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SANTIAGO, ABRIL DE 2002 

ME ES MUY GRATO DAR A CONOCER EN LAS PÁGINAS DE ESTE LIBRO, 

UN NUEVO ESTUDIO EFECTUADO POR LA COMISIÓN DE INFRAESTRUC­

TURA DE LA CÁMARA CHILENA DE LA CONSTRUCCIÓN (CC HC ) RELATI­

VO A LOS REQUERIMIENTOS DE I NVERSIÓN DE LOS DISTINTOS SECTO­

RES DE LA INFRAESTRUCTURA PÚBLICA PARA EL PRÓ X IMO QUINQUE­

NIO 2002-2006, COMO TAMBIÉN DE LOS COSTOS ASOCIADOS A SU FALTA 

DE CONCRECIÓN PARA EL PAÍS. 

ATENDIDO EL GRAV E DÉFICIT DE INVERSIÓN EN INFRAESTRUCTURA QUE 

SE APRECIABA EN EL PAÍS EL AÑO 1995, LA COMISIÓN DE INFRAESTRUC­

TURA ELABORÓ EN 1999 UN PRIMER INFORME. ESTE RELACIONÓ LOS 

REQUERIMIENTOS DE INVERSIÓN DETERM I NADOS EN 1995 CON LAS 

INVERSIONES EFECTIVAMENTE REALIZADAS EN EL PERÍODO 1995-1999, 

Y DIO A CONOCER LAS NECESIDADES DE INVERSIÓN DE INFRAESTRUC­

TURA PARA EL QUINQUENIO 2000- 2004. 

ESTE ESTUDIO ACTUALIZA LA INFORMACIÓN ENTREGADA EN 1999 EN 

LOS SECTORES PUERTOS , VIALIDAD URBANA, AGUAS LLUVIAS , SERVI­

CIOS SANITAR IOS. POR PRIMERA VEZ EN ESTE INFORME SE HA AGRE­

GADO EL SECTOR ENERGÍA, DADA LA NECESIDAD URGENTE DE LLAMAR 

LA ATENCIÓN SOBRE ESTE SECTOR DE LA INFRAESTRUCTURA, CUYO 

DÉFIC IT PODRÍ A ACARREAR ALTOS COSTOS PARA EL PAÍS. ASIMISMO, 



SE INCORPORA TAMBIÉN UN ANÁLISIS CUANTITATIVO DE LA MAYOR PARTE 

DE LOS SECTORES DE INFRAESTRUCTURA PÚBLICA, EL QUE CONCLUYE QUE 

LOS REQUERIMIENTOS DE INVERSIÓN DEL PRÓXI MO QUINQUEN I O LLEGAN 

A US$ 22 .713 MILLONES. 

POR ÚLTIMO, SE RECONOCE LA E X ISTENCIA DE ÁREAS EN LAS CUALES SE 

APRECIAN AVANCES SIGN I FICATIVOS, PRODUCTO DE LA INCORPORACIÓN 

DE RECURSOS PRIVADOS A TRAVÉS DEL MECANISMO DE CONCESIÓN, COMO 

ES LA V IALIDAD INTERURBANA Y AEROPUERTOS, Y SE EFECTÚA UN ANÁLI­

S I S CUALITATIVO DE SECTORES QUE HAN REALIZADO IMPORTANTES INVER­

SIONES, COMO LOS SERVICIOS SANITARIOS Y PUERTOS. ESTOS , SIN EM­

BARGO, PRESENTAN ALGUNAS DIFICULTADES QUE LUEGO DE LA E X PERIENCIA 

ES POSIBLE CORREGIR PARA OPTI MIZAR SU DESARROLLO Y CONTI NUAR 

DE MANERA EXITOSA EL PROGRAMA MODERNIZADOR INICIADO A PARTIR 

DE LA LEY DE CONCESI ONES, LA PRIVATIZACIÓN DE LAS SANITAR IAS Y LA 

LEY DE PUERTOS , QUE PERM ITIERON EL PROCESO DE I NTEGRACIÓN DE 

CAP ITALES Y GESTIÓN PRI V ADA EN EL DESARROLLO DE LA INFRAESTRUC­

TURA PÚBLICA. 

ES NUESTRO DESEO APORTAR CON ESTE ESTUDIO AL DESARROLLO QUE 

EL PAfS REQUIERE PARA ME..JORAR NUESTRA COMPETITIVIDAD EN EL MUNDO 

GLOBALIZADO EN QUE HOY VIVI MOS. 

ILVA ALCALDE 

PRESIDENTE 





En el año 1995, la Comisi6n de Infraestructura de la Cámara Chilena de la 

Construcción realizó un primer análisis sectorial de la infraestructura en el país, 

concluyendo que la mayoría de los sectores analizados adolecían de un muy 

importante déficit, estos sectores eran: V~alidad Urbana, Interurbana; Aeropuertos; 

Ferrocarriles; Sanitorias y Aguas Uuvias. En 1999 se actualizó este estudio, 

estimando que los requerimientos de inversión en infraestructura para el período 

2()()().2004, que en dichos sectores alcanzaban a US$ 13.558 millones. Asimismo, 

se estudiaron los costos que sigmficaba para el país la carencia de infraestructura, 

estimándolos en US$ 2 .300 millones, y relacionando ambas cifras se apreciaba 

que el país recuperaba lo inversión en 5,9 años. 



El presente documento hoce uno actual ización de los requerimientos de inversión en los áreas de 

infraestructura antes mencionados, poro el período 2002-2006, los que alcanzan o US$ 

14.355 millones. De lo mismo manero, se estudiaron los costos que significan poro el país 

lo carencia de infraestructura, estimándolos en US$ 2 .278 millones. De esto formo,se apre­

cio que en esto oportunidad el país recuperaría lo inversión en 6,3 años. Este incremento en 

los años de recuperación de los costos indico que el país ha avanzado en este aspecto y 

que se ha priorizodo bien en lo inversión sectorial. 

En los últimos años se han logrado importantes avances en algunos de los sectores estudiados, 

revirtiendo algunos déficit existentes en el posado. Los avances han sido notables en lo 

vialidad interurbano, aeropuertos, servicios sanitarios y puertos. El denominador común de 

estos éