implico fuertes inversiones uno vez 

definidos los criterios y necesidades de inversión. Es 

de esperar que e l Congreso defino el mejor modelo 

de concesión y tarificoción a fin de evitar un daño 

o los usuarios. 

Sumando las necesidades gestionados por el 

sector público y privado. el déficit actual del sector 

supera los US$ 4.500 millones, cuyo materialización 

dependerá fundamentalmente de la definición en 

materia de aguas lluvia y de lo posibilidad de lo 

entrada del sector privado o lo provisión en el área 

rural. Sin embargo. respecto al Balance anterior. las 

necesidades de inversión han aumentado más que 

el crecimiento de lo población . debido 

principalmente a la postergación de inversiones en 

la zona urbana. a sí como también a l incremento de 

los necesidades en el sector rural. que se contrastan 

con un bajo nivel de inversión públic a . 
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1. Introducción 
1 

-~ ........ " ... 

El sector eléctrico chileno se caracterizo por su 

permanente dependencia de la contingencia 

energética. Un golpe al sector fue el de fines de los 

años noventa, cuando la baja hidrología del país 

causó importantes cortes de electricidad. En efecto, 

hacia 1999 la dependencia hidroeléctrica de la 

matriz energética obligó a definir una estrategia 

para afrontar el futuro. buscando otros insumas y 

fuentes de generación que entregaran 

estabilidad a la provisión de electricidad. 

A contar del año 2000 y debido a la sequía de 

los años anteriores, lo generación mediante el uso 

de gas natural aumentó de manera importante. 

asegurando una mejor provisión del servicio. Sin 

embargo, a contar del año 2004 el sector enfrentó 

un nuevo escenario adverso: Argentina, nuestro socio 

proveedor de gas natural. decidió cortar de manera 

significativa los envíos hacia nuestro país hasta llegar 

incluso al corte total del suministro en algunos 

La estrechez energético durante el año pasado 

obligó a hacer uso de los insumas mós costosos e 

ineficientes paro respaldar el consumo de energía: 

carbón y diésel. Esta medido incrementó de manero 

sustantiva el costo de lo energía durante el año 2007 

y hasta lo fecha. Además, el escenario internacional 

jugó en contra. debido a que el costo de los insumas 

mencionados aumentó de manero sostenido durante 

los últimos meses, sin señales de disminución en el 
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Actualmente existe uno nuevo contingencia 

adverso: nos enfrentamos o un escenario 

estadísticamente seco (2007-2010) y con cotos de 

embolses que están muy por debajo de un año 

normal. Por otro porte. o contar del 2005 y hasta lo 

fecho han entrado en carrero muchos proyectos de 

generación eléctrico; sin embargo, lo mayor porte 

de ellos utilizan carbón y principalmente diesel, lo 

cual anticipo uno motriz que en el mediano plazo 

será de mayor costo y más contaminante. Ante lo 

situación actual. el sector eléctrico nuevamente 

parece reaccionar o lo contingencia. sin planificar 

estratégicamente el escenario de largo plazo. 

2. Descripción del sector 

El sector eléctrico lo componen los actividades 

de generación, transmisión y distribución del 

suministro. En codo uno de los foses existe un 

mercado independiente en el cual partic ipan 

actores privados. El Estado realizo los toreos de 

regulación, fiscalización y planificación indicativo 

en cuanto o los inversiones o llevar o cabo. siendo 

esto último no obligatorio poro los empresas del 

sector. 

Los generadores de energía tienen libre acceso 

al sistema de transmisión, mediante el pago de uno 

tarifo (peaje) , de formo compartido con los 

consumidores. El sistema de transmisión se compone 

de lo porte troncal, lo cual se encargo de transportar 

lo energía hasta los puntos de retiro o abastecimiento. 

mientras que el sistema de sublronsmisión permite 

retirar lo energía desde aquellos puntos hasta los 

zonas d e concesiones, es decir, o los consumidores 

fina les (clientes regulados). Lo distribución del servicio 

poro los clientes regulados está sujeto o un régimen 

de concesión de serv cio público, por lo cual sus 

toritos. así como lo provisión 



Lo estructuro eléctrico del país se divide según 

cuatro puntos zonales: el sistema interconectado 

del norte grande (SING) cubre desde Arico hasta la 

zona de Antofagosto, lo que equivale a cerca de 

un cuarto de la capacidad instalada to tal. El sistema 

interconec tado central (SIC).6 cubre desde Taltal 

hasta lo Décima Región, y comprende más del 70% 

de la capacidad de generación. Los sistemas de 

Aysén y Mogollones están encargados de proveer 

energía eléctrica a la zona austral y su participación 

en el total del sistema es muy baja . 

El p rincipal organismo del Estado que participa 

en lo regulación del sector eléctrico en Chile es la 

Comisión Nacional de Energía (CNE). que se encarga 

de elaborar y coordinar los planes, políticas y normas 

necesarias para el buen funcionamiento y desarrollo 

del sector energético nocional. de velar por su 

cumplimiento y asesorar o los organismos de gobierno 

en todas aquellos materias relacionadas con la 

energía. 

• Sistemas interconectados en Chile 
1999-2007 

Los consumidores se clasifican según su nivel de 

demanda. Existen los clientes regulados, cuya 

potencia conectada es inferior a 500 kilowotts (kW), 

y clientes libres. cuya potencia conectada es mayor 

que 2.000 kW. Además, aquellos clientes cuya 

potencia conectada está entre 500 y 2.000 kW 

pueden elegir entre lo tarifo regulada o la libre.7 

Capacidad Capacidad 
Sistema Tipo de central instalado ( 1999) instalada (2007) 

MW 
SIC Hidroeléctrico 3.903 

Termoeléctrico 2.191 
Subtotoi 6.695 
SING Hidroeléctrico 13 

Termoeléctrica 2.540 
Subtotol 2.553 
Aysén Hidroeléctrico 12 

Termoeléctrica 6 
Subtotol 18 
Mogollones Hidroeléctrico o 

Termoeléctrica 65 
Subtotal 65 
TOTAL 9.331 

Fuente: CNE. 

6 El SIC provee de suministro o cerco del 93% de la población. 

% MW % 
41,8% 4.874 37.9% 
23,5% 4.244 33.0% 
71,8% 9.118 71 ,0% 

0.1% 13 0.1% 
27.2% 3.589 27,9% 
27,4% 3.602 28,0% 

0.1% 20 0.2% 
0.1% 26 0,2% 
0,2% 48 0,4% 
0.0% o 0.0% 
0.7% 81 0.6% 
0,7% 81 0,6% 

12.849 

7 Esto último se debe o modificaciones incorporados o lo 
Ley General de Servicios Eléctricos en 2004. 
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Poro aquellos clientes de tarifo regulado, lo CNE 

realizo uno fijación de precios semestral. que ocurre 

en abril y octubre de codo año. Lo torificoción define 

el precio del nudo, tonto de energía como de 

potencio de punto. En ambos cosos el cálculo del 

precio se baso en el costo marginal del sistema. El 

precio de lo potencio se calculo como el costo 

marginal de incluir uno unidad de potencio en punto 

del sistema. mientras que el precio de lo energía 

(que represento cerco del 70% del valor de lo tarifo 

residencial) se calculo como un promedio de los 

costos marginales esperados en 16 trimestres. Lo 

normativo obligo que los precios de nudo no puedan 

fijarse en más del 5% del precio promedio de los 

clientes libres. 

Además. en codo sistema existe un organismo 

coordinador entre los centrales de generación y los 

líneas de transmisión. los Centros de Despacho 

Económico de Cargo (CDEC). Estos instituciones 

agrupan o los empresas generadoras y transmisoras 

de codo sistema eléctrico. No tienen personalidad 

jurídico y se rigen por el Decreto Supremo N° 327 de 

1998. Los CDEC se establecieron con el propósito de 

coordinar lo operación de los empresas vinculados, 

con el fin de: i) preservar lo seguridad del servicio 

eléctrico; ii) garantizar lo operación del sistema al 

menor costo posible. y iii) garantizar el derecho de 

servidumbre sobre todos los sistemas en concesión. 

-Á· :J.' x ., 
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3. Situación actual 

En el ámbito legaL lo Ley General de Servicios 

Eléctricos8 ha tenido algunos modificaciones 

sustanciales en los últimos años. Los llamados Ley 

Corto 1 y Ley Corto 11 (N° 19.940 y W 20.018) 

contribuyeron o corregir ciertos problemas en los 

incentivos o los inversiones de generación y 

transmisión eléctrico mediante modificaciones en 

lo !orificación del suministro eléctrico. 

Adicionalmente, o comienzos de marzo de 2008 

fue aprobado el proyecto de ley que introduce 

modificaciones o lo Ley General de Servicios 

Eléctricos (D.F.L. 4 de 2007) poro el fomento de lo 

generación eléctrico proveniente de energías 

renovables no convencionales (ERNC). 

Lo modificación contemplo que codo empresa 

eléctrico con capacidad instalado superior o 200 

MW y que efectúe retiros de energía desde los 

sistemas eléctricos. poro comercializarlo con 

distribuidoras o con clientes finales. deberá acreditar. 

ante lá Dirección de Peajes del CDEC respectivo, 

que on porcentaje de sus retiros en codo año 

colehdorio hoyo sido generado con tecnologías 

renovdbles no convencionales . propios o 

contratados. Lo obligación se iniciará con lo energía 

comarciolizodo o por!'¡¡ del año 2010 y regirá por 25 

años. Lo exigencia ser~ de 5% de los retiros poro los 

años 2010 o 2014. que aumentará en 0.5% anual o 

portit del oño 2015. 

8 



• Precios y costos marginales del SIC (US$ por MW) 
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A pesar de los modificaciones en el esquema 

normativo. la estructura del porque de generación 

no ha cambiado sustancialmente durante los últimos 

diez años. En la actualidad. el 61% de la capacidad 
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instalada corresponde a generación de energía 

termoeléctrica y un 38% a fuentes hídricos. Sin 

embargo. hay que notar que en 1995 sólo el 31%. 

de la potencio instalado ero de tipo termoeléctrica. 
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Se noto de manero importante cómo lo 

necesidad de mayor generación orientó los 

inversiones hacia nuevos tipos de insumes que 

puedan absorber situaciones de déficit hidrológico. 

Actualmente . lo combinación de uno mayor 

generación por medio de centrales térmicos (debido 

o lo escasez de recursos hídricos). en conjunto con 

un alzo en los precios del diésel y del carbón, ha 

causado uno sostenido alzo de los costos marginales 

de generación. que llegaron o los 300 US$/MW 

durante los primeros meses de 2008. 

En el plan de obras correspondiente o lo último 

fija ción de precios. lo CNE incorporo lo 

recomendación de centrales de diversos fuentes 

energéticos. como es el coso de energía eólico, 

geotérmico y de desechos fósiles; sin embargo. con 

lo tecnología actual. los elevados costos no permiten 

que sean alternativos poro generación o gran escalo. 

aun funcionando como respaldo. También se indico 

en el programo uno central poro operar con gas 

proveniente de lo planto de regosificoción de gas 

natural licuado (GNL) y porte de los proyectos de 

generación hidroeléctricos de Aysén. 

El déficit de precipitaciones del año 2007 e inicios 

de 2008. los continuos alzas de los precios del 

petróleo. del GNL y del carbón y lo inestabilidad en 

lo provisión de gas natural por porte de Argentino 

ponen tonto o los proyectos hidroeléctricos como 

lo energía nuclear como alternativos concretos y 

efectivos que permitirían reducir lo volatilidad de lo 

motriz de generación eléctrico en el mediano plazo. 

• Obras recomendadas de generación 

Fecho 

jul/2008 
ogo/2008 
ogo/2008 
obr/2009 
jun/2009 
nov/2009 
nov/2009 
nov/2009 
feb/2010 
feb/2010 
obr/2010 

obr/2010 

obr/2010 
oct/2011 
dic/2011 
ene/2012 
obr/2013 
obr/2013 
obr/2013 
ene/2014 
obr/2015 
obr/2015 
obr/2015 
oct/2015 
ogo/2016 
obr/2017 
obr/2017 
feb/2018 

Nombre 

Turbina Diésel Teno 
Turbina Diésel TG TermoChile 
Turbina Diésel TG Peñón 
Eólico Concepción O 1 
Eólico IV Región 3 
Central Des. For. VIII Región O 1 
Central Des. For. VIII Región 02 
Eólico IV Región 2 
Central Des. For. VIl Región 01 
Central Des. For. VIl Región 02 
Ciclo Combinado 
GNL Quintero 1 

Ciclo Combinado 
GNL Quintero 1 FA 
Eólico Concepción 02 
Carbón 1 V Región 
Carbón Pon de Azúcar 1 

Central Carbón Coronelll 
Geotérmico Calabozo 01 
Geotérmico Chillón 01 
Carbón Pon de Azúcar 11 

Carbón Pon de Azúcar 111 

Geotérmico Calabozo 02 
Geotérmico Chillón 02 
Módulo Hidroeléctrico O 1 
Carbón Pon de Azúcar IV 
Módulo Hidroeléctrico 02 
Geotérmico Calabozo 03 
Geotérm•co Chillón 03 
Módulo Hidroeléctrico 03 

Potencia 
(MW) 

50 
60 
37 
20 
20 

9 
8 

20 
15 
10 

350 

35 

20 
250 
250 
250 

40 
25 

250 
200 
20 
40 

660 
200 
500 

40 
25 

460 

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



• Obras recomendadas de transmisión 

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

Nombre 
Nuevo Línea Cordones - Moitencillo 220 kV 
Ampliación 2° Circuito El Rodeo - Cheno 220 kV 
Transformación 154-220 Sistema 154 kV ltohue-Aito Johuel 
Ampliación Sistema Ancoo-Chorruo 500 kV 
Ampliación Sistema Pon de Azúcar-Los Vilos 220 kV 
Ampliación Sistema Los Vilos-Nogales 220 kV 
Ampliación Subestoción Cerro Novio (500 kV) 
Ampliación Sistema Alfo Johuei-Cerro Novio (500 kV) 
Ampliación Sistema Nogoles-Polpoico (500 kV) 

Fuente: CNE. "Informe Precio de Nudo Abril2008". Cifras provisorios. 

Potencia 
200 MVA 
260 MVA 

2x400 MVA 
1300 MVA 
600 MVA 
350MVA 

1400MVA 
1400MVA 

En términos de generación efectivo, el SIC en los 

años noventa fue alimentado en un 75% por centrales 

hidroeléctricas y en un 20% por centrales a carbón, 

para luego incorporar generación con gas natural 

a finales de lo década. En 2006 el 70% de lo 

generación eléctrica fue de origen hidráulico. el 15% 

de carbón y 15% de gas. 

Al año siguiente la generación hidráulica 

representó sólo el 50%. mientras que el resto se 

distribuyó entre diésel (25%). carbón (16%). gas natural 

(6%) y otros (3%). con un evidente impacto en el 

costo marginal de generación. Para este año se 

estima que la generación con diésel tendrá una 

participación aun mayor. 

• Generación por tipo de insumo (SIC) 

100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

• Hidráulica • Carbón Gas 

Nota: Cifras provisorios a mayo de 2008. 
Fuente: C NE. 

Diésel Otras 

27 



28 

• Generación por tipo de insumo (SING) 

100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 

12 

1999 2000 2001 2002 

• Carbón Diésel Gas 

Noto: Cifras provisorios o moyo de 2008. 
Fuente: CNE. 

2003 

Otros 

Por su parte. el sistema SING. cuya principal fuente 

de generación hacia 1999 era el carbón (85%) . 

durante los siguientes años pasó a tener una 

estructura generadora principalmente con gas. y 

llegó a superar el 60% de participación como insumo 

hasta el 2005. Debido a las restricciones en el 

suministro de gas argentino. en 2007 la generación 

a carbón recobró importancia (60%) y se incorporó 

la generación con diésel ( 16%). El 2008 es menos 

auspiciase y se estima que el diésel podría llegar a 

ser el 30% dentro de la matriz de insumas. 

Ante la situación actual. el escenario es crítico. 

El costo marginal de operación9 de una planta 

hidroeléctrica es del orden de 50 US$/MW y en 

plantos termoeléctricas de carbón o de ciclo 

combinado. al igual que en los de energía nuclear. 

está en torno o los 70-80 US$/MW. siendo estos 

alternativos sustentables en el largo plazo. 

Ciertamente el gas natural también es uno 

alternativo de menor costo. pero actualmente no 

9 Cifras obtenidos de Libertad y Desarrollo. Temas Públicos 
N° 863. 

2004 

12 

2005 2006 2007 2008 

se dispone de proveedores que puedan asegurar el 

suministro. Por otro porte. proyectos basados en 

ERNC. así como centrales térmicos ineficientes que 

operen con diesel o GNL. o los precios actuales. no 

son alternativos viables o gran escalo. operando 

sólo como respaldo o en uno proporción muy bajo 

de lo motriz de generación. 

Actualmente el desafío es aumentar lo seguridad 

del suministro eléctrico. manteniendo el principio de 

menor costo y reduciendo lo volatilidad en la 

disponibilidad de insumas. Lo alternativo hídrico en 

afluentes de menor dependencia pluviométrico. así 

como lo energía nuclear. son los opciones más 

atractivos. no sólo en costos sino que también desde 

lo óptico ambiental. El funcionamiento de centrales 

de GNL debería ser uno estrategia como centrales 

de respaldo. dejando además un espacio poro lo 

generación de ERNC. conforme lo requiere lo ley. 

Sin embargo. los proyectos que están actualmente 

en desarrollo van en otro dirección. 



4. Necesidades de inversión 
para el período 2008-2012 

Utilizando información disponible poro lo fijación 

de precios de nudo por porte de lo CNE (obril2008), 

se obtienen los cifras proyectados de demando de 

electricidad poro los próximos años. 

• Proyección de demanda de electricidad 
(vor. %) 

10% 

8% 

6% 

4% 

2% 

0% 
2008 2009 

• Oct-07 

Fuente: CNE. 

2010 2011 

Abr-08 

2012 2013 201 4 

Utilizando la información anterior es posible 

traspasar lo demando de energía (GWh) o demanda 

por potencia (MW). Para lo anterior se toman los 

tasas de crecimiento de lo demanda y la capacidad 

instalado del año 2007 como lineo base. de manero 

tal que lo relación entre demanda y capacidad 

instalada se mantengo constante año o año. De lo 

anterior, usando como situación base las necesidades 

de capacidad instalado en codo año. se pueden 

obtener los necesidades de inversión anual: 

• Capacidad instalada requerida 
(2008 - 2014) 

Año Potencia Var. anual 
(MW) (MW) 

2008 13.337 488 
2009 13.924 587 
2010 14.648 724 
2011 15.630 981 
2012 16.692 1.063 
2013 17.644 951 
2014 18.632 988 

Fuente: Elaboración propio en base o CNE. 

Inversión 
(MM US$) 

293 
352 
434 
589 
638 
571 
593 

Según estos cifras, se requerirá adicionar uno 

capacidad instalado de 5.783 MW poro el año 2014. 

Con lo anterior y considerando una toso de inversión 

de US$ 0,6 millones por MW de capacidad instalado. 10 

se obtiene uno inversión asociado a estos 

requerimientos del orden de US$ 3.470 millones poro 

el periodo 2008-2014. En contraste, podemos resumir 

el plan de obras de lo CNE en la siguiente tabla: 

Plan de obras recomendadas por tipo 

• de generación SIC 
(2008- 2018) 

Tipo 
T ermoeléc tri ca 
Hidroeléctrico 
Geotérmico 
Eólico 
Total 

MW 
1.974 
1.620 

190 
80 

3.864 

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

Lo ejecución de estas obras generaría uno 

potencia instalado adicional de 1.919 MW hasta el 

2014 (3.864 MW al 2018), la cual sumada a las 

inversiones en construcción del SIC (2.449 MW) y o 

los proyectos en cartera del SING (1.150 MW), harían 

un total de 5.518 MW, cifro cercano o lo estimación 

propia anteriormente mencionado. 

1 O Valor calculado respecto o los centrales termoeléctricos 
de Nehuenco 1 y 11. Los inversiones del plan de obras del 
SIC contemplan mayoritariamente proyectos de tipo 
termoeléc tnco poro el periodo considerado. 
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No obstante. al analizar los proyectos de inversión 

en energía que se encuentran con resolución de 

calificación ambiental (RCA}11 existe un potencial de 

aumento en la capacidad instalada para el período 

2008-201412 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 aprobación 

ambiental. 

Aunque las inicia ti vas privadas superan 

ampliamente lo proyectado por la CNE. llegarían a 

cubrir adecuadamente las necesidades de 

infraestructura de mediano plazo. su composición 

• Proyección de oferta energética en MW 
(proyectos aprobados en el SEIA} 

40.000 

35.000 

30.000 

25.000 

20.000 

15.000 

10.000 

5.000 

tiene un importante sesgo hacia la generación 

térmica. la cual represen ta un 80% del total de 

nuevos proyectos. Existe un número importante de 

turbinas diésel (cerca de 900 MW según la CNE).13 

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 carbón y diésel. cerca de 

3.000 MW ya aprobados. aumentan el parque de 

generación. pero con tecnologías que son deseables 

sólo como respaldo. mientras que los proyectos en 

hidroelectricidad se espera ingresen durante el 

período 2015-2016. lo que implica seguir aumentando 

el peso de la generación térmica en la matriz de 

generación. 

o +---------~------------------~--------~------------------~--------~ 
2008 2009 2010 2011 

Hidróulico Termoeléc rtico • Total 

Fuente: Elaboración propio en base o SBA. CNE y CBC. 

11 Información obtenido del Sistema de Evaluación de 
Impacto Ambiental (SEIA). 

12 Cifras esperados de entrado o operación de los obras 
calculados en base o información del calostro de 
infraestructura de lo Corporación de Bienes de Capital 
(CBC). 

13 Cifro comentado por el Ministro de Ener~ío en el seminario 
"Pensa ndo hoy lo energía del moñona'. 4-6 de junio de 
2008. 

2012 2013 2014 

5. Conclusiones 

Nuevamente la escasez de insumes. en este caso 

debido a la sequía y los cortes de gas natural. obligó 

al sistema a operar en su máxima capacidad, 

sustentado de manera muy importante por el uso 

de diésel. el c ual ha incrementado su costo 

sustancialmente en los últimos meses. La situación 

de corto plazo es crítica y sólo una reducción en el 

consumo permitió que no se generen cortes de 

energía en lo que ha transcurrido del año. Cabe 

destacar que durante el2007. con el fin de asegurar 

el suministro eléctrico, el costo marginal de la 

producción de electricidad se duplicó en menos de 

un año. manteniéndose así hasta el reciente mes 

de abril último. 



Ésta es la tercera c risis energética que vive el 

país en menos de diez años. La necesidad de 

planifica r una estrategia sustentable de largo plazo 

es evidente, a fin de no volver a repetir la situación 

actua l. Aunque la autoridad se ha encargado de 

fomenta r las inversiones necesarias en infraestructura 

de transmisión y ha administrado de manera eficaz 

la crisis actual. sólo de manera muy reciente fue 

explícita en las opciones para abordar el nuevo 

escenario. La tardía intervenc ión del gobierno ha 

permitido que g ran 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 generación. 

Competitividad 

Las opciones que se presentan a futu ro 

consideran tres tipos de acción: en primer lugar la 

instalación de infraestructura que asegure un 

suminist ro sustentable y e ficiente: plantas 

hidroeléctricas (como es e l caso de HidroAysén) y 

la generación nuclear; en segundo lugar, e l manejo 

de tecnologías de respaldo: carbón y GNL 14 y en 

tercer lugar la exploración de o tros proyectos 

basados en ERNC, en la medida en que se reduzcan 

sus costos de generación. 

Respec to de las plantas hidroeléctricas , los 

proyectos que se pretende iniciar en el sur del país 

tienen la ventaja de reducir, deb ido a su ubicación, 

la volatilidad actual del sistema, con una energía 

limpia y mucho más eficiente, en términos de área 

comprometida por kW generado. Sin embargo, no 

se conocen todas las implicancias ambientales de 

la ejecuc ión de estos proyectos, d ado que aún no 

han ingresado al SEIA. En cualquier caso, la entrada 

de nuevas p lantas hidroeléctricas sólo se considera 

para de ntro de ocho oños , período en el cual 

podríamos incluso enfrenta r una nueva crisis. 

14 Considerando que yo no es posib le en el futuro disponer 
de gas natural vio gasoducto. 

Los proyectos de GNL aunque e n un principio 

resultaban rentables, debido al bajo costo variable 

que se consideraba inicialmente, hoy tienen los 

precios asociados a la importación del gas que se 

han duplicado, hasta superar los costos de 

generación con carbón y acercarse al costo de 

generación mediante el uso de diésel. 

Respecto de las otras alternativas de generación, 

las ERNC tienen varias ventajas, tanto ambientales 

como de sustentabilidad. Sin emba rgo, su escala 

de generación es relativamente muy baja, por lo 

cual también se vuelve muy costosa como para 

aumentar sustancialmente su participación en e l 

sistema. considera ndo además que su potencia es 

tan volátil como la actual generación hidroeléctrica. 

En el caso d e la energía nuclear sólo se puede 

observar la experiencia internacional en el tema, 

dado que Chile aún no desarrolla una iniciativa 

formal. Actualmente existen plantas nucleares en 

construcción en todas partes del mundo, sin embargo 

la autoridad ha sido enfática en señalar la necesidad 

de realizar un análisis, que tomaría un período no 

menor, para definir el lugar, manejo de residuos. 

infraestructura necesaria , entre otros temas. 

La realidad actual implica que no sólo para el 

2008, sino que en los siguientes años, nos encontremos 

con una ma t riz de generación más costosa, 

contaminante e ineficiente. El a lto costo de 

producción de energía lleva al país a una importante 

pérdida de comp etit ividad, lo que ya se ha visto 

reflejado en empresas que han optado por instalarse 

en países q ue tie nen un menor costo de este 

importante insumo. Sólo en unos c inco a ocho años 

más, contaremos con los benefic ios de nuevas 

plantas hidroeléctricas y térmicas usando carbón y 

GNL las cuales permitirían otorgar mayor estabilidad 

al sistema. Qued a por discutir si d ic has inversiones 

son suficientes para cubrir la exposición actual del 

sector, pero además si las actuales inversiones en 

proyectos termoeléctricos son deseables en un 

contexto de largo plazo. 
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1. Introducción 

Lo modernización del sistema portuario nocional. 

iniciado el año 1997 con lo incorporación de lo 

modalidad de concesiones. ha cumplido un papel 

de gran importancia en beneficio de nuestro 

comercio exterior. que ha permitido reducir los costos 

de transferencia de lo cargo y el tiempo de estadía 

de los noves en puerto. lo que en definitivo significo 

hacer más competitivo al país. 

En efecto. el transporte marítimo ha tenido. 

históricamente. un rol preponderante en vincular 

nuestro comercio exterior con el resto del mundo. El 

90% de nuestro comercio exterior se transporto por 

esto vía. 

Además. otro aporte fundamental al desarrollo 

de nuestro país se realizo mediante servicios e 

infraestructura adecuados poro minimizar el 

aislamiento en que se encuentran algunos 

localidades del país. especialmente los que están 

en los regiones del extremo sur que utilizan en mayor 

medido lo vía marítimo como medio de transporte, 

o los que tienen como único vía de comunicación 

cominos de bajo estándar que sufren periodos de 

interrupción que los obligan o usar lo vía marítimo 

como alternativo. 
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2. Descripción sectorial 

La costa chilena se caracteriza por ser abierta, 

desabrigada y con aguas de poca profundidad, 

pero la buena labor rea lizada por los especialistas 

ha permitido construir puertos en gran parte del 

litoral nacional aprovechando las bahías disponibles, 

a las que han dotado de infraestructura acorde con 

las necesidades generadas por los diversos productos 

que se deben transportar (productos líquidos . 

frigorizados, graneles, carga general. pasajeros. 

embarcaciones deportivas, turismo). 

En el norte del país los puertos sirven 

principalmente al transporte de minerales; en la zona 

central a los productos agrícolas, como la fru ta , 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 vía de 

comunicación es el mar. los puertos son casi el único 

medio para la transferencia y el transporte. 

Se entenderá como puerto todo aquel espacio 

de mar (sectores ribereños. fondos de mar y porciones 

de agua) con infraestructura marítima, instalac iones 

portuarias y sus recintos asociados. que permitan la 

transferencia de carga y/o pasajeros por rutas 

internacionales entre los modos marítimo y terrestre. 

Esta definición considera también la existencia de 

una zona primaria aduanera y la operación de 

servicios públicos necesarios para la recepción y 

despacho de las naves en tráfico internacional. 

En los casos en que en un mismo sector 

geográfico exista más de una instalación portuaria 

administrada por una misma empresa. se hablará 

de un solo puerto constituido por diversas 

instalaciones o sitios y se identificará con el nombre 

de la empresa portuaria correspondiente. 

Dada la variedad de puertos que existen. es 

posible subdividirlos según los siguientes criterios: 

i) Según 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) Según su uso pueden ser: puertos de uso público 

y puertos de uso privado. Entendiendo como 

puerto de uso público aquel que presta servicios 

indistintamente a cualquier usuario que lo 

requiera y que constituye una actividad 

independiente no accesoria a la industria 

p rincipal de su propietario. Por otra parte. se 

entiende como puerto de uso privado aquel que 

ofrece un servicio exclusivo destinado a 



responder a las necesidades de la actividad 

principal de su propietario. 

iii) Según su destino o propósito: puertos 

comerciales, industriales, deportivos, pesqueros, 

militares, etc. Entendiendo que puerto comercial 

es todo aquel que tiene por misión fundamental 

ofrecer a los buques las instalaciones necesarias 

para efectuar las operaciones de embarque y 

desembarque de mercancías y personas. 

Puertos de usa público 

En Chile estos puertos prestan los servicios de 

infraestructura (sitios de a traque, de acopio. 

bodegaje) y servicios especializados (procesos de 

embarque, recepción, acopio y desacopio de 

cargas, porteo, desembarque. descarga. 

agenciamiento y otros) a cualquier solicitante que 

los requiera. Como se explicó anteriormente, estos 

puertos pueden ser de propiedad del Estado o de 

propiedad privada: 

• Puertos comerciales de uso público 

Empresas estatales 
Empresa Portuario Arico 
Empresa Portuario lquique 
Empresa Portuaria Antofogosto 
Empresa Portuaria Coquimbo 
Empresa Portuario Volporoíso 
Empresa Portuario San Antonio 

i) La infraestructura de los puertos de propiedad 

del Estado es administrada, explotada y 

conservada por las empresas portuarias del 

Estado. instituciones creadas el año 1997 por la 

Ley de Modernización del Sector Portuario Estatal. 

ii) 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 

concesión marítima. Son autónomas en su 

accionar, se rigen por criterios comerciales y son 

reguladas por la autoridad marítima 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 público del país. y hay 13 empresas 

portuarias privadas que administran los 14 puertos 

comerciales de uso público del país. En la tabla 

adjunta se nombran estos puertos: 

Empresas privadas 
Puerto Tocopillo 
Puerto Mejillones 
Puerto Angomos 
Puerto Caldero 
Puerto Ventanos 

Empresa Portuario Tolcahuano- San Vicente 
Empresa Portuario Puerto Montt 

Terminal Oxiquim Quintero 
Puerto Lirquén 
Muelles de Penco 

Empresa Portuaria Chacabuco 
Empresa Portuario Austral 

Fuente: Dirección de Obras Portuarios. 

Muelle Cap 
Terminal Oxiquim Escuadrón 
Muelles Puchoco y Jureles 
Puerto de Coronel 
Puerto de Corral 
Terminal Son José de Calbuco 
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Puertos de uso privado 

Los puertos de uso p rivado son aquellos que 

prestan servicios a una empresa determinada y su 

existencia es anexa a las labores que ésta desarrolla. 

Estas instituciones e ligen esta opción debido a 

la complejidad que representa transportar los 

grandes volúmenes de carga que mueven. 

En nuestro país los puertos de uso privado se 

pueden dividir en puertos mineros ( 15) y puertos 

petroleros ( 17). 

• Puertos chilenos de uso privado 

Puertos Mineros 
Terminal Endesa 
Terminal Collahuasi (Patache) 
Patillas 
Celeta Coloso 
Terminallnteracid S.A. 
Terminal Enaex 
Caleta Michilla 
Brazo Mecanizado SIT Tocopilla 
Puerto Padrones 
Guocoldo l. Huasca 
Guacolda 11. Huasca 
Terminal Barquillo (Choñoral) 
Terminal CMP Guayacán 
Terminal Punta Chunga (Los Pelambres) 
Terminal Pecl<et 

Fuente: Dirección de Obras Portuarias. 

Puertos Petroleros 
Sica Sica 
Terminal Copee !quique 
Terminal Esso lquique 
Termino 1 Rocas Negros 
Terminal Petrolero Barquillo 
Terminal Copee Guayacán 
Terminal Multiboya RPC 
Terminal LPG 
Terminal Monoboya 
Petrox B 
PetroxC 
Terminal Marítimo Comoco 
Terminal Marítimo Copee 
Cabo Negro 
Laredo 
Gregario 
Clarencia 



3. Situación actual 

En referencia o lo propiedad. lo actividad 

portuario en nuestro país está dividido básicamente 

en tres tipos de puertos: i) porte importante de lo 

infraestructura portuario aún se encuentro en monos 

del Estado. Sin embargo, se ha incorporado lo gestión 

privado o través de lo concesión de sitios dentro de 

algunos puertos estatales. Se estimo que un 34% de 

lo cargo lo mueven los puertos estatales o través 

de los sitios concesionodos; ii) puertos y terminales 

privados poro uso exclusivo de sus propietarios. que 

mueven el 41% de lo cargo; iii) puertos y terminales 

privados que don servicios o terceros. mueven el 

25% de lo cargo. 

Distribución de la carga según propiedad 
• y uso de los puertos 

2004 

Privado 
uso pub co 

25% 

Privado 
uso pr:vodo 
43% 

Esfolo/es 
corcesionodos 
32% 

Fuente: Cámara Marítimo y Portuario. 

Distribución de la carga según propiedad 
• y uso de los puertos 

2006 

Pnvodo 
USO públiCO 

25% 

Pnvodo 
uso pnvodo 
41% 

Estofo/es 
conces1onodos 
34% 

Fuente: Cámara Marítimo y Portuario. 

Lo capacidad portuario del país se mide por el 

número de puertos y sitios habilitados en codo uno 

de ellos. Lo siguiente tabla muestro los principales 

puertos y el número de sitios en codo uno de ellos. 

• Capacidad Portuaria 

Puertos 
Arica 
lquique 
Antofagasta 
Coquimbo 
Ventanas 
Valparaíso 
San Antonio 
Lirquen 
Talcahuano- San Vicente 
Puerto Montt 
Puerto Chacabuco 
Punto Arenas 
Total 

N" de sitios de atraque 
6 
4 
7 
2 
4 

8 
9 
6 
5 
2 
6 
7 

66 

Fuente: Cámara Marítimo y Protuorio. 
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El mejoramiento en la capacidad portuaria 

instalada ha permitido que se lleve adelante la 

política de apertura comercial y, con ello, un mayor 

crecimiento económico para el país. Bajo esta 

perspectiva y siendo Chile un país netamente 

costero, no es extraño que el intercambio comercial 

internacional se realice por vía marítima. A la fecha, 

el 96% (84% según valor) de las exportaciones del 

período se realizó vía marítima, mientras que de las 

importaciones fue el 84% (73% según valor), en el 

mismo período. 

El comercio exterior de Chile ha tenido un fuerte 

incremento en los últimos dos años, 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 evolución reciente 

de la balanza comercial de Chile, muestra e l 

importante rol que juega el sector externo para la 

economía 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, información del sector 

portuario da cuenta del aumento de la carga 

• Exportaciones e importaciones de Chile 

Período 

2005 
2006 
2007 

Exportaciones 
US$ Var. anual 
MM (%) 

39.451 13,6 
43.920 11 ,3 
48.063 9,4 

Fuente: Banco Central de Chile. 

Importaciones 
US$ Var. anual 
MM (%) 

41.099 27,6 
47.958 16,7 
55.622 16,0 

• Exportaciones según medio de transporte 

100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

• Vía Moñtimo Resto 

Fuente: Cámara Marítimo y Portuario. 

~ Importaciones según medio de transporte 

100% 

90% 15.9 
21.9 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

• Vía Moñtimo Resto 

Fuente: Cámara Moñtimo y Portuario. 



• Transferencias por tipo de carga (toneladas) 
Empresa Portuario de Volporoíso 

Año Contenedores Var. (%) Fraccionada 
2000 2.537.436 -12.27% 1.392.982 
2001 2.956.318 16,51% 1.512.984 
2002 3.064.912 3.67% 1.600.546 
2003 3.378.872 10.24% 1.724.635 
2004 4.011.804 18.73% 2.041.025 
2005 3.835.866 -4.39% 1.863.589 
2006 6.218.325 62,11% 1.752.941 
2007 8.438.387 35,70% 1.275.333 

Fuente: Empresa Portuario de Volporoíso. 

movilizado en los principales puertos (Son Antonio y 

Volporoíso) de Chile. Así. Volporoíso registró durante 

2006 y 2007 un incremento de 40% y 22%. 

respectivamente. en el movimiento de cargos. que 

alcanzó o 9.7 millones de toneladas durante 2007. 

El puerto de Son Antonio constató transferencias de 

cargo por 12.6 m illones de toneladas durante 2007 

y un crecimiento de 3. 1% en comparación con 2006. 

Tonto en el puerto de Son Antonio como en el 

de Volporoíso quedo de manifiesto lo tendencia 

hacia un mayor uso de contenedores en el transporte 

de cargo. En efecto. en promedio desde 2000 hasta 

lo fecho lo proporción de cargo en contenedores 

es de 63% poro Son Antonio y 70% poro Volporoíso. 

en desmedro de los graneles. 

Var. (%) Total puerto Var. (%) 
-8.73% 3.930.418 -11.05% 
8.61% 4.469.302 13.71% 
5.79% 4.665.458 4.39% 
7,75% 5.103.507 9.39% 

18.35% 6.052.829 18.60% 
-8.69% 5.699.455 -5.84% 
-5.94% 7.971.266 39,86% 

-27,25% 9.713.720 21 ,86% 

• Transferencias por tipo de carga (toneladas) 
Puerto Son A ntonio 

Año 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 
2006 
2007 

Contenedores 
5.650.786 
5.307.244 
5.496.613 
6.181.807 
7.383.592 
8.682.948 
7.454.231 
7.591.858 

Var. (%) 
18.2% 
-6,1% 
3.6% 

12.5% 
19,4% 
17.6% 

-1 4.2% 
1,8% 

Fuente: Empresa Portuario de Son Antonio. 

Fraccionada 
3.514.915 
3.545.066 
3.777.896 
3.567.862 
3.368.417 
3.479.801 
4.809.245 
5.049.032 

Var. (%) 
0,0% 
0.9% 
6,6% 

-5.6% 
-5.6% 
3.3% 

38.2% 
5,0% 

Total puerto 
9.165.701 
8.852.310 
9.274.509 
9.749.669 
10.752.009 
12.162.749 
12.263.476 
12.640.889 

Var. (%) 
10.5% 
-3.4% 
4.8% 
5.1% 

10,3% 
13.1% 
0.8% 
3,1% 
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4. Requerimientos de inversión 
para el período 2008-2012 

Los requerimientos de infraestructura se revisan 

considerando la inversión a cargo del Estado y la 

sit uación individua l de los terminales más 

importantes, es decir, aquellos que concentran la 

mayor cantidad de c argo movilizado: Arica, 

lquique, Antofagasta-Meji llones, Valparoíso, Son 

Antonio y Talcahuano-San Vicente. 

4.1. Inversión a través del Estado 

El presupuesto de la Dirección de Obras Portuarias 

del Ministerio de Obras Públicas (DOP) para 2008 

alcanza los $ 15.800 millones (unos US$ 33 millones) 

que serán destinados a ejecutar obras de 

infraestructura portuaria y costera, principalmente 

de conectividad. 

En efecto, en este año la DOP p riorizaró e l 

Programa de Infraestructura de Transporte y Acceso 

paro el Desarrollo Integral de Chiloé, "Plan Chiloé", 

y el Plan de Conectividad Austral 2007- 2010, que 

representan el 3 1% y 28% del presupuesto de lo DOP 

del año 2008, respectivamente. Los planes de 

inversión de lo DOP se estructuran en c inco 

programas principales: 

Programa de Infraestructura Portuaria de 

Conexión de Zonas geográficamente aisladas 

Programo de Infraestructura de Transporte y 

Acceso poro el Desarrollo Integral de Chiloé, con 

uno inversión de $ 4.880 millones, que represento el 

31% del p resupuesto del año 2008 de lo Dirección 

de Obras Portuarios, donde destoco lo inversión en 

obras poro el proyecto "Construcción Terminales de 

Conectividad Marítimo Canal de Chacao". 

Plan de Conectividad Austrol2007- 2010, o través 

del cual el Estado busca proveer servicios integrales 

de transporte multimodal marítimo, fluvial y lacustre, 

con nivel de servicio garantizado, desde la Región 

de Los Ríos hasta lo Región de Mogollones. Este plan 

considera lo construcción de nuevos terminales 

portuarios de conectividad marítima; la adquisición 

de nuevas naves; la explotación para la operación, 

mantenimiento y conservación de infraestructura 

portuaria y de noves, así como la provisión privada 

de servicios con frecuencia regulada paro e l 

transporte marítimo, fluvial y/o lacustre, o través de 

contratos plurianuoles y contratos de concesión de 

obra público. La inversión programada para el año 

2008 es de$ 4.376 millones, que represento el 28% 

de la inversión total de la Dirección de Obras 

Portuarias. 

Plan Moihue , orientado a mejorar condiciones 

de seguridad en que operan embarcaciones en 

sectores lacustres y fluviales de los regiones de lo 

Aroucanío, Los Ríos, Los Lagos y Aysén. 



• 

Programa de Infraestructura de Mejoramiento de 

Borde Costero. que consiste en el incremento de la 

disponibilidad de espacios públicos costeros. Para 

ello se proyecta una inversión real de $ i .1 09 millones. 

en las comunas de Arica. Antofagasta. Coquimbo. 

Valparaíso. Bucalemu, Talcahuano y Villarrica. 

Programa de Infraestructura de Protección de 

Riberas y de litoral Costero, que consiste en la 

protección de bienes públicos y privados en zonas 

ribereñas. Para el año 2008 se contempla una 

inversión de $ 1 .283 millones que beneficiará 

directamente a las personas emplazadas en sectores 

de borde ribereño. pertenecientes a las comunas 

de Arica. Licantén. Tirúa, Arauco, Saavedra, Corral. 

Valdivia. Aysén y Cisnes. 

Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera 

Artesanal. este programa está orientado al 

mejoramiento de las condiciones de operación. 

seguridad e higiene de la actividad pesquera 

artesanal. y al mismo tiempo de la actividad turística 

asociada a ella. Durante el período 2000-2007 se 

invirtieron más de $ 53.000 millones y se proyecta 

para este año una inversión de $ 2.141 millones. 

Programa de Conservación 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 Dirección de Obras Portuarias. Para este año 

se estima una inversión de $ 886 millones. 

Adicionalmente, se espera llamar a licitación 

este año para el proyecto "Conec tividad Cruce 

Canal de Chacao", a través del mecanismo de 

concesiones de obras públicas, con una inversión 

estimada de US$ 50 millones. 

--:::-:..... 
~----

En síntesis, el Ministerio de Obras Públicas espera 

invertir en infraestructura portuaria US$ 80,5 millones. 

De esta inversión. US$ 30,5 millones se realizará a 

través de la DOP. 

• MOP: Dirección de Obras Portuarias 
(inversiones en millones de dólares) 

Programa 
Conexión zonas aisladas 
Mejoramiento borde costero 
Pesca artesanal 
Protección de riberas y litoral 
Conservación infraestructura portuaria 
y costera 
Total 

Fuente: MOP. Dirección de Obras Portuarias. 

Inversión 
19.2 
2.3 
4,5 
2,7 
1.8 

30,5 
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4.2. Inversión por terminal portuario 

Puerto de Arica 

Los proyectos para este puerto consisten en la 

construcción de un muelle. can características 

asísmicas. 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 permitirá atender naves de mayor calado. La 

inversión estimada es de US$ 25 millones y se 

materializará durante el presente año. Además del 

muelle. se suman el almacén de acopio y embarque 

de graneles minerales. uno de los más modernos del 

país. y la reparación del molo de abrigo del puerto. 

que tendrá una inversión de US$ 5 millones. Asimismo. 

se doró inicio también a la pavimentación del 

terminal de contenedores. dentro del puerto de 

Arica. que alcanzará una superficie de 30 mil metros 

cuadrados. con una inversión de US$ 2 millones. Estas 

obras permitirán mejorar aún más 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 !quique 

Para el puerto de !quique se contempla. a 

mediano y largo plazo. una serie de proyectos 

destinados a incrementar la eficiencia en el terminal 

portuario. Se destaca la habilitación de los terrenos 

de la ex-isla Serrano. adjudicados el 4 de abril de 

2000. como áreas que sirvan de respaldo operacional 

a las faenas. Este proyecto contempla una inversión 

de US$ 8.6 millones. Adicionalmente se vislumbra la 

ampliación de áreas habilitadas de puestos terrestres 

en Alto Hospicio por US$ 400 mil. 

Puerto de Valparaíso 

El puerto de Valparaíso iniciará en el corto plazo 

las obras de su plan de desarrollo. en lo que respecta 

a sumar nuevas áreas de respaldo que apoyen su 

etapa expansiva. 

La propuesta central más inmediata es la 

intervención del terminal 2 del puerto. conciliando 

una expansión a gran escala sin perjudicar la 

capacidad operacional vigente. Este proyecto 

consiste en ampliar la capacidad de transferencia 

de carga mediante la construcción de un nuevo 

frente de atraque en el terminal 2 a partir del espigón. 

Este proyecto contempla una inversión estimada de 

US$ 314 millones y dotará al puerto de un renovado 

terminal con cuatro sitios ( 1 .300 metros de longitud 

y 17 hectóreas de superficie). que permitirán que e l 

puerto amplíe su capacidad en 65%. El programa 

definido para la ampliación del terminal 2 del puerto 

ya se inició con la realización de un conjunto de 

estudios. necesarios para sustentar la propuesta de 

desarrollo en infraestructura. Concluidos estos análisis. 

se desarrollará el proceso de licitación de la 

concesión portuaria durante el 2008. 



Puerto de San Antonio 

El Plan Maestro del puerto de Son Antonio 

considero en su primera etapa duplicar lo capacidad 

que actualmente tiene y en su segunda etapa 

triplicar su superficie paro el año 2050. 

En lo fose inicial, el proyecto planteo uno inversión 

de US$ 240 millones. monto que se destinaría a 

ampliar el terminal, con un frente de atraque de mil 

metros lineales y una profundidad de 15 metros (hoy 

lo profundidad llego a 12 metros), en un terreno de 

35 hectóreas. Ello permitirá que al año 2020 se pueda 

atender a seis naves portacontenedores post 

Panamax en forma simultáneo. p royectando una 

cargo en un escenario medio que superaría los 30 

millones de toneladas. 

En uno segunda etapa, que va desde el 2020 en 

adelante. las obras de este muelle contemplan un 

aumento de los frentes de atraque (dársena) en 

3. 140 metros lineales, lo que dejaría a este puerto 

con uno capacidad poro movilizar sobre los siete 

millones de Teu 's (medida para un contenedor de 

20 pies) al año, instalándolo dentro del concierto 

mundial como uno de los terminales más eficientes 

y dinámicos. 

Dentro de este mismo proceso , la Empresa 

Portuaria de Son Antonio (EPSA) en lo actualidad se 

encuentra realizando gestiones ante el Ministerio de 

Bienes Nocionales paro adquirir los terrenos del sector 

sur del puerto. que alcanzan los 73 hectóreos. que 

permitirían asegurar uno plataforma logístico 

adecuada para el comercio exterior. 

Puerto de Antofagasta y Mejillones 

Lo Empresa Portuaria de Antofogosta considero 

inversiones para lo explotación turístico de las áreas 

del sector norte del puerto por US$ 40 millones. 

Adicionalmente se planea lo mantención y 

modernización del molo de abrigo y malecón de 

costa y lo readecuoción de áreas de depósito de 

carga cubiertos. 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. 

Lo empresa Antofagasta Terminal Internacional, 

concesionaria de lo Empresa Portuaria de 

Antofagasta. tiene proyectada la ampliación del 

sitio número 6, de manera de atender a noves de 

mayor envergadura. Esta inversión sería de US$ 12 

millones. 

Por su parte, para Mejillones se proyecta una 

inversión aproximada de US$ 53.5 millones. 

correspondiente o lo construcción de un muelle 

mecanizado de desembarque de graneles sólidos. 

Puerto de Lirquén 

Para el puerto de Lirquén, en un horizonte de tres 

años. se contemplo una inversión aproximada de 

US$ 52 millones. La inversión de mayor envergadura 

(US$ 38.9) se orientaría a la modificación y ampliación 

del muelle N° 2 d el puerto. actualmente de 200 

metros de largo. para alcanzar uno longitud total 

de 61 O metros. Lo ampliación anexará estructuras a 

los extremos sur y norte del cabezo. 
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Otros proyectos que se contemplan para los 

p róximos tres años son: relleno marítimo por 1 O 

hectóreas. construcción de bodegas por 15.500 m2• 

accesos al puerto y equipos de apoyo y la compra 

de grúas de muelles para contenedores. 

Talcahuano-San Vicente 

En el año 20071a empresa San Vicente Terminal 

Internacional prolongó su concesión hasta el año 

2029, de manera de asegurarse un horizonte más 

largo para recuperar las inversiones. pensando en 

un millonario proyecto de ampliación de sitios. el 

cual considera montos de entre US$ 50 millones y 

US$ 90 millones. Actualmente está en una etapa de 

evaluación e iniciando la ingeniería básica. 

La tabla adjunta resume las inversiones para los 

p róximos años en infraestructura por terminal 

portuario. 

• Inversión en infraestructura portuaria 
(millones de dólares) 

Terminal 
Arica 
lquique 
Antofagasta y Mejillones 
Valparaíso 
San Antonio 
Lirquén 
Son Vicente 
Total 

Fuente: Elaboración propio. 

Inversión 
32 

9 
120 
314 
240 
52 
so 

817 



5. Conclusiones 

Importante crecimiento y cambios está 

experimentando el sector portuario. El fuerte 

incremento del comercio exterior, el aumento de la 

carga en contenedores (principalmente forestal y 

minero). cambios tecnológicos en materias de 

seguridad y el aumento del tamaño de los barcos 

hacen necesario nuevas inversiones en infraestructura 

portuaria. Las demoras en estas inversiones podrían 

significar pérdida de competitividad país. 

En efecto. se está produciendo un cambio en el 

tamaño de los naves y los mayores volúmenes que 

tienen en la actualidad demandan muelles de mayor 

longitud y mayores superficies de áreas de respaldo. 

Además. los requerimientos de seguridad en los 

puertos han aumentado, lo que implicaría en un 

futuro cercano el escaneo de los contenedores y 

por consiguiente lo necesidad de espacio suficiente 

para realizar esta labor. 

Además, se observa un importante aumento en 

el cabotaje y en los demandas por mejoras en la 

conectividad hacia el sur del país que van haciendo 

necesaria lo inversión en pequeños puertos. 

Por otra porte, el transporte de pasajeros 

(infraestructura que permita el atraque de los 

cruceros y adecuados terminales de pasajeros) 

requiere de una infraestructura adecuado que brinde 

mayor confort y facilite a su vez el traslado de los 

pasajeros, que actualmente se realizo en trasbordos. 

Finalmente. se hoce necesario una planificación 

integral. que permita el desarrollo y crecimiento de 

los puertos (donde estén contemplados los accesos 

o este, espacios para un adecuado sistema logístico) 

y del borde costero que compatibilice lo relación 

de lo ciudad con el puerto. 
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A comienzos de los años 90 la infraestructura 

pública se caracterizó por el salto cualitativo en 

la política y administración de la época. reflejado 

en el proceso de modernización del Estado y 

que unido con el capital privado dio inicio a 

concesiones aeroportuarias. que en los últimos 

años han permitido mejorar la infraestructura de 

nuestros aeropuertos. Según cifras históricas. la 

cantidad de pasajeros no superaba los miles en 

los años 60. no obstante, hoy en d ía esa cifra 

alcanza los nueve millones de pasajeros tanto a 

nivel nacional como internacional. 
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2. Descripción sectorial 

La extensa red aeroportuaria nacional está 

compuesta por 330 aeropuertos y aeródromos 

distribuidos desde Arica hasta la Antártida, 

incluyendo territorio insular. La Dirección General de 

Aeronáutica Civil (DGAC) administra directamente 

35 de ellos, donde entrega servicios aeroportuarios 

y de navegación aérea. además de ejercer labores 

de fiscalización y control, que las realiza también en 

la totalidad de la red aeroportuaria de Chile. 

Red de aeropuertos del país 

· 7 aeropuertos que otorgan todos los servicios más 

los de Policía Internacional. Aduana, y Servicio 

Agrícola y Ganadero (SAG). lo que permite 

operaciones aéreas internacionales, los 365 días 

del año. 

· 28 aeródromos administrados directamente por 

la DGAC. 

· 38 aeródromos privados de uso público. 

· 198 aeródromos p rivados. 

· 53 aeródromos públicos de dominio fiscal. 

· 6 aeródromos militares. 

Aeropuertos conceslonados 

· Terminal de Pasajeros Aeropuerto Chacalluta de 

Arica, 1 Región: Modernización y ampliación del 

actual edificio termina l de pasajeros del 

Aeropuerto de Arica, con una inversión de 

UF 327.809. adjudicado en diciembre de 2003 a 

la Sociedad Concesionaria Aeropuerto Chacalluta 

S.A. por un plazo de 15 años. La PSD fue el 6 de 

enero de 2007. 

· Terminal de Pasajeros y de Carga Diego Aracena 

de !quique: Relicitado y adjudicado en noviembre 

de 2007 a la empresa Sociedad Concesionaria 

Aerotas S.A. por un plazo máximo de 15 años. 

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 1 O años. 

· Terminal de Pasajeros Aeropuerto El loa de 

Calama: Adjudicado en 1997 a la Sociedad 

Concesionaria Aeropuerto El Loa S.A .. por un 

p lazo de 12 años. 



· Nuevo Aeropuerto de Atacama 111 Reglón : 

Adjudicado en 2002 a la Sociedad Concesionaria 

Aeropuerto Regional de Atacama S.A .. por un 

plazo de 20 años. 

· Terminal de Pasajeros Aeropuerto La Florida de 

La Serena: Adjudicado en 1997 a la Sociedad 

Concesionaria Concesión Aeropuerto La Florida 

S.A. por un plazo original de 1 O años y 

posteriormente extendido por 5 años más (hasta 

enero de 2013). 

· Arturo Merino Benítez de Santiago: Adjudicado 

en 1997 a la Sociedad Concesionaria SCL Terminal 

Aéreo Santiago S.A .. por un p lazo original de 15 

años. Actualmente opera bajo el mecanismo 

MDI (mecanismo de distribución de ingresos). 

· Terminal de Pasajeros Aeropuerto Carriel Sur de 

Concepción: Adjudicado a la Sociedad 

Concesionaria Aerosur S.A. en 1999 por un plazo 

de 16 años. 

· Terminal de Pasajeros El Tepual de Puerto MonH: 

Relicitado y adjudicado en enero de 2008 a la 

Sociedad Concesionaria Aeropuerto Puerto Montt 

S.A., por un plazo máximo de 15 años. sujeto a 

mecanismo de VPI (valor presente de los ingresos 

por pasajeros). 

· Terminal Carlos lbáñez del Campo de Punta 

Arenas: Adjudicado en 2000 al Consorcio Austral 

Sociedad Concesionaria S.A. por un plazo de 9 

años. 

Es importante señalar que el marco regulatorio 

e institucional que rige al Sistema Aeronáutico 

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 recaudación de las tasas 

aeronáuticas que pagan las aerolíneas 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 aeronáuticas y no aeronáuticas que 

administra dicha institución. La normativa establece 

que estos ingresos deben ser reinvertidos en el propio 

sistema. 
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3. Situación actual 

El flujo de pasajeros se ha incrementado 

sostenidomente en los últimos años. En 2007 se 

observó lo mayor toso de crecimiento de lo último 

década: el 18,5% del to tal de pasajeros aéreos. 

Dentro de esto, el tráfico nocional experimen tó un 

fuerte crecimiento respecto al año anterior de 21 ,23% 

{717.397 pasajeros adicionales), y llegó o los 4.096.489. 

El tráfico internacional por su porte creció 16,32% 

( 689.567 pasajeros adicionales). los destinos 

internacionales con mayor tráfico fueron: Buenos 

Aires, 570.717 pasajeros (23,6%); Sao Poulo, 267.664 

(1 Ll%) ; Umo, 186.359 (7.7%); Madrid, 177.516 (7.4%); 

Miomi, 127.870 (5,3%) y Río de Joneiro, 107.350 {4.4%). 

• Tráfico de pasajeros total anual 
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Fuente: Junta Aeronáut ica Civil (JAC). 

• To tal 

Poro tener un mayor detalle del tamaño y 

crecimiento de esto industrio de transporte aéreo 

hoy que tomar en cuento que los líneas aéreos 

proveen o los pasajeros un servicio de transporte 

entre dos puntos geográficos. De esto manero los 

mediciones deben realizarse según el número de 

pasajeros transportados. Sin embargo, el servicio de 

transporte no cubre lo mismo d istancio poro codo 

pasajero, por lo que es necesario considerar lo 

distancio de codo ruto en el análisis y lo formo 

estándar de hacerlo es utilizar lo cantidad de 

pasajeros por kilómetro como variable relevante. En 

los siguientes gráficos se muestro lo evolución del 

tráfico aéreo en Chile, internacional y nocionaL 

medido en miles de pasajeros por kilómetros totales 

(llegados y solidos). 

• Tráfico de pasajeros 
Aéreos nocionales 
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Fuente: Junta Aeronáutica Civil (JAC). 

• Tráfico de pasajeros 
Aéreos internacionales 
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Concesiones 

El desarrollo alcanzado por lo economía chileno 

durante los dos últimos décadas fue fundamental 

poro lograr los niveles de flujos que registro lo aviación 

comerc ial en el país. tonto en el transporte de 

pasajeros como de cargo. nocional e internacional. 

Esto exigió uno mejora y un aumento en lo 

capacidad de infraestructura para el sector 

aeroportuario. toreo que significó uno de los más 

grandes transformaciones del sector, realizado a 

través del Sistema de Concesiones de Obras Públicas. 

La incorporación del Sistema de Concesiones ha 

provocado un importante avance en la 

infraestructura aeroportuaria. A lo fecho se han 

concesionado diez aeropuertos. todos los cuales se 

encuentran actualmente en operación en las 

ciudades de Arico. lquique. Colomo. Antofogasto, 

Copiopó. Lo Sereno. Santiago. Concepción. Puerto 

Montt y Punto Arenas. 

De esto formo. o través de esto asociación 

público-privado. el Estado ha entregado 

mayoritariamente al sector privado la responsabilidad 

de lo construcción de lo infraestructura vertical 

(edificios terminales de pasajeros y de cargo) de los 

principales terminales aéreos del país. Pero también 

ha aplicado a la construcción de infraestructura 

nuevo completo. como es e l coso del Nuevo 

Aeropuerto Desier to de Atocoma. 111 Región. 

incluyendo pistos. plataformas. etc. - cuyo 

construcción había sido tradicionalmente de 

responsabilidad de Estado-. así como el 

financiamiento poro lo provisión del equipamiento 

de ayudo o lo oeronovegoción que opero lo DGAC. 

Actualmente. con el propósito de mejorar y 

aumentar las capacidades existentes de lo red 

nocional. e l MOP en conjunto con la DGAC se 

encuentran implementando el Segundo Programo 

de Concesiones Aeroportuarias. el cual comprende 

cuatro proyectos: Terminal de Pasajeros Aeropuerto 

Chacolluta de Arica. Nuevo Aeropuerto Regional 

de Ato como -ambos licitados y en operación- y los 

nuevos aeropuertos de los regiones de Coquimbo y 

de lo Arouconío. que aún restan por licitar. y que en 

conjunto representan uno inversión estimada de US$ 

150 millones. 
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• Nuevos Proyectos 

e n Concesiones Aeroportuarias 

Región Aeropuerto 

IV Regional de Coquimbo 
IX Regional de la Araucanía 
Total 

Fuente: MOP. 

Inversión estimado 
(MMUS$) 

50 
100 
150 

El llamado a licitación del Nuevo Aeropuerto de 

la Región de la Araucanía está contemplado para 

este año. Por otra parte. la concesión del actual 

aeródromo La Florida de La Serena termina en enero 

de 2013, lo que implica que de tomarse la decisión 

de construir un nuevo aeropuerto para la IV Región. 

e l llamado a licitación debería realizarse en 2009 de 

forma tal de coincidir el término de la actual 

concesión con el inicio de la operación 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 ampliación y remodelación 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 período de concesión, que 

culminó el 8 de enero y el 18 de febrero de 2008. 

respectivamente. 

La nueva concesión del Aeropuerto Diego 

Aracena de lquique fue adjudicada al Consorcio 

Arrigoni-Sifon-Tecsa en noviembre de 2007 y consiste 

principalmente en la remodelación y ampliación 

del terminal de pasajeros (de 4. 700 m2 a 8.200 m2), 

la construcción de una nueva torre de control y un 

puente de embarque adiciona l (tres en total). Por 

su part e, la nueva concesión del Aeropuerto El 

Tepual de Puerto Montt, fue adjudicada en enero 

de 2008 a la actual concesionaria y las obras 

principales consisten en ampliación y mejoramiento 

del terminal de pasajeros (de 4.400 m2 a 9.900 m2). 

mejoramiento del cruce del camino de acceso al 

aeropuerto y tres puentes de embarque adicionales 

(cinco en total). 

A éstos en fecha próxima se agregarán las 

relicitaciones de los aeropuertos Presidente Carlos 

lbáñez 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 

Aeropuertos 

Chacalluto (Arica) 
D. Aroceno (lquique) 
C.Moreno (Antofogosta) 
El Loo (Calomo) 
Nuevo Aeropuerto de Atacamo 
La Florido (Lo Sereno) 
AMB (Santiago) 
Corriel Sur (Concepción) 
El Tepuoi (Pto. Montl) 
Pdte. lbáñez (Pta. Arenas) 

Fuente: MOP. 

• Próx imas rellcltaclone s 

Superficie Edificio terminal (m2) 
Sin Con Relicltoclón 

Concesión 
2.500 

750 
5.200 

790 
1.300 

467 
25.000 

775 
1.100 
2.604 

Concesión 
5.200 
4.700 
7.500 
2.240 
3.100 
3.150 

90.000 
8.200 
4.400 
6.000 

8.200 

9.900 

Puentes de Embarque 
Sin Con Relicitoción 

Concesión Concesión 
o 2 
o 2 3 
o 3 
o o 
o o 
o o 
4 17 
o 4 
o 2 5 
1 3 

Aeropuertos Fecho término Inversión estimado 

Presidente lbóñez (P. Arenas) 
Cerro Moreno (Antofagosto) 
El Loo (Colomo) 
Total 

Fuente: MOP. 

concesión actual 
Jun-09 
Feb-10 
Jun-10 

Por último, cabe señalar que entre los cambios 

más relevantes que el MOP introdujo al modelo de 

concesiones aplicado a las relicitaciones 

aeroportuarias destaca la incorporación del 

mantenimiento rutinario y preventivo de la 

infraestructura horizontal (pistas. p lataformas. rodajes) 

como parte de las responsabilidades del 

concesionario. 

(MMUSS) 
15 
15 
15 
45 
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Inversión de la Dirección de Aeropuertos (DAP) 

del MOP 

Durante 2006, lo DAP enfatizó su labor en lo 

ejecución de obras de conservación en aeródromos 

de los redes de cobertura nocionaL internacional y 

pequeños aeródromos. De esto manero, lo DAP 

realizó inversiones en obras de conservación, 

ampliación, normalización y mejoramiento por un 

monto de US$ 17 millones. Los principales obras 

ejecutados en los redes nocional e inlernocionol 

fueron en: Chocolluto (Arico) , Diego Aroceno 

(!quique) , Cerro Moreno {Antofogosto) , Robinson 

Crusoe (archipiélago Juan Fernóndez), Motoveri (isla 

de Pascua) , Presidente lbóñez (Punto Arenas) y A. 

Merino Benílez (Santiago). Asimismo, se realizaron 

inversiones en lo conservación de pequeños 

aeródromos ubicados en los dislintos regiones 

(principalmente en el Sur). 

Durante 2007, lo DAP realizó inversiones por un 

total de US$ 20 millones en: 

·Mejoramiento y conservación rutinario 

Aeropuerto Diego Aroceno de !quique. 

· Conservación mayor Aeropuerto Arturo Merino 

Benítez. 

· Conservación mayor Aeropuerto Presidente 

lbóñez, Punto Arenas. 

· Normalización aeródromo Robinson Crusoe, 

archipiélago Juan Fernóndez 

Además, llevó adelante el mejoramiento del 

aeródro mo en isla de Chiloé, X Región, que se 

enmarco en el programo de gobierno Plan Chiloé, 

orientado o garantizar lo evacuación de enfermos 

y fomentar el turismo a lo isla. 

~ Evolución Inversión de la Dirección de Aeropuertos del MOP 
(millones de dólares) 

Red primario y 
pequeños aeródromos 

Fuente: MOP. 

2003 
11 

2004 
10 

2005 
10 

2006 
17 

2007 
20 



Principales proyectos para 2008 

El presupuesto de la DAP poro 2008 asciende o 

unos US$ 27 millones. de los cuales aproximadamente 

US$ 20 millones serán destinados o inversiones de 

mantenimiento. conservación y normalización en 

aeropuertos. 

Uno de los principales inversiones está orientado 

o lo construcción del Nuevo Aeródromo de Chiloé, 

ubicado en lo comuna de Dolcohue. que busco 

mejorar lo calidad de vida de los personas y lo 

rapidez en los traslados en cosos de emergencias. 

por ejemplo de traslado de personas enfermos. 

Además se dotará a lo comunidad de un aeropuerto 

con capacidad poro el aterrizaje de aviones 

comerciales como el A-319. 
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4. Requerimientos de inversión 
para el período 2008-2012 

Los requerimientos de infraestructura en el sector 

aeroportuario se estima n en US$ 295 millones de 

inversión paro 2008-2012, US$ 195 millones en 

concesiones aeroportuarios y US$ 1 00 millones por 

lo DAP (suponiendo uno inversión anual de 20 millones 

de dólares). 

Nuevos aeropuertos para la IV y IX Reglón 

Los actuales aeródromos Lo Florido (IV Región) 

y Moquehue (IX Región) presentan importantes 

p roblemas de emplazamiento que generan 

d ificultades de crec imiento y de operación 

aeroportuario. Entre los limitaciones se destacan: 

Lo imposibilidad de ampliar lo pisto de aterrizaje. 

necesario paro lo operación de los nuevos 

aeronaves comerciales en uso, por ejemplo el 

Airbus A-320 o el A-31 9. 

Por las condiciones orográficos, no es posible 

instalar radio ayudas o sistemas de aterrizaje 

instrumental (ILS) que faciliten lo operación aéreo 

en condiciones meteorológicos adversos. 

Cercanía a centros poblados, que p rovocan 

problemas amb ien t ales de ruido y, 

eventualmente, de seguridad. 

Limitaciones de espacio en el área terminal que 

se traducen en muchos dificultades para construir 

uno calle de rodaje paralelo, puen tes de 

embarque en el ed ificio, etc. 

Estos limitontes hicieron necesario buscar poro 

estos aeropuertos un nuevo emplazamiento que se 

adopte o los requerimientos técnicos de lo 

oeronovegoción actual. El MOP realizó los proyectos 

poro estos nuevos aeropuertos: 

Nuevo aeropuerto de la IX Reglón 

El nuevo aeropuerto, que se ubicaría a 22 km al 

surponiente de lo capital regional. contemplo lo 

construcción de uno pisto de 2.440 m de longitud, 

uno plataforma de estacionamiento con capacidad 

poro al menos cuatro aviones tipo Airbus A-320, un 

terminal de pasajeros de aproximadamente 5.000 m2, 

tres puentes de embarque, torre de control, sistemas 

de ayudo o lo oeronovegoción, entre otros 

instalaciones. Se estimo que requerirá de uno 

inversión de US$ 1 00 millones, lo que realizará como 

contrato de concesión de obro público. El llamado 

o licitación está contemplado poro el año 2008. 

Nuevo aeropuerto de la IV Reglón 

Este proyecto. que reemplazaría al actual 

aeródromo Lo Florida, se ubicará aproximadamente 

o 42 km a l sur de lo ciudad de Lo Serena, entre los 

balnearios de Guonaqueros y Tongoy. Esto obro 

contemplo lo construcción de uno pista de aterrizaje 

de 2.440 m de longitud y 45 m de ancho, uno 

plataforma de estacionamiento de aeronaves con 

capacidad poro tres aviones tipo Airbus A-320, un 

edificio terminal de pasajeros de uno superficie 

aproximado de 4.200 m 2• lo torre de control. sistemas 

de ayudo o lo navegación aéreo, entre otros 

instalaciones. Se estimo que requerirá de una 

inversión de US$ 50 millones. que se hará como 

contra to de concesión de obro pública. 



5. Conclusiones 

En la actualidad Chile es un país con alto grado 

de apertura comercial y con c reciente participación 

de la inversión extranjera. La relevancia que ha 

adquirido la aviación comercial en el desarrollo de 

la economía. tanto por el transporte de pasajeros 

como por e l transporte de carga, a nivel nacional 

e internacional. obliga a mejorar y aumentar la 

capacidad de infraestructura física del sector 

aeroportuario. 

Se considera necesaria la construcción del nuevo 

aeropuerto de la IV Región por razones del mal 

emplazamiento del actual y por razones estratégicas. 

toda vez que se puede constituir en una muy 

razonable alternativa para el aeropuerto de 

Santiago. Asimismo. es necesaria la construcción del 

nuevo aeropuerto de la IX Región también por 

motivos de su mala ubicación. aunque se esperan 

fuertes oposiciones ambientalistas mezcladas con 

oposiciones indígenas. por lo que se hace necesario 

contar con el firme propósito y apoyo de la 

autoridad. 

Además. el significativo aumento en el 

movimiento de pasajeros en el aeropuerto de 

Santiago hace inevitable plantear la necesidad de 

la ampliación de dicho aeropuerto en el corto plazo. 

+- SALIDAS 
Por otra parte, el lamentable accidente ocurrido 

en el aeródromo de Tobalaba ha generado gran 

debate sobre su localización; sin embargo hay que 

considerar la gran importancia que tiene por el alto 

tráfico de aviación civil. unido al cierre de Cerrillos 

y que los plazos que se visualizan para implementar 

otro aeródromo cercano en la Región Metropolitana 

no son cortos. Todos estos antecedentes dicen que 

este aeródromo es imprescindible. por lo que se 

debe asegurar la inversión necesaria para 

mantenerlo en buenas condiciones y que brinde la 

seguridad requerida para la población. 

Se estima pertinente evaluar por parte de las 

autoridades respectivas la conveniencia de 

incorporar cada vez más la infraestructura horizontal 

en los modelos de licitación de concesiones de 

aeropuertos. 

Finalmente. para un país como Chile el transporte 

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 aérea. 
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En los últimos décadas se ha comprobado. o 

nivel mundiaL uno tendencia migratorio de grandes 

masas de población hacia los centros urbanos. Esto 

migración ha producido un rápido crecimiento de 

los ciudades y, conjuntamente con este 

comportamiento, el número de vehículos ha crecido 

en progresión geométrico. En los grandes ciudades 

ocurren congestionomientos y el índice de 

occidentes ha aumentado significativamente. con 

el consiguiente deterioro de lo calidad de vida. 

En estos circunstancias, muchos áreas de los 

ciudades sufren concentración y cambios en el uso 

del suelo y lo demando de tránsito ha crecido sin 

que existo lo posibilidad de que aumente 

proporcionalmente lo infraestructura viaL debido o 

los altos inversiones requerido s poro los 

expropiaciones necesarios o bien por lo complejidad 

de los proyectos de bajo impacto en los 

comunidades. 

Hoy los soluciones buscan incrementar al móximo 

lo capacidad del sistema vial existente o través de 

mejoras geométricos en los vías urbanos. 
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2 . Descripción sectorial 

La vialidad urbana tiene particularidades que 

condicionan su análisis 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 tráfico 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 vialidad urbana es muy costoso 

aumentar la red de caminos en desmedro de las 

áreas ya construidas. por lo cual se deben hacer 

esfuerzos por lograr nuevos espacios paro su 

desarrollo; iii) debido o que el órea física de una 

ciudad crece con el tiempo, gran parte del 

crecimiento de la capacidad de la vialidad urbano 

se refiere a la conexión de áreas que yo tienen este 

servicio, y además al desarrollo de la vialidad urbano 

propia de esas nuevos áreas; iv) mientras el tráfico 

interciudodes se mueve libremente entre destinos. 

el tráfico introciudod está restringido al número de 

intersecciones, por lo que el mejoramiento de la 

vialidad urbano. en general. se refiere más al 

aumento de lo optimización de intersecciones que 

o lo construcción de nuevos cominos. aunque en el 

coso de existir un déficit de vías se deben desarrollar 

(por ejemplo. Costanera Sur. Autopistas Acceso Norte 

y Sur a Santiago). 

2.1. Demanda de vialidad urbana 

Lo demando por vialidad urbano se deriva de 

otras actividades y depende del nivel de actividad 

económico y de su localización dentro de lo ciudad. 

de lo cantidad de vehículos por habitantes (tosa de 

motorización) . de la superficie o extensión de la 

ciudad. de estándares 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 lo tendencia de lo demando por vialidad 

urbano. 



Tasa de motorización. Este indicador resume la 

información de otras variables y refleja las 

necesidades de desplazamiento derivadas del nivel 

de actividad económica, de extensión de las 

distancias y de su localización dentro de la urbe. Sin 

embargo. también puede presentar distorsiones; por 

ejemplo. cuando la oferta de vialidad urbana es 

baja puede llevar a tasas de motorización más bajas. 

Un ejemplo es que muchas personas preferirán 

caminar o utilizar el transporte colectivo público 

antes que utilizar el automóvil, para evitar la 

congestión vehicular. 

Se ha probado empíricamente que las variables 

que explican la tasa de motorización de un país son 

la de población y el ingreso. Con respecto a este 

último. el PIB y el PIB per cápita influyen en la 

demanda de vialidad, tanto urbana como 

interurbana. en dos sentidos. En primer lugar, generan 

un mayor número de transacciones y una mayor 

actividad económica. por lo que producen 

directamente una demanda derivada por vialidad. 

En segund o término, la demanda por vehículos 

motorizados tiene una positiva y alta correlación 

con el ingreso. Ambos efectos tienen el mismo sentido 

y se refuerzan mutuamente. 

2.2. Oferta de vialidad urbana 

La provisión de nueva infraestructura vial urbana 

y la mantención de la vialidad existente han sido 

responsabilidad del Estado. Esto se fundamenta 

principalmente en que la vialidad urbana es un bien 

público en el cual: i) no existe posibilidad de 

exclusión16 (todos los ciudadanos pueden hacer uso 

de ella. ya sea que paguen o no un precio) . y ii) no 

existe rivalidad en el consumo (existen grandes 

16 Los autopistas urbanos son uno excepción o esto realidad, 
yo que es posible su exclusión y consecuente torificoción. 

economías de escala en niveles bajos de utilización, 

antes del punto de congestión). No obstante. se ha 

demostrado que los bienes de uso público con 

característica s de monopolio natural (grandes 

economías de escala). pero en los cuales se puede 

excluir (cobrar una tarifa) , pueden ser provistos no 

sólo por el Estado sino que también por el sector 

privado. De esta manera. se utiliza el mecanismo de 

las concesiones de obras públicas para la provisión 

de vialidad urbana. cuando es posible la exclusión. 

como en el c aso de las autopistas urbanas. por 

medio de cobro de peajes. Sin embargo. en el coso 

de la infrae structura vial de menor escota 

(secundaria) tal exclusión ya no es posible. por lo 

que su provisión por medio de concesiones se torna 

muy difícil. 

En el sistema de financiamiento para proveer de 

infraestructura vial básicamente la infraestructura 

incremental la pagan todos los contribuyentes. a 

través de impuestos generales e indirectos. sistema 

conocido como sis tema de financiamiento de 

reparto de costos (cost-sharing approach) . con 

excepción de la vialidad urbano presente al interior 

de los proyectos inmobiliarios y aquella construida 

para paliar los efectos en el sistema de tránsito. 

Las instituciones públicas relevantes y que se 

encargan de la provisión de la infraestructura vial 

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

Entre sus otras diversos funciones, en el ámbito 

de lo ciudad e infraestructura es materia de su 

competencia lo asignación de fondos poro 

construir, reponer. conservar y administrar en los 

áreas urbanos los obras de pavimentación de 

aceros y calzados, con cargo o lo Ley de 

Presupuestos. Poro el cumplimiento de esto 

función. el gobierno regional podrá celebrar 

convenios con los municipalidades y con otros 

organismos del Estado, o fin de contar con el 

respaldo técnico necesario. 

· Ministerio de Obras Públicas (MOP). 

Este ministerio tiene o su cargo lo vialidad urbano 

estructuronte, le corresponde el ploneomiento. 

construcción, reparación y conservación de los 

obras públicos fiscales. Adicionalmente. otros 

ministerios o instituciones del Estado pueden 

encomendar al MOP el estudio y construcción 

de obras. En e l coso de lo vialidad urbano. lo 

Dirección de Vialidad se encargo de lo 

construcción de cominos urbanos cuando se 

trote de calles o avenidos que unan cominos 

públicos declarados como toles por decreto 

supremo. Además, es de su responsabilidad, 

junto al Serviu. lo construcción de puentes. 

aunque se encuentren en zonas urbanos. 

Adicionalmente. es este ministerio quien aplico 

los normas sobre concesiones de obras públicos. 

por lo que. en el coso particular de los obras 

violes urbanos concesionodos, es lo 

Coordinación General de Concesiones lo 

entidad encargado de su evaluación, licitación, 

adjudicación y supervigiloncio. 

-

· Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (MINVU). 

Este ministerio, además de tener o cargo lo 

político hobitocionol del país. se encargo de lo 

vialidad secundario, aportando con programas 

de vialidad urbano y pavimentación 

porticipotivo poro trotar de satisfacer los 

necesidades urbanos. Al MINVU le corresponde 

supervigilor los políticos urbanísticos y lo 

coord inación o nivel metropolitano y regional 

de materias urbanísticos. Lo Subsecretaría de 

Viviendo debe dictar los normas técnicos 

relativos o lo planificación urbano, territorial y 

de infraestructura y son los Seremis los que o 

nivel regional deben concretar lo político urbano 

nocional. Lo División de Desarrollo Urbano 

propone lo político de desarrollo urbano, 

pavimentación y vialidad urbano, reviso los 

planes reguladores, los límites urbanos y sus 

modificaciones. Los Serviu son los ejecutores de 

los políticos. planes y programas que dicte el 

MINVU, aunque son instituciones autónomas. Es 

de su responsabilidad lo vialidad urbano 

secundario. 

· Municipalidades. 

Si bien los autoridades locales no tienen 

atribuciones poro responsabilizarse de lo vialidad 

de lo comuna. con excepción de lo comuna 

de Sbntiago, algunos municipalidades realizan 

directamente inversiones en este ámbito. Ellos 

tienen. entre sus funciones. los de aplicar las 

disposiciones de transporte y tránsito público 

dentro de la comuna, lo planificación y 

regulación urbano de lo comuna y lo 

confección del plan regulador comunal. que 

incluye o lo vialidad urbano. En cuanto o los 

responsabilidad~ y atribuciones específicos en 

e l ámbito de lo vialidad, se define que están 

autorizadas poro efectuar directamente obras 

de pavimentación financiados con recursos 

propios y les corresponde mantener en 

condiciones operativos adecuados lo 

infraestructura vial de lo comuna. 



o 
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3. Situación actual 

La demanda de vialidad urbana es derivada. la 

cual depende. entre otras cosas, del nivel de 

actividad económica y la tasa de motorización 

(número de vehículos por cada mil habitantes). 

Durante el año 2007 se registró la venta de vehículos 

nuevos más alta en la última d écada. que superó 

las 220.000 unidades. Esto corresponde a una 

variación anual de 19,5% respecto del año anterior. 

• Ventas de vehículos nuevos 

Año 

1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 
2006 
2007 

Fuente: Anoc. AG. 

Total 
unidades 
175.475 
140.868 
104.421 
108.755 
98.331 

102.516 
119.526 
148.586 
182.347 
190.639 
227.743 

Variación anual 
porcentaje 

8,3 
-19.7 
-25,9 

4.2 
-9,6 
4.3 

16.6 
24,3 
22.7 
4,5 

19,5 

Los principales factores que explican esta 

dinámica evolución están vinculados con la mayor 

oferta de planes de financiamiento a tasas de interés 

históricamente bajas y los menores precios de los 

vehículos. que a su vez se han visto favorecidos por 

la apreciación del tipo de cambio. 

Otro elemento a tener en cuenta. además del 

aumento en las ventas de vehículos nuevos, es la 

evolución de la composición del parque automotor 

y su tendencia. En el gráfico se muestra la evolución 

desde 1998 y se observa un importante incremento 

d e los vehículos particulares en circulac ión. los que 

aumentaron 7% en 2006. Por su parte, los vehículos 

en circulación dedicados al transporte colectivo se 

han mantenido. al tiempo que el transporte de carga 

registró un incremento anual de 3.8%.'7 

17 Al cierre de este informe. oún no se contaba con los cifras 
de l año 2007. 
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~ Vehículos en circulación 
(por tipo) 

2.500 

2.200 

1.900 

1.600 

190 

1 
·
300 

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

• Particular 

Fuente: INE. 

• Transporte 
Colectivo 

Transporte 
de Cargo 

A su vez. el aumento de los vehículos particulares 

en circulación está impulsado por la categoría que 

considera automóviles. station wagons y jeeps, que 

registró un incremento de 7,3% en 2006 y un promedio 

anual de 4.6% en 1998-2006. 

~ Vehículos en circulación 
(particulares. por tipo) 

2.500 

2.000 

1.500 

1.000 

500 

56 
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• Automóvil. 
Stotion Wagon, 
Jeep 

Fuente: INE. 

Camionetas, 
FurQones y 
Mintbus 

Otros 



El aumento en las ventas de automóviles y e l 

correspondiente incremento en el parque automotor 

en circulación han llevado a un incremento en la 

tasa de motorización. es decir, el número de 

vehículos por cada mil habitantes. De hecho. en 

2005 y 2006 dicho indicador registró un aumento de 

5,2 y 5, 1% anual respectivamente, lo que, de persistir 

esta tendencia junto con un crecimiento económico 

proyectado para los próximos años de igual ritmo 

que el actual. haría disminuir la brecha de tasas de 

motorización de Chile respecto de países 

desarrollados. Lo más probable es que esta situación 

persista por cuanto Chile tiene una tasa de 

motorización alejada de las de países desarrollados; 

por ejemplo la de España alcanza a 580, con lo cual 

el problema tiende a ser cada vez mayor. 

• Tasa de motorización en Chile 

.ó 170 
o 
.e 160 
§ 150 

o 140 u 
o 130 u 
o 120 a. 
o 100 '5 

.\,1 90 .e 
~ 80 o N ("') .... U') -o .... co ()o 

~~~~~~~ ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o 
()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o ()o 

Fuente: !NE. 

Lo anterior (tanto el incremento de las ventas de 

automóviles como la tendencia creciente que se 

observa en el parque de vehículos particulares en 

circulación) hace prever que las inversiones de los 

próximos años deben considerar esta evolución y, 

de esta manera. lograr una mejor adaptabilidad de 

la oferta de infraestructura vial urbana. Un efecto 

importante de esta lasa de motorización es que al 

proyectarla a diez años, tendremos un parque 

automotor casi e l triple del actual, con el consiguiente 

efecto sobre la demanda vial. 

4. Requerimientos de inversión 
para el período 2008-2012 

Para el cálculo de los requerimientos de inversión 

en el sector de vialidad urbana se distinguen cuatro 

grandes fuentes de inversión: pavimentación, vialidad 

estructurante. vialidad derivada de los p lanes de 

transporte y la conservación de la infraestructura 

existente. A continuación se analiza cada una de 

ellas. 

Pavime ntación 

Esta fuente de requerimiento hace referencia a 

la necesidad de cubrir las vías que actualmente se 

encuentran sin pavimentar y que. según cálculos y 

revisiones, en el año 2000 había un déficit estimado 

de 7.328 kilómetros. A su vez. durante el período 

2001-2007 se registraron avances de 2.290 km. y para 

2008 se espera que se pavimenten 451 km. según 

proyecto de pavimentación del MINVU. 

Con esta información, se estima que el déficit 

de pavimentación urbana alcanzaría a 4.587 km, y 

considerando una inversión de US$ 0,23 millones por 

cada km. la inversión total requerida para terminar 

con dicho déficit alcanzaña a US$ 1 .058 millones. 
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Requerimientos de inversión 
Pavimentación urbana 

Déficit estimado en 2000 
Avance 2001-2003 
Avance 2004-2005 
Avance 2006-2007 
Avance 2008• 
Déficit estimado 2008-2010 
Inversión Unitaria 
Inversión total requerida 

Fuente: Elaboración propia. 

7.328 
900 
677 
713 
451 

4.587 
0.23 

1.058 

...... 

Km 
Km 
Km 
Km 
Km 
Km 

US$MM 
US$MM 

¡•¡ Programa MINVU Pavimentación Participativa 2008. 

VIalidad estructuronte 

Este tipo de vialidad está a cargo del MOP, 

institución que realiza las inversiones de manera 

directa a través de su Dirección de Vialidad Urbana 

y mediante contratos de concesión de obras 

públicas. 

La inversión vial mediante concesiones alcanza 

un total de US$ 2.091 millones. en los siguientes 

proyectos: 

~ Inversión c oncesiones violes urbanas 

Costanera Norte 
Norte Sur 
Vespucio Nor-Poniente 
Vespucio Sur 
Acceso Sur a Santiago 
Acceso Nororiente 
Conexión El Salto-Kenn~ 
Total 

Fuente: MOP. 

Inversión total 
US$MM 

479 
560 
320 
356 
175 
131 
70 

2.091 

Por otra parte, el MOP ha desarrollado un Plan 

Estratégico para las concesiones de autopistas 

urbanas. que tiene por objetivo mejorar accesos. 

resolver intersecciones conflictivos entre autopistas 

y vialidad estructurante existente. completar la red 

de aut opistas concesionodas y aumentar la 

capac idad de ejes saturados, el que se 

implementará en los próximos años con una inversión 

estimada de US$ 1.200 millones. 

Plan estraté gico c oncesiones 
autopistas urbanas 

Nuevo enlace Lo Saldes-Rotonda 
Pérez Zujovic 

Salida Túnel El Salto-Kennedy 
TúneiAvda.Kennedy 
Mejoramiento Conexión 

Manquehue-Kennedy 
Costanera Sur 
Mejoramiento Conexión Norte 
Sur-Costanera Norte 

Mejoramiento Salida La Concepción 
Costanera Norte 

Autopista Las Condes 
Prolongación Costanera Norte 
Mejoramiento subida El Salto-Nudo 

Centenario 
Autopista V~ucio Oriente 
Total Inversión 

Fuente: MOP. 

Inversión 
(MMUS$) 

47 

8 
77 
6 

9 
33 

6 

28 
18 
3 

1.000 
1.200 



Inversión derivada de los planes de transporte 

Con respecto a lo inversión derivado del plan de 

transporte de Santiago (Tronsontiogo), lo inversión 

en infraestructura es de US$ 486 millones al año 2007. 

Por otro porte. el proyecto Biovíos materializó uno 

inversión de US$ 143 millones. El Metro de Santiago 

contemplo inversiones en lo Línea Uno Oriente y 

Línea Moipú por US$ 915 millones. 

• inversión infraestructura para Transantiago 

Financiamiento 
MINVU 
MOP 
FNDR 

2010 
44.886 
45.446 
15.665 

2011 
65.649 
95.972 
15.346 

Total (MM$) 
Total (MMUS$) 

2008 
44.797 

li4.5i9 
13.861 

173.177 
328 

2009 
10.750 
48.762 
13.701 
73.213 

139 
105.997 

201 
176.967 

335 

Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. 

Lo inversión poro planes de transporte vial 

mediante concesiones alcanzo un total de US$ 150 

millones. Además, el MOP o través de lo 

Coordinación de Concesiones tiene en su cartero 

de p royectos tres corredores poro Tronsontiogo: 

independencia, Gran Avenido y J. J. Pérez. cuyo 

llamado o licitación se estima poro 2009. 

• Infraestructura para Transantiago por c oncesiones 

(millones de dólares) 

Corredor de Transporte Público Av. Santo Roso 22 
Conexión Vial Suiza - Las Rejas 40 
Estaciones de Trasbordo 25 
Estación de Intercambio Modal Lo Cisterna 63 
Totul 150 

Fuente: MOP. 

2012 
90.671 

106.706 
o 

197.377 
374 

Próximas licitaciones de infraestructura 

para Transantiago a través de concesiones 

de obras públicas 

Corredores de transporte público 

Gran Avenida 
Independencia 
J.J. Pérez 
Total 

Fuente: MOP. 

Inversión 
(MMUS$) 

70 
80 

100 
250 
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D 
Hoy que tener presente que los cifras indicados 

poro lo inversión en vialidad estructuronte y de los 

planes de transporte se deducen de los planes de 

inversión en curso. lo que no necesariamente pueden 

representar lo necesidad de inversión en estos 

ámbitos. sino que indican el umbral mínimo de los 

inversiones necesarios en esos subsectores. 

Conservación de vías existentes 

Poro calcular el monto de inversión requerido 

poro conservar lo vialidad existente se considero 

uno toso de depreciación del 5 por ciento anual 

aplicado al valor del stock nocional de vialidad 

existente . sin considerar los inversiones en 

concesiones. De esto manero. el monto de inversión 

anual requerido poro revertir lo toso de depreciación 

alcanzo o US$ 200 millones y, con ello, o US$ 1 .000 

millones en el período 2008-2012. 

Inversión total 

Lo inversión total en infraestructura vial requerido 

poro el período 2008-2012 se estimo que llegaría o 

los US$ 4.635 millones. 

• Requerimientos de inversión 2008-2012 

Fuentes 
Pavimentación 
Plan estratégico del MOP 
Planes de transporte 
Conservación 
Total 

Fuente: Elaboración propia. 

MMUS$ 
1.058 
1.200 
1.377 
1.000 
4.635 



5. Conclusiones 

Lo vialidad urbano y el transporte público se 

encuentran en un proceso de cambios importantes. 

Uno fuerte inversión en vialidad urbano. generado 

por el plan Tronsontiogo y los correspondientes 

inversiones en regiones. traerá como consecuencia 

uno disminución del actual déficit de inversión. Sin 

embargo. el crecimiento de país traerá aparejado 

un aumento en lo toso de motorización. de formo 

tal que podría triplicar el porque automotor en diez 

años. Esto desembocaría en un grave problema si 

no se implemento uno político de desarrollo vial 

junto con un plan de transporte público que sean 

uno real alternativo y desincentive el uso regular del 

automóvil, además de políticos de desarrollo urbano 

que introduzcan uno visión de largo plazo que 

incorpore dentro del diseño de lo vialidad urbano 

e l concepto de que los ciudades crecen y más 

rápido de lo que pensamos. 

El deterioro actual de lo vialidad urbano indico 

que es necesario aumentar lo inversión en 

mantención (se considero como mínimo el 5% del 

stock vial anualmente) así como también mejorar lo 

gestión por porte del Estado o través de uno mejor 

planificación de mantención. poro preservar los 

activos violes. Pero debido o sus restricciones 

presupuestarios. el sector privado juego un 

importante papel. En efecto. normalmente se llamo 

o privados poro que realicen esto labor. mediante 

actividades definidos y acotados. Sin embargo. este 

mecanismo puede mejorarse mediante contratos 

basados en estándares de servicio o estándares de 

desempeño. que queden claramente especificados 

y de modo que puedan ser cuantificables o medibles. 

Dicho de otro manero, traspasar lo mantención y 

conservación de carácter rutinario y periódico por 

períodos de tres o cinco años o un privado. Este 

mecanismo se aplico en otros paises. como Australia. 

Estados Unidos. Nuevo Zelanda. por nombrar algunos, 

desde hoce más de uno década. 
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1. Introducción 

El transporte. así como la infraestructura asociada, 

es crucial en el desarrollo de la actividad económica. 

facilita la conformación y comunicación entre las 

distintas ciudades así como también juega un papel 

necesario en reducir los costos de transacción 

derivados de la distancia física entre lugares de 

producción y su destino final. 

Durante los últimos años la inversión en vialidad 

interurbana ha incorporado capital y gestión privados 

a través de los contratos de concesiones de obras 

públicas que permitió superar en parte el déficit más 

urgente. 

A pesar de esto. actualmente sólo el 21% ( 17.250 

km) del total de la red vial nacional se encuentra 

pavimentado, es decir que aún el 79% de los caminos 

de la red se hallan sin pavimentar, lo que es 

considerado como deficitario. 
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2. Situación actual 

Según información de lo Dirección de Via lidad 

del MOP. lo red vial nocional actualizado o diciembre 

de 2006 alcanzo o 80.695 km. cifro muy simila r o lo 

registrado en el año anterior. Según estos datos. lo 

longitud de dobles calzados en el año 2006 fue de 

2.318,64 km, que represento un aumento de 1 0.63 

km respecto del año anterior. Así, el total de lo red 

vial nocional pavimentado se mantiene en 21%. 

• Distribución de la Red Vial - Diciembre 2006 
En porcentajes 

No 
Pavimentado 

79% 
Pavimentado 

21% 

Fuente: Dirección de Vialidad del MOP. 

• Red Vial Nacional 
Según tipo de carpet a. Diciembre 2006 

Longitud (km) 
Participación (%) 

Pavimento (1 ) 
17.205 

21% 

Fuente: Dirección de Vialidad del MOP. 

Básica (2) 
5.700 

7% 

Ripio 
36.855 

46% 

( 1) Incluye asfalto, hormigón. asf./horm .. osf./ripio y horm/ripio. 
(2) Incluye capa protección y granular estabilizado. 

En la actualidad existe un importante déficit de 

los caminos pavimentados: de los 80.695 km de lo 

red vial. 63.500 km (que representan 

aproximadamente el 80% de la red vial nacional) 

aún se encuentran sin pavimentar. 

Tierra 
20.935 

26% 

Total 
80.695 

100% 

Por su porte, los concesiones violes representan 

el 13.4% de lo red pavimentado nocional. En el 

siguiente cuadro se muestran en detalle los obras 

violes concesionodos que se encuentran en 

explotación: 



• Longitud por tipo de calzada en las vías c oncesionadas en explotación 
Diciembre de 2006. 

Concesión Longitud por tipo de calzada {km) 

Ruta S. Tramo Los Vilos- La Serena 
Ruta S. Tramo Santiago - Los Vilos 
Túnel El Melón 
Comino Nogales - Puchuncoví 
Comino Santiago -Colino- Los Andes 
Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino Benítez 
Autopista del Sol 
Sistema A. Vespucio Norponiente. El Sollo - Ruta 78 
Sistema A. Vespucio. Ruto 78- Av. Grecia 
Autopista Costanero Norte 
Variante Melipilla 
Ruto lnterportuaria Talcahuano - Penco. Isla Rocuant 
Autopista Central 

Calzada única 
0.00 
8.04 
2.S4 

27.06 
61.S4 
0.00 
7.30 
0.00 
0.00 
0.00 
8.00 
0.00 

Interconexión Vial Santiago - Valporoíso - Viña del Mor 
Red Vial Litoral Central 

0.00 
0.00 
0.78 

Ruta S. Tramo Santiago- Talco 
Ruta S. Tramo Talco - Chillón 
Ruta S. Tramo Chillón - Collipulli 
Ruta S. Tramo Collipulli - Temuco 
Ruta S. Tramo Temuco- Río Bueno 
Ruta S. Tramo Río Bueno- Puerto Montt 
Autopista del Ilota (acceso norte a Concepción) 
Comino de la Madera 
Total 

Fuente: MOP. 

inversión pública realizada 

0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
4.6S 

14.10 
107,92 
241 ,93 

Calzada doble 
228.6S 
210.20 

3.20 
0,00 

SS.42 
1.90 

104.7S 
31.29 
20.09 
41.7S 
0.00 

14,30 
37.86 

136.23 
70.42 

221.10 
192.64 
164.96 
144.98 
171.66 
116.90 
74.SO 
0.00 

2.042,80 

Longitud total 
(km) 

228,6S 
218.24 

S.74 
27.06 

116.96 
1.90 

112.0S 
31.29 
20.09 
41.7S 
8.00 

14.30 
37.86 

136.23 
71.20 

221.10 
192.64 
164,96 
144.98 
171.66 
121.S5 
88.60 

107.92 
2.284,73 

• Inversión real Dirección de Vialidad 
(millones de dólares) 

En los últimos años. el presupuesto del MOP poro 

vialidad h a experimen tado un importante 

crecimiento. En efecto. la inversión de Dirección de 

Via lidad del MOP durante 2003-2006 alcanzó un 

p romedio anual de US$ 678 millones. Hacia 2007. la 

inversión en infraestructura vial realizado alcanzó 

US$ 1 .000 y para 2008 cuento con un presupuesto 

de US$ 1 .300. 

MMUS$ Variación 
2003 638 
2004 6Sl 
2005 663 
2006 7S8 
2007 1.006 
2008• 1.330 

Fuente: Ejecución p resupuestario del MOP. 
(•) Ley de Presupuesto 2008. 

2% 
2% 

14% 
33% 
32% 
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Dentro de las inversiones programadas por el 

MOP para los siguientes años destacan las siguientes: 

Plan Chlloé 2007-2010 

Este plan - elaborado como compensación por 

la no construcción del puente sobre el canal del 

Chacao- considera la conexión entre la isla grande 

y el continente. conexión aeroportuaria. conexión 

marítima. acceso a Salud y conexión vial. Respecto 

de esta última. el programa contempla: 

• Mejoramiento Completo de Ruta 5 entre 

Chacao y Quellón: considera la construcción 

de doble vías. terceras pistas. sistema de 

señalética. paraderos de buses. ciclovías. 

• By pass y costanera de Castro Plazo. para evitar 

que los camiones pasen por el centro de la 

ciudad y el mejoramiento de la costanera de 

esa ciudad. 

• Puente Colgante entre Dalcahue y la Isla de 

Quinchao. 

• Pavimentación Chonchi - Queilén. 

• Pavimentación Ruta Turística Costera de las 

iglesias. 

• Pavimentación Ruta Turística de los Fuertes de 

Ancud y Pingüineras. 

• Pavimentación Ruta Turística Cucao y acceso 

Parque Nacional Chiloé. 

• Caminos Básicos para la conexión turística y 

rural: consiste en 200 kilómetros de caminos 

básicos turísticos y 100 kilómetros de caminos 

pavimentados para mayor conexión local. 

Programa de Caminos Básicos 5.000 

En materia de conservación vial. en 2003 e l MOP 

impulsó un Plan de Caminos Básicos. cuyo objetivo 

era el de mejorar la superficie de rodado de 

5.000 km de caminos rurales durante 2003-2006. La 

meta se cumplió anticipadamente en octubre de 

2005. por lo que se decidió continuar con la 

aplicación de este programa. En efecto. en 2006 se 

ejecutaron 1 .67 4 km de caminos básicos. los que 

sumados a los 926 km del año 2003. más 2.680 km 

del año 2004 y 2.148 km de 2005. representan el 149% 

del total comprometido originalmente. 

Al financiamiento de este programa concurrieron 

aportes sectoriales. fondos del FNDR y otros aportes 

públicos y privados. 

Ruta Costera 

Recorrerá Chile desde la región de Tarapacá 

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 operación y 

representan el 88%. El 12% restante se tiene 

planificado construir por etapas. contemplándose 

para el período 2006 - 2010 alrededor de 230 km. 

con lo cual el proyecto alcanzaría un 95% de avance 

hasta ese año y con un total aproximado de 2.600 

km pavimentados. 

Plan de Infraestructura para la Competitividad 

Durante 2006 el gobierno promovió el 

a impulsar la competitividad productiva en el período 

2007 - 2012. con una inversión estimada de US$ 780 

millones. de los cuales más de US$ 500 millones están 

destinados a infraestructura vial. 



3. Requerimiento de inversión 
para el período 2008 - 2012 

3.1. Vialidad secundaria 

Las necesidades de oferta de vialidad interurbana 

se calculan siguiendo la evaluación realizado por el 

MOP en el morco del Plan Director de Infraestructura 

2000-201 O. que determinó los necesidades de 

infraestructura en el corto y mediano plazo. Los 

necesidades de inversión fueron determinados por 

tres tipos de requerimientos: i) por demando 

vehiculor; ii) según necesidades de conectividad 

entre centros poblados. y iii) por conservación. 

a . Demanda vehicular 

Poro~éterminor,.estos requerimientos se tuvo en 

cuento s necesidades de vialidad interurbano 

según los !féles-deifÓn~o eilSmntes.y proyectados. 

poro los cuol~s se contemplaron los-.~iguientes 

estándares establecido~ por lo Dirección de Vialidad: 

o) se deben povime'ntar los caj11inos co9 tránsito 

medio d iario anual (TMDA) mayqr' que 250 veh./día. 

y b) se debe ampliar el núm13ro de pistas eh los 

caminos con TMDA;nóyor que 5.000 veh./dío. 

sefJó este .último sPfetÍo. se requerirán poro el 

año 201 ?· i738Km de doble ~~7zodo (sin considerar 

los 9~1nos concesionodos) .,dt se tiene en cuento 

que en diciembre de 2006 exis~on 2.319 km de doble 

calz a (apenas 11 r ruqs\ ~ue lo registrado en 

diciembre de 2004 . de lo' cua{es 2.043 km 

correspondenoñ-Q rutas concesionadas ( 146 km más 

.-que lo existente en diciembre~ 20Q4), los dobles 

~crdos no cqncesionado~tegaron a 276 km. De 

__,-/ esta manera se deiiM id necesido:d de construir 

~2krn_de doble calzado. cuyo1nversión asociado 

se estima en oproxírñodo¡;;é'nte de US$ 2.462 

millones si suponemos un costo de un millón de 

dólares por kilómetro. 

Requerimiento de dobles calzadas 
según Plan Director MOP 

Requerimiento de doble calzada• 
Doble calzada total a 2006 .. 
Déficit 

Kilómetros 
2.738 

276 
2.462 

Fuente: Elaboración propia en base a información MOP. 
¡•¡ Requerimiento según Plan Director del MOP. 
¡··¡ Corresponde a la diferencia entre doble calzada total 
informada por la Dirección de Vialidad. menos las dobles 
calzadas concesionadas. 

Asimismo. según el criterio de demanda por 

volumen de tránsito (TMDA>250 veh./día) se requerirá 

la pavimentación de 7.839 km. para el año 2010. 

b . Conectividad 

Se considera necesario que todas las capitales 

regionales y provinciales estén conectadas entre sí 

y a la vez con los principales centros comunales. a 

través de rutas pavimentadas. De esta forma. los 

criterios de pavimentación y estándares asociados: 

Criterio 
Conectividad provincial 

Conectividad comunal 

Integración rural 

Estándar 
Conexión capitales 
provinciales y capitales 
regionales 

Conexión capitales 
provinciales y cabeceros 
comunales pavimentadas 

Comunas con población 
>500 hab. con cabecera 
comunal o más de 40 km 
de una ruta pavimentada 

La aplicación de estos criterios indicó las siguientes 

necesidades de pavimentación: 

Criterio 
Conectividad provincial 
Conectividad comunal 
Integración rural 
Total 

Km requeridos 
750 

1.006 
1.137 
2.893 

81 



82 

Según estimaciones realizadas en e l Balance 

anterior. 18 se requerirá lo pavimentación de 8.400 

km por concepto de demando vehiculor y de 

conectividad (se debe tener en cuenta que este 

total es inferior o la sumo de los necesidades de 

pavimentación poro coda criterio. pues existe una 

intersección entre los cominos a ser pavimentados 

según el criterio de demanda vehiculor y aquellos 

o ser pavimentados según criterio de conectividad). 

El avance logrado en este aspecto en el período 

2000-2006 es de 1.1 1 6 km adicionales de 

pavimentación. lo que se detallo en la siguiente 

tabla: 

• Comparación Red Via l 
2000 vs. 2006 
Longitud en km 

Año 
2000 
2006 
Avance 
2000-2006 

Fuente: MOP. 

Pavimento 
16.089 
17.205 

1.116 

Ripio 
33.578 
36.855 

Tierra 
29.853 
26.635 

Total 
79.520 
80.695 

Por lo tanto. considerando los necesidades de 

pavimentación y descontando el avance registrado 

en el período 2000 - 2006, los requerimientos de 

pavimentación llegan a 7.284 km que equivaldría o 

a lrededor de US$ 2.185 millones de inversión, si 

suponemos un costo de US$ 300 mil por kilómetro. 

• Vialidad interurbana: 
Requerimientos de inversión 2008-2012 

Acción Criterio 

Pavimentación Demando y conectividad 
Ampliación de calzadas Demando 

c . Conservación 

Para calcular el monto de inversión necesario 

para conservar la vialidad exis tente se considera 

una tosa de depreciación del 5% anual del stock de 

vialidad existente. De lo anterior. se estima que para 

el año 2012 se deberán realizar trabajos de 

conservación en 20. 17 4 km de cominos. y si se calculo 

una inversión media requerida en conservación de 

US$ 11 .360 por km/oño, se llega a una necesidad 

de US$ 229,2 millones para conservación. Así, para 

el período 2008 - 2012, se calcula una inversión 

requerido de US$ 1 . 146 millones. 

Inversión requerida 

En sumo. lo inversión requerida paro satisfacer 

los necesidades derivados de los criterios de 

demando, conectividad y conservación alcanzan 

o US$ 5.781 millones poro el período 2008 - 201 2. En 

términos anuales, esto cifra se traduce en US$ 1.156 

millones. Así, los requerimientos se resumen en el 

siguiente cuadro: 

Inversión Inversión 
Longitud unitaria total 

km por km en MMUS$ MMUS$ 

7.703 0,3 2.311 
2.324 1.0 2.324 

20.174 0.1136 1.146 ~ervación~--------~5~~~0------------------------~~~~------~~-·, 
TOTAL 5.781 

Fuente: Elaboración propio. 

18 Bolonce de lo Infraestructura 2006-2010. 



3.2. Concesiones 

En lo cartero del MOP se consideran los siguientes 

proyectos de vialidad interurbano poro 2008-2009: 

Ruto 160, Tramo Coronel - Tres Pinos 

El proyecto considero obras de mejoramiento, 

rehabilitación y mantenimiento de lo Ruto 160. Lo 

concesión contemplo regularizar el perfil de lo ruto 

en calzado de dos pistos por sentido, con excepción 

del nuevo By Pass o Loto en donde se construirá 

uno calzado bidireccional. con terceros pistos paro 

el tránsito lento, bermos en ambos costados. además 

de obras toles como: mejoramiento de estructuras 

existentes y construcción de otros, nuevos enloces 

e intersecciones violes. saneamiento. señalización y 

seguridad vial, iluminación, paraderos y calles de 

servicio. Este proyecto se encuentro en proceso de 

adjudicación y el monto de inversión estimado es 

de MMUS$ 320. 

Conexión Vial Mellplllo - Comino lo Fruto 

El proyecto mejoro los 32 km de lo ruto. 

considerando cambios de trozado en el actual 

comino e incorporación de terceros pistos en sectores 

de pendientes fuertes. 3 nuevos puentes. un enloce 

en el cruce con lo Ruto 66 (Crucero Los Araños). 3 

sectores en variantes que permiten alejar el tráfico 

vehiculor de sectores poblados. mejoramiento de 

los pavimentos existentes. señolético y demarcación. 

El llamado o licitación se encuentro realizado. lo 

recepción de ofertas técnicos se espero poro el 

segundo semestre de 2008 y el monto de inversión 

estimado es de US$ 35 millones. 

Concesión Ruto 66. Comino de lo Fruto 

Con el propósito de mejorar lo conexión de uno 

de los principales corredores de transporte de 

productos ogrofrutícolos hacia los dos más 

importantes puertos del país. Volporoíso y Son 

Antonio. ambos en lo V Región. se contemplo el 

mejoramiento de lo Ruto 66. también conocido 

como Comino de Lo Fruto. Lo Concesión contemplo 

lo construcción. rehabilitación y mantenimiento de 

los 11 O km de extensión que tiene este tramo de lo 

ruto. Se considero e l mejoramiento genera l en 

aspectos toles como: señalización. rediseño de 

cruces o nivel. iluminación. paraderos de buses. 

pasarelas. terceros pistos en el sector de cuesto y lo 

posible incorporación de variantes o by pass en los 

tramos Peumo-Los Cobros. El Carmen-El Manzano y 

Son Juan. El llamado o licitación se espero poro el 

segundo semestre de 2008 y el monto de inversión 

estimado es de US$ 300 millones. 

Conectividad Cruce Canal d e Chocoo 

El gobierno ha planificado lo ejecución de obras 

necesarios que otorguen uno mayor integración 

territorial de lo Isla de Chiloé al continente dotando 

de mejor infraestructura y mejores servicios de 

transporte regulados por el Estado. El proyecto incluye 

terminales de pasajeros y lo infraestructura portuario 

y terrestre necesario poro el acceso de vehículos o 

los transbordadores. Poro ello. los terminales portuarios 

en Punto Coronel y Chocoo y lo vialidad de acceso 

serán construidos directamente o través del Ministerio 

de Obras Públicos con financiamiento de fondos 

sectoriales y operados y gestionados por un 

concesionario. El llamado o licitación se espero poro 

el segundo semestre de 2008 y se estimo uno inversión 

de US$ 60 millones. 
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Concesión Ruta 5, Tramo Puerto Montt - Porgue 

El proyecto busca elevar el estándar y el nivel 

de seguridad de la actual Ruta 5. Disminuirá a su vez 

los tiempos de desplazamiento entre las localidades 

intermedias (como Calbuco y Maullín) y la capital 

regional y otros sectores ubicados al norte de Puerto 

Montt. El llamado a licitación se espera para el primer 

semestre de 2008 y se estima una inversión de US$150 

millones. 

Programa de Conectividad X y XI Reglón Norte 

Este programa abarca la concesión del 

mantenimiento. explotación y gestión de un sistema 

de transbordadores para interconectar la vialidad 

existente y está separado en tres proyectos, de 

acuerdo a los sectores con característi cas 

geográficas similares. conformando tres redes de 

navegación. La primera de ellas es la red Puerto 

Montt-Chiloé-Palena. la segunda es la red Quellón-

Puerto Chacabuco y la tercera. la red de las 

localidades que están comprendidas en las 

provincias Última Esperanza, Mogollones. Tierra del 

Fuego y Cabo de Hornos. 

Durante 2008. el MOP contempla llamar a 

licitación para el proyecto Conexión Puerto Montt­

Chiloé-Palena, por un monto de inversión de US$ 60 

millones. 

Para llevar a cabo estos proyectos de en 

infraestructura vial interurbana se invertirán US$ 925 

millones. 



4. Conclusiones 

Si bien se han registrado notables avances en lo 

provisión de vialidad interurbano. o través de uno 

mayor inversión impulsado por los organismos 

públicos MOP y SERVIU principalmente. se debe tener 

presente que aún existen requerimientos pendientes. 

Cabe destocar que lo inversión o través de lo ley 

de concesiones. gran motor de lo inversión en el 

período 1993-2003. no se ha logrado sostener en el 

tiempo. lo cual planteo un gran desafío poro los 

autoridades. yo que no se está disponiendo de uno 

gran capacidad de financiamiento. ingeniería y 

gestión que puede aportar el sector privado. 

En el corto plazo veremos como nuevos 

demandas de vialidad interurbano. generados por 

importantes focos de desarrollo económico en el 

interior del país. Por lo tonto. debemos continuar 

impulsando lo inversión en este sector de lo 

infraestructura público. de modo de aumentar lo 

competitividad del país y llevar el crecimiento 

económico o codo uno de los regiones que lo 

conforman. 

Por esto rozón es de sumo importancia mantener 

los confianzas entre los actores relevantes (sector 

público y privado) y generar los condiciones de 

confianza o través de marcos regulotorios que 

distribuyan bien los riesgos asociados o lo inversión: 

de uno mayor capacidad de gestión que permito 

tonto al estado planificar y fiscalizar mayor cantidad 

de proyectos y también al sector privado proveer 

de lo oferto necesario asociado o estándares de 

calidad requeridos: y de lo visión que tengo lo 

industrio de lo construcción poro incorporar 

innovación. tonto en procesos construc tivos como 

en gestión. que permitan desarrollar tecnologías con 

el objetivo de hacer más eficiente y oportuno lo 

inversión requerido. 
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El uso del ferrocarril en el transporte de pasajeros 

como de carga debe ser visto y analizado en todas • 

sus dimensiones, ya que es un medio que compite 

o se complementa, dependiendo del caso, con 

otros medios de transporte, como el terrestre en sus 

diferentes vías, el marítimo y el aéreo. Para su análisis 

deben considerarse también las externalidades 

positivas o negativas como son la menor 

contaminación, menor congestión, menor 

accidentabilidad y una mayor eficiencia en el uso r 
de combustible. 
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2. Descripción sectorial 

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) es 

una empresa autónoma del Estado. con patrimonio 

propio. creada por Ley en 1884 y regulada en la 

actualidad por el D.F.L. NO 1 de 1993 del Ministerio 

de Transportes y Telecomunicaciones. El objeto de 

la compañía es establecer. desarrollar. impulsar, 

mantener y explotar servicios de transporte de 

pasajeros y carga por medio de vías férreas o sistemas 

similares y servicios de transporte complementarios, 

incluyendo todas las actividades conexas necesarias 

para el cumplimiento de dicha finalidad. 
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EFE está sujeto o lo fiscalización de lo 

Superintendencia de Valores y Seguros. en lo que 

respecto o su calidad de empresa que se administro 

como sociedad anónimo abierto. y o lo Controlorío 

General de lo República en cuanto o los aportes y 

subvenciones del fisco. Adicionalmente. se encuentro 

dentro del Sistema de Empresas Públicos (SEP) o 

través del acuerdo de convenios de programación 

anual. 

Los servicios que presto esto empresa son el 

transporte de pasajeros y de cargo por vías férreos, 

incluyendo transporte suburbano y servicios de 

mediano y largo distancio. concentrándose 

principalmente en lo zona centro-sur de Chile. 

Se denomino servicio de cercanía al transporte 

de volumen relativamente alto que tiene como 

objetivo unir grandes ciudades con centros urbanos 

medianos o pequeños que pueden calificarse como 

ciudades - dormitorio. yo que lo actividad laboral 

principal de los usuarios se hallo en lo gran ciudad. 

El recorrido de estos sistemas de cercanía es inferior 

o 150 km. pero es posible que este recorrido seo 

mayor en el futuro. o medido que aumente lo 

velocidad de los trenes. El máximo tiempo de viaje 

de estos sistemas es de aproximadamente uno hora. 

Los sistemas suburbanos comporten uno serie de 

característicos con los sistemas de cercanía y con 

los sistemas de metro, por lo que resulto difícil 

identificarlos en formo exacto. Como su nombre lo 

indico. tienen como objetivo unir el centro de los 

grandes ciudades con sus suburbios. En estos sistemas 

los tiempos de viaje pueden ser similares o los de 

cercanía, pese o que sus recorridos son inferiores, 

debido o sus parados más frecuentes. Los 

característicos de servicio de estos sistemas son algo 

diferentes de los sistemas de cercanía, especialmente 

en lo que se refiere o los acomodaciones poro los 

pasajeros. 

Los servicios de distancio medio se definen como 

aquellos cuyo recorrido está comprendido entre 150 

km y 400 km y los sistemas de largo distancio los que 

tienen recorridos mayores de 400 km. 

En el año 199 5 se crearon siete nuevos filiales 

poro diferentes áreas de actividad. con el objeto 

de optimizar lo explotación comercial de los activos 

ferroviarios. mediante lo incorporación gradual de 

recursos y gestión privado. 

Principales filiales: 

Metro Regional Volporoíso S.A. (Mervol. 99%) . 

dedicado al servicio de transporte de pasajeros 

en lo Quinto Región. 

Inmobiliario Nuevo Vía S.A. (INVIA, 99%) . creado 

en 1995 poro lo gestión y comercialización de 

los inmuebles de propiedad de EFE y sus filiales. 

Ferrocarriles Suburbanos de Concepción S.A. 

(FESUB, 99,99%). creado en 1995 poro el desarrollo 

del transporte ferroviario de Concepción en el 

contexto del plan de transporte del Gran 

Concepción. 
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lsapre Ferrosalud S.A. (99,8%) . constituida en 1986 

para financiar las prestaciones de salud de los 

afiliados vinculados al mundo ferroviario y de 

nuevos afiliados 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 tramo. 

Empresas coligadas: 

Inmobiliaria Paseo Estación S.A. (IPESA): Realiza 

actividades relacionadas con el comercio. 

industria , ganadería, 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 Estación y del Terminal de Buses San Borja. 

Empresa de Transporte Suburbano de Pasajeros 

S.A .. Transub S.A.: la Sociedad tiene por objetivo 

atender servicios de transporte suburbano de 

pasajeros y la explotación comercial de sus bienes 

en actividades o servicios complementarios. La 

participación de EFE es de 33%. 

Desarrollo Inmobiliario de San Bernardo S.A. 

(DISB): explotación 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 dejó de participar en la 

propiedad de Ferrocarril del Pacífico S.A. (Fepasa) . 

tras la venta de la totalidad de las acciones que 

poseía. Como consecuencia, el 100% de la 

propiedad de Fepasa quedó en manos del sector 

privado. Hasta el año 2024. Fepasa tiene un contrato 

de acceso a la red ferroviaria de EFE para el 

transporte de carga entre las regiones de Valparaíso 

y Los Lagos. 

La principal actividad desarrollada par la empresa 

es el servicio de transporte de pasajeros, el cual 

explica cerca de la mitad de sus ingresos; le siguen 

en importancia e l transporte de c arga, generado 

principalmente a través de los peajes cobrados por 

uso de vías férreas. y finalmente otras operaciones 

como arriendos de espacios para publicidad. c argos 

a empresas de servicios o de telecomunicaciones 

por utilización de espacios de EFE (cruc es y atraviesas) 

y arriendos de propiedades inmobiliarias. 



l . Transporte de pasajeros 

Servicios de cercanía : transporte de pasajeros. 

servicio de corta distancia entre localidades 

cercanas. 

Metrotrén: Servicio de transp orte de pasajeros 

entre Santiago y la IV Reg ión (desde Alameda 

hasta la ciudad de San Fernando). 

Biotrén: Servicio de transporte de pasajeros de 

la VIII Región (desde Talcahuano hasta Hualqui). 

Servicio de mediana y larga distancia: transporte 

de pasajeros entre Santiago y localidades al sur del 

país. 

TerraSur Chillón: transporte de pasajeros de 

mediana distancia en tre las ciudades de 

~ Transporte de pasajeros de EFE 

miles d e pasaje ros 

2003 
Distancio Media (km) 57.4 
Total Pasajeros (miles) 14.440 
Pasajeros Metrotrén 7.246 
Pasajeros Merval 4.894 
Pasajeros Biotrén n/d 
Servicio Mediano y Larga Distancia (•¡ n/d 
Pasajeros 1 km (miles) 829 
Tarifo Promedio(Pos-Km) ($) 14 

Fuente: Memorias EFE. 

Santiago. Ta lco. Chillón y servicio combinado 

con bus hasta Concepción. 

TerraSur Temuco: transporte de pasajeros de 

media na distancia entre las ciudades de 

Santiago y Temuco. 

Buscarril: transporte de pasajeros de la VIl Región 

entre las c iudades de Talco y Conslitución. 

Corto Laja : transporte de pasajeros de la VIl 

Reg ión entre las ciudades de Renaico y 

Talcahuano y entre Talcahuano y Laja. 

Del total de pasajeros transportados por EFE 

durante 2007. los servicios de cercanía Merval y 

Metrotrén representaron el 86%. el Biotrén el 1%. 

mientras que el 14% restante correspondió a los 

servicios de larga distancia y regionales. 

2004 2005 2006 2007 
61.5 66.5 44,4 34.3 

13.328 11 .322 18.609 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 1.197 

820 753 826 729 
16 15 15 12 

(•J Santiago-Chillón. Santiago-Talco. Santiago-Concepción, Santiago-Temuco. Talco-Constitución. Corto Laja. Victoria Puerto Montt. 

91 



92 

2. Transporte de carga 

El transporte de carga se divide en dos zonas 

geogróficas: zona norte y zona centro-sur. EFE es 

dueña de la vía de esta última zona, por lo que 

recibe un peaje por el uso de la infraestructura. Por 

esta línea 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 ganó la licitación 

efectuada por Codelco para el transporte de ócido 

sulfúrico 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 vía 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 

Distancia media (km) 
Total carga ton. (miles) 
Fe pasa 
Transap 
Ton. 1 km {millones) 

Fuente: Memorias EFE. 

2003 
219 

7.425 
6.416 
1.008 
1.628 

• Transporte de carga de ferrocarriles 
miles de toneladas 

2003 
Carga ferrocarriles 22.779 
Carga EFE 7.425 
%carga EFE 33% 

2004 
202 

9.559 
8.624 

934 
1.935 

2004 
25.305 

9.559 
38% 

2005 
186 

10.125 
8.510 
1.615 
1.879 

2005 
25.330 
10.125 

40% 
Fuente: Elaboración propio con información del INE y memorias EFE. 

2006 
169 

9.813 
7.819 
1.994 
1.663 

2006 
25.747 
9.813 

38% 

2007 
182 

10.090 
7.529 
2.561 
1.832 

2007 
26.616 
10.090 

38% 



3. Situación actual 

Históricamente EFE ha presentado pérdidas 

operacionales. en forma adicional a partir de 2003 

-período en que inició importanles inversiones en 

expansión de servicios . rehabilitación y 

mantenimiento de vías ferroviarias- ha generado un 

constante aumento de la deuda financiera de la 

compañía. Actualmente EFE se encuentra en una 

etapa de reestructuración administrativa. dividiendo 

las operaciones en distintas unidades de negocio 

en busca de mayores eficiencias. reducción de 

costos y un mayor control de las actividades que se 

realizan. 

Además. durante 2007 se dio inicio a un conjunto 

de investigaciones en las que participaron entidades 

reguladoras y fiscalizadoras. tales como una comisión 

investigadora de la Cámara de Diputados. la 

Contraloría General de la República. Servicio de 

Impuestos Internos y la Superintendencia de Valores 

y Seguros. Lo anterior llevó a un cuestionamiento 

público de los objetivos y función de la empresa. 

por lo cual un comité de expertos está evaluando 

los objetivos a futuro y definiciones de EFE. 

• Resultado financiero EFE 
miles de dólares 

Ingresos explotación 
Margen explotación 
Resultado explotación 
Pérdida ejercicio 

Fuente: Memonos EFE. 

2004 
65.0 
-8.5 

-31 .8 
-18.2 

2005 
64,3 
-0.4 

-30.8 
-54.6 

2006 
55.3 

-29,7 
-61 .1 
-82.8 

2007 
53. 1 

-36.3 
-72. 1 
-76.0 
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4. Requerimientos de inversiones 
para el período 2008-2012 

La Empresa de Ferrocarriles del Estado. en su plan 

trienal para 2008-201 O. invertirá US$ 292 millones. 

d ivididos en US$ 30 millones en el primer año. 

US$ 127 millones en el segundo y US$ 135 millones en 

el tercero. 

Las principales inversiones se concentran en el 

transporte de carga. con un monto de US$ 131 

millones. que se destinarán al desarrollo del double 

stacl<ing a San Antonio (US$ 68 millones) y a la 

rehabilitación del servicio San Rosendo-Puerto Montt 

(US$ 63 millones). 

Por otra parte. paro el servicio de transporte de 

pasajeros se invertirán en la rehabilitación y 

mejoramiento de vías y ramales. US$ 48 millones y 

en lo rehabilitación y reparación de puentes y obras 

de arte. US$22 millones. Además se realizarán 

evaluaciones para el desarrollo de trenes suburbanos 

entre Alameda y Padre Hurtado. Quinta Normal y 

Quilicuro. y trenes regionales en Valparaíso. la 

Arauconía. Los Lagos y Los Ríos. 

• Plan trlenol 2008-2010 
(millones de dólares) 

Inversiones 
Transporte pasajeros 
Rehob. mejoramiento vías y ramales 
Rehob. y reparación de puentes 
Mejoramiento señalización y comunicación 
Optimización gestión infraestructura y tráfico 
Mantenimiento material rodonte y estaciones 
Otros (1) 
Transporte Carga 
Double stol<ing o Son Antonio 
Rehab. Son Rosendo-Puerto Montt 
Rehob. FCALP (Arico-Lo Paz) 
Rehab. Son Rosendo-Hualqui 
Proyectos menores Bío Bío 
Proyectos menores Volparaíso 
Total inversiones 

MMUS$ 
112 
48 
22 
19 
8 
7 
8 

180 
68 
63 
32 
9 
5 
3 

292 

( 1) Incluye inversiones en estudio de trenes suburbanos. trén tuñstico 
de lo V o lo X Región y nuevos estaciones de Metrotrén. 
Fuente: Memoños EFE. 
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5. Conclusiones 

En la evaluación 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 transporte, como son menor 

contaminación ambiental. menor congestión , 

eficiencia energética y seguridad, así como también 

debe hacerse lo mismo respecto d e sistemas 

alternativos. En e fecto, frente al transporte terrestre 

por carre t eras, el tran sporte ferrovia ri o 

descongestiona las c arretera s y los puertos. 

traspasando el problema a los propios c entros de 

transferenc ia de la carga a otros modos; frente al 

consumo de combustible en e l transporte ferroviario 

es cuatro veces menor que el de un camión por 

tonelada transportada pero mayor al de la carga 

transportada por medios marítimos y, finalmente, el 

ferrocarril ostenta menor accidentabilidad que otros 

medios de transporte terrestre y permite alargar la 

vida útil de la infraestructura vial. ya que los camiones 

dañan las carreteras 40 veces más que un auto. 

Uno de los ámbitos de desarrollo para EFE es la 

explotación en el servicio de carga. Hoy sólo el 7% 

de la carga del país se transporta por rieles, mientras 

que el 90% se realiza en camiones, el 2% usa cabotaje 

y el 1% se transp orta por vía aérea. En este sentido, 

se requiere corregir inequidades en el transporte 

pues, por una parte , a ferrocarriles se le exige cubrir 

todos los cost os (construcción y mantención) 

asociados a la infraestructura férrea; en cambio, el 

transporte de c arga vial no tiene completamente 

la misma obligación y, por otra, el cabotaje tiene 

restricciones legales relacionadas con reservas de 

carga a naves nacionales. 

En consecuencia, para la definición final del o 

los tipos de transporte que requerimos como país es 

de suma importancia abordar el tema integralmente, 

con todos los costos y beneficios, de manera tal de 

tomar las decisiones más eficientes, y a partir de esta 

evaluación determinar el rol de la inversión pública 

necesaria en el ferrocarril. 
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Las inversiones en infraestructura y equipamiento 

para la salud son. al igual que las inversiones en 

recursos humanos. las decisiones mós importantes 

para el desarrollo estratégico del sector público de 

salud. 
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2. Descripción del sector 

El sistema de salud pública, tiene como eje central 

a l Ministerio de Salud, al que le corresponde fijar y 

diseñar las políticas de salud y particularmente le 

corresponde establecer las políticas y normas de 

inversión en infraestructura y equipamiento de los 

establecimientos públicos que integran las redes 

asistenciales. Del ministerio dependen los servicios 

de salud. el Instituto de Salud Pública (ISP). Fondo 

Nacional de Salud (Fonasa) y la Central de 

Abastecimiento (Cenabast). Además 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 población. a través del Fondo Nacional de Salud 

(Fonasa). Los beneficiarios de este sistema pueden 

recibir atención en los establecimientos del Sistema 

Nacional de Servicios de Salud (SNSS) gratuitamente 

o con copagos bajos. que depende del tipo de 

prestación y del ingreso del beneficiario. 

El SNSS está compuesto por 28 servicios de salud 

distribuidos a lo largo del país. los cuales tienen a su 

cargo la articulación, gestión y desarrollo de la red 

asistencial de establecimientos públicos dentro de 

un territorio determinado. 

• Beneficiarios del seguro público de salud y 
su participación junto a otros sistemas 

1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 
2006 
2007 

Público (1) 
% Port. 

73,1 
69,5 
63,7 
60.9 
60.6 
59,6 
59,0 
58.8 
60.5 
61.5 
65.6 
64,9 
65,2 
66,1 
67.4 
68.0 
69.5 
70.4 

Privado (2) 
% Port. 

15.9 
18,9 
21.8 
24,5 
25.7 
26.0 
25,9 
26,1 
24.4 
21.7 
20.0 
18,8 
17,9 
17.0 
16,6 
16.3 
16.3 
16.6 

Otros (3) 
% Port. 

11.0 
11.5 
14.5 
14.7 
13.7 
14.4 
15.0 
15.2 
15.1 
16,8 
14.4 
16.4 
16.9 
16,9 
16.0 
15.7 
14.2 
13,0 

( 1) Considera a lodos los beneficiarios de seguro público de 
solud administrado por Fonasa a diciembre de cada año. 
(2) Considera a todos los beneficiarios de seguros privados de 
salud administrados por el sistema de las lsopre. a diciembre 
de cada año. 
(3) Considera a personas particulares y de las FF.AA. no 
aseguradas en los sistemas público y privado antes indicados. 
Fuente: FONASA. 



La red de prestadores públicos está constituida 

por hospitales. consultorios generales urbanos y 

rurales, postas rurales de salud y estaciones médico­

rurales y está organizada en tres niveles de 

complejidad: 

En e l primer nivel se encuentran los 

establecimientos de atención primaria, que 

dependen de las municipalidades y brindan atención 

de medicina general a la población dentro de su 

área de cobertura. 

En un segundo nivel se encuentran los consultorios 

adosados de especialidades (CAE} . centros de 

referencia en salud (CRS) y centros de diagnóstico 

y tratamiento (CDT). que brindan consultas y 

procedimientos ambulatorios de especialidad. 

En e l tercer nivel se encuentran los hospitales. 

que brindan servicios de hospitalización y cirugía 

(atención cerrada}. 

En 2005 entró en vigencia la Ley de Acceso 

Universal con Garantías Explícitas en Salud (Auge). 

pilar fundamental del nuevo sistema de salud. 

Este proceso de reforma en la salud comenzó a 

mediados de 2002. cuando se establecieron 

garantías para tres p roblemas de salud y que 

continuó durante los años siguien;es incorporando 

paulatinamente nuevas patol~ías que en general 

son las de mayor impacto-' JrY'Ia s'glud y en e l 

presupuesto familiar de 1w6d8iació~. (\ctualmeote 

son 56 las patologías quéÍ"cu~ran oon gorantlas 

explícitas y su cumplim(ent<> pÜ+de serexi§iao por 

la población ante el slsfemo Ól qóe pertenezca 

(público. privado u otrd). 

Chile: Evolución de la esperanza de v ida al 
nacer (por sexo) mortalidad infantil, 
observada según períodos. 1950-2005 

Esperanza de vida al nacer Mortalidad 
(en años) Infantil 

(por mil 
nacidos 

Total Hombres Mujeres vivos) 
1952-1953 55 53 57 120.3 
1950-1955 55 53 57 120.3 
1955-1960 56 54 59 118,3 
1960-1961 57 54 60 117.1 
1960-1965 58 55 61 109 
1965-1970 61 58 64 89,2 
1969-1970 62 59 65 82.4 
1970-1975 64 60 67 68.6 
1975-1980 67 64 71 45.2 
1980-1985 71 67 74 23.7 
1985-1990 73 70 76 18,4 
1991-1992 74 71 77 14.3 
1990-1995 74 71 77 14.1 
1995-2000 76 73 79 11.5 
2001-2002 77 74 80 8.5 
2000-2005 78 75 81 8 

Fuente: INE. 

_rí-----~ 
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Población total por sexo 
~ y grupos quinquenales de edad 

1995 

80+ 

70-74 

60-64 

50-54 

40-44 

30-34 

20-24 

• Hombres 

• Mujeres 

Por otra parte. la población chilena ha 10-14 

experimentado profundas transformaciones 

demográficas y sanitarias durante el siglo pasado. 

En ese lapso. y especialmente durante los últimos 50 

años. se ha logrado reducir la mortalidad maternal 

e infantil. la desnutrición prácticamente desapareció 

y el riesgo de contraer y morir por enfermedades 

infecciosas llegó a ser uno de los más bajos del 

continente. Hoy la población tiene una de las 

mayores expectativos de vida de Latinoamérica. 

Estos logros. sin embargo, traen consigo nuevos 

desafíos: la población ha envejecido y esto trae 

aparejado el aumento de enfermedades crónicas 

no transmisibles. Al mejorar la sobrevida, se ha hecho 

cada vez más importante elevar la calidad de vida. 

~ Tasa de mortandad infantil 
( 1973-2003) 

70 

"' 60 
§.~50 
.> 

-;.E 40 
u e 
O.!!! 30 UE 
(Hi 20 a. o 

e 10 

o 

Fuente: INE. 

" 00 
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Fuente: IN E. 

Población total por sexo 
~ y grupos quinquenales de edad 

2010 

80+ 

70-74 

60-64 

50-54 

40-44 

30-34 

20-24 

10-14 

0-4 

1.000.000 

" o-

Fuente: INE. 
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3. Situación actual 

La política de salud ha sido uno de los ejes 

centrales del quehacer público en los últimos años. 

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 

pública que les permita tener acceso similar al que 

tienen quienes cotizan en el sistema privado. 

Esto no pasa sólo por disponer de mós recursos 

paro atender un mayor número de patologías. de 

una mejor gestión de los recursos públicos y de uno 

mirada más amable hacia los solicitantes. sino 

también por más y mejor infraestructura. 

Al respecto se ha hecho un esfuerzo importante 

por parte del sector público. El 2007 fue asimismo un 

año determinante en la construcción de 

establecimientos de salud. así como en lo mejora y 

reposición de otros que necesitaban ampliar y 

potenciar sus instalaciones. Durante ese año fueron 

entregados los hospitales de Alto Hospicio. 

Antofagosto Norte. Vollenor. Curonilahue (primera 

etapa). Las Higueras de Talcohuano (primero etapa). 

Victoria (primera etapa). Puerto Soavedra y Puerto 

Cisnes. con uno inversión g lobal de más de US$ 1 70 

millones para todos los establecimientos inaugurados. 

• Inversión en nuevos hospitales 

Entregados en 2007-2008 
Alto Hospicio 
Antofagasto Norte 
V alienar 
Curanilahue 
Las Higueras de Tolcahuano 
CDT Complejo Hospitalario. Hospital 
Regional de Talco 

Hospital de Curepto 
Victoria 
Puerto Soavedro 
Puerto Cisnes 
Total 

Fuente: M1nsot. 

Inversión MMUS$ 
8.2 

13,7 
40.5 
23.8 
21.4 
25.2 

3.0 
24.84 

7,5 
6.2 

174,3 

Este esfuerzo se expreso en los recursos poro 

inversión asignados al Ministerio de Salud. los que 

prácticamente se han duplicado y se mantiene un 

nivel significativo de recursos para inversión durante 

el año 2008. 

• Recursos para inversión en salud 

2005 
2006 
2007 
2008 

MMUS$ 
94 

140 
197 
284 

Varia ción 

50% 
41 % 
44% 

Fuente: Elaboración propio en base o información de Ley de 
Presupuesto. 
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4. Principales inversiones 
para el período 2008-2012 

Ministerio de Salud 

Se estima que para los próximos años se invertirán 

US$ 180 millones destinados a construir y normalizar 

hospitales a nivel nacional. Poro este año se espero 

lo entrega de dos nuevos hospitales poro los regiones 

del Bío Bío y de Los Lagos con uno inversión de 

US$ 70 millones. Además. 1 O proyectos en ejecución 

físico, a los que se suman otros 15 proyectos en 

etapas de preinversión y desarrollo. Por otro porte. 

también se invertirán US$ 90 millones para lo 

construcción de 31 centros de salud familiar 

(CESFAM). 

• Hospitales por entregar en 2008 

Inversión MMUS$ 
CDT Complejo Hospitalario 
Grant Benavente de Concepción 48,3 

Hospital de Castro 21.6 
Tota l 69,9 

Fuente: Minsol. 

• Proyectos en obras civiles 

Normalización Hospital de Arica 
Normalización Hospital de Coquimbo 
Normalización Hospital de Santo Cruz 
Reposición Hospital de Cañete 
Normalización Traumatológico de Concepción 
Normalización Complejo Loto-Coronel 
Normalización Hospital de Victoria (2" etapa) 
Normalización Hospital de Temuco (2" etapa) 
Normalización Hospital de Osorno 
Reposición Hospital de Punto Arenas 

Fuente: Minsol. 

Concesiones Hospitalarias 

Llama la atención. para quienes evalúan la 

gestión del sector. la demora en la incorporación 

del sector privado en el desarrollo de infraestructura 

público de salud y el cambio de señales entre un 

período y otro. 

El proceso de concesiones se ha dilatado. las 

autoridades correspondientes han dado más 

importancia o los procedimientos que a la necesidad 

de concretar inversiones que permitan de verdad 

hacerse cargo de las urgencias de lo gente. En esto 

han conspirado diversos factores: 

o) Falta de comprensión de parte de los gremios 

de la salud. quienes temen que éste sea el paso 

previo o la privatización de la salud. Sin embargo, 

esa aprehensión está lejos corresponder a lo 

verdad, a la luz de la información pública 

d isponible. A lo único que se aspira es a dotar 

al sistema de salud de más y mejor infraestructura. 

manteniendo las autoridades del romo pleno 

control del uso de esto infraestructura a través 

del régimen contractual y del esquema de 

regulación que se acuerde. 

b) Otro factor es el fracaso de alguna de las 

experiencias en las concesiones de cárceles. en 

las que hubo que indemnizar a dos grupos 

concesionarios con sumas cuantiosas. como 

consecuencia de rec lamaciones 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, cuestión poco 

probable si se prevé con anticipación el tipo de 

proyecto que se quiere llevar a cabo y se 

concentra la respon sabilidad pública del 

contrato en un único ministerio. 

El año 2004 se estimaba que al menos serían 

cuatro los grupos de establecimientos por 

concesionar, con una inversión estimada de US$ 500 

millones; en la actualidad se contemplan dos, con 

una inversión estimada de US$ 190 millones (La Florida 

y Maipú), cuyo llamado a licitación se realizó en 

mayo del presente año. 

El nuevo Hospital de Maipú aportará 375 nuevas 

camas a l sistema. en los programas del adulto, 

materno. infantil y psiquiátrico, en un edificio de 

aproximadamente 43.300 m2 y con un costo estimado 

en US$ 95 millones. Por su porte, el nuevo Hospital 

de La Florido aportará 391 nuevas camas al sistema, 

en los programas del adulto. materno, infan til y 

psiquiátrico, en un edificio de aproximadamente 

53.201 m2 y con un costo estimado en US$ 95 millones. 

• Programa de concesiones 

Nuevo Hospital 
de Maipú 

Nuevo Hospital 
de La Florida 

Fuente: MOP. 

Inversión 
MMUS$ 

95 

95 

Llamado a 
N" camas licitación 

375 Mayo-2008 

391 Mayo-2008 

5. Conclusiones 

La vigencia del régimen de concesiones en el 

sector hospitalario sigue siendo válida. Es evidente 

que el país requiere más infraestructura en el sector 

que la que pueda alcanzarse sólo a través de 

destinar recursos públicos para este propósito. De 

igual forma, no hay ninguna razón para que sean 

los profesionales de la salud pública quienes deban 

destinar esfuerzo y dedicación a resolver problemas 

que no les son propios. A partir de estas dos 

declaraciones es posible construir una propuesta 

que incorpore más y mejor inversión al sector, 

precaviendo que los servicios que se presten 

efectivamente vayan en beneficio de la comunidad. 

Al respecto será necesario resguardar: 

a) Una propuesta de concesiones que sea atractiva 

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 relación societaria 

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

incentivos necesarios para mantener en el tiempo 

los indicadores de gestión y de calidad de 

servicio para los que fue concebido. Ello debe 

contemplar progresivamente la incorporación 

de más infraestructura en la medida en que la 

existente se vaya copando. más y mejores 

servicios complementarios. en la medida en que 

así lo determine el público usuario. y más y mejor 

equipamiento. de acuerdo a cómo evolucionen 

las tecnologías. 

e ) Para este efecto será necesario q ue la 

contraparte pública determine la titularidad del 

contrato. Es cierto que dos cabezas. como 

podrían ser el MOP -que tiene la facultad de 

concesionar la infraestructura pública- y el Minsal. 

a cargo de un proyecto. pueden originar grandes 

confusiones que finalmente signifiq ue n su 

encarecimiento . Sin embargo. eso es 

absolutamente solucionable: el Estado debe 

tener sólo una posición frente al concesionario 

en la fase de construcción y operación. 

d ) Desarrollar la función de una superintendencia 

que supervise la evolución del contrato en 

función de los indicadores de calidad del servicio 

a los cuales las partes se han comprometido. 

JL 

-----



6. Infraestructura Penitenciaria 

La reforma al sistema procesal penal requiere ser 

complementada por la infraestructura operacional 

y carcelaria necesaria para cumplir adecuadamente 

su función. A diferencia de otras reformas que se 

han emprendido en el país. que han obviado este 

requisito básico. en este caso siempre estuvo muy 

presente. De hecho se definió un conjunto de 

proyectos para ser abordados con recursos públicos: 

edificios de tribunales para el Poder Judic ial. 

edificaciones para el Ministerio Público e inmuebles 

para la Defensoría Penal Pública. 

La infraestructura penitenciaria es fundamental 

para cumplir con el propósito complementario de 

la reforma del sistema procesal penal. 

Necesariamente esta justicia más efectiva y eficiente 

repercutirá de manera significativa en el sistema 

carcelario, previéndose un aumento muy importante 

de la población carcelaria. De no haberse diseñado 

un plan complementario de obras, podría haber 

ocurrido un proceso de creciente hacinamiento. 

que erosionaría cualquier posibilidad de 

rehabilitación o reinserción social de los reclusos y 

los recintos penitenciarios se convertirían en "escuelas 

del crimen" donde se aprendería a usar herramientas 

y metodologías que. lejos de interrumpir carreras 

criminales, las potencian. Se hace necesario, por lo 

tanto. ampliar en forma urgente la capacidad de 

nuestras cárceles, junto con otras medidas que 

hagan más eficiente el proceso de recuperación y 

reinserción social de quienes han sido condenados. 
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Esto es especialmente válido en un país como el 

nuestro. D e 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 país de la región 

que más reos tiene. después de Surinam. El número 

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 estimó que 

para apoyar el inicio de la reforma procesal penal 

con una política cohere nte en relación con el 

tratamiento que se les daría a los afectados por este 

nuevo sistema muy mejorado, era necesario 

incorporar del o rden d e 16 mil nuevas plazas a l 

sistema carcelario, lo cua l significaba, a la fecha en 

que se realizaron esas estimaciones, la incorporación 

de casi el 50% de la disponibilidad vigente. Eso se 

podía lograr a partir de la construcción de diez 

nuevos recintos. para lo cual era necesario contar 

con aproximadamente 250 millones de dólares. Con 

el propósito de no recargar el presupuesto público 

de la época se recurrió a la Ley de Concesiones de 

Infraestructura Pública del Ministerio de Obras 

Públicas. 

El proceso de licitación de cárceles comenzó 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. sólo hay dos que se 

encuentran funcionando y el tercero fue rescatado 

por la autoridad concedente. en un estado de 

avance significativo en la construcción. luego de 

una larga y costosa renegociación del contrato. En 

consecuencia, se ha cumplido sólo el 66% de lo que 

se había propuesto la autoridad a l poner en marcha 

esta iniciativa. 

~ Programa de Cárceles por Concesiones de Obras Públicas 

Grupo Inversión Establecimiento Capacidad Superficie Calificación Estado 
MMUS$ internos (m2) Seguridad 

90 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 OS 

3 80 Santiago 1 2.568 40.000 Alta Operando enero 07 
Valdivia 1.248 27.000 Medio Operando agosto 07 
Puerto Montt 1.245 32.000 Medio Operando septiembre 07 

Total 170 10.085 232.000 

Fuente: MOP. 

~ Licitación para construcción del Grupo 2 

Grupo Inversión Establecimiento Capacidad Superficie Calificación Estado 
MMUS$ Internos (m2) Seguridad 

2 100 Concepción 1.1 90 33.000 Alto Relicitación (*) 
Antofagasta 1.160 32.000 Medio Relicitación (*) 

(•) Contrato revertido al MOP. Se llamó o uno nuevo licitación poro terminar lo construcción de los recintos penitenciarios. Posteriormente 
se reolizoró uno nuevo licitación poro su operación y mantención. 
Fuente: MOP. 



Principales proyectos para 2008-2012 

Gendarmería de Chile 

El segundo programa de infraestructura 

penitenciaria tiene por objetivo la construcción y 

equipamiento de ocho nuevos recintos penitenciarios 

con una capacidad para 10.700 internos y con una 

inversión estimada de US$ 390 millones. 

Otros proyectos de infraestructura son la creación 

de un Complejo Penitenciario en Coyhaique para 

250 plazas y una Granja de Educación y Trabajo en 

Isla de Pascua con capacidad de 57 plazas. 

Finalmente. Gendarmería de Chile cuenta con 

el Programa de Reparación y Mantenimiento de 

Correctivo y Preventivo. o rientado a mejorar la 

infraestructura existente de 86 unidades penales con 

una inversión estimada de US$ 38 millones. 

Programa 11 de infraestructura penitenciaria 

2008-2012 
Propuesta nuevas unidades 
penales - subsistema cerrado 

Reglón 
RM 
V 

VIII 
IX 
111 

VIII 
111 

Total 

N• Internos 
3.000 
2.500 
1.200 
1.200 
1.000 

600 
600 
600 

10.700 

Fuente: Gendarmería de Chile. 

Superficie 
(m2) 
93.000 
77.500 
37.200 
37.200 
31.000 
18.600 
18.600 
18.600 

331.700 

Inversión 
MMUS$ 

109 
91 
44 
44 
36 
22 
22 
22 

390 

Concesiones de obras públicas 

El Ministerio de Obras Públicos. a través de lo 

Coordinación de Concesiones. tiene en su cartera 

la construcción del grupo que falta del Programa 

de Concesiones Penitenciarias, con los que se 

agregarán 3.750 plazas para internos y tendrá uno 

inversión estimada de US$ 60 millones. 

• Programa d e c árceles por concesiones d e obras públicas 

Grupo 
4 

Inversión 
MMUS$ 

60 

Fuente: MOP. 

Establecimiento 
Talco 

Capacidad 
Internos 

1.400 

Superficie 
(m2) 

35.000 

Calificación 
seguridad 

Media 
Estado 

Licitación 
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7. Conclusiones 

De las experiencias de concesiones de cárceles 

se pueden sacar varias lecciones que apuntan hacia 

la institucionalidad de concesiones y la estructuro 

contractual del sistema: 

l. Si bien en la actualidad hay dos grupos 

funcionando, el Grupo 1 y el 3, la sustentabilidad 

de este último sólo ha sido posible luego de un 

proceso de arbitraje que le otorgó al 

concesionario una compensación de 60 millones 

de dólares aproximadamente, luego de dos 

convenios complementarios. En la práctica, esto 

significó encarecer el contrato en términos 

nominales en casi 75% de lo que estaba 

contemplado originalmente en el prospecto de 

inversión. 

2. La indemnización que debió pagar el Estado 

para recuperar el contrato correspondiente al 

Grupo 2 de cárceles, que incluía los recintos de 

Antofogasta y Concepción, fue de 111 millones 

de dólares. según lo informado por la prenso. Si 

se supone que la inversión comprometida 

inicialmente no debió haber sido muy superior 

a los 60 millones de dólares, correspondientes a 

los precios por establecimiento que se 

desprenden del contrato referente al Grupo 3 

de cárceles, se pagó por obras sin terminar un 

monto muy superior al compromiso original. 

Como consecuencia de esta situación, en la 

actualidad el MOP ha recuperado las cárceles 

y debe terminarlas. 

3. La razón principal de este exceso de costo en 

que el Estado ha debido incurrir en el caso de 

las concesiones de cárceles no ha tenido una 

explicación satisfactoria. No obstante, queremos 

pensar que en buena medida esto se ha debido 

a una gran rigidez en la forma de comprender 

una concesión de este tipo y a la absoluta falta 

de disposición de las autoridades para generar 

los conductos necesarios para acoger los puntos 

de vista de las concesionarias. De acuerdo con 

la información disponible, el mayor valor de los 

contratos correspondientes a los Grupos 2 y 3 

de cárceles se debe a la modalidad de licitación 

a la que se recurrió, en la que se incluía como 

elemento de selección el diseño de los 

establecimientos propuestos. Una vez adjudicado 

el contrato e iniciadas las obras, el concedente 

solicitó cambios en el diseño que, en la medida 

en que el proceso avanzaba, eran cada vez 

más onerosos. El concesionario acogió esos 

cambios y en algún momento presentó la 

demanda por compensaciones. La controversia 

a la que dio origen esta situación se llevó a la 

comisión conciliadora y luego a la comisión 

arbitraL la que falló finalmente, en ambos casos. 

a favor de las demandas de la concesionaria. 



4. De este proceso, que ha tenido un altísimo costo 

para el país, como consecuencia del 

encarecimiento de los establecimientos 

resultante y de la postergación 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 diseños en 

la fase de construcción de las obras de un 

establecimiento de esta naturaleza. en 

circunstancias de que fueron esos diseños los 

que permitieron calificar al grupo concesionario. 

La única explicación posible es que existieran 

discrepancias entre quienes calificaron a los 

proponentes en la fase de selección de las ofertas 

y entre quienes administraron el proceso de 

cons trucción de los est ablecimientos. Una 

segunda pregunta que surge es cómo es posible 

que las desviaciones de costos hayan sido de 

esa magnitud. Otra vez la única explicación 

razonable es que el sistema de control en la 

ejecución del contrato nunca haya tomado el 

elemento de costo como una restricción. 

5. 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 diseños de obras y se le califica por 

eso. esos diseños deben respetarse. Para ello es 

necesario que institucionalmente esté muy 

definido dónde 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 

que no responden a la autoridad del Ministerio 

de Obras Públicas. Éste sería el caso de los 

hospitales. de los establecimientos educacionales 

y de otras edificaciones públicas que podrían 

construirse a través 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 económico financiero de las 

inspecciones debe ser mucho más exhaustivo. 

6. A partir del aprendizaje realizado. no hay ninguna 

razón para que no se avance más rápido en 

concluir con el plan original de cárceles. lo cual 

significa activar la licitación del Grupo 4 y 

relicilación del Grupo 2, e incentivar la 

construcción de otras obras de infraestructura 

que necesariamente deban añadirse a las 

estimadas originalmente. como consecuencia 

de la aplicación masiva de las reformas al sistema 

judicial: más y mejores establecimientos para la 

reclusión de jóvenes. 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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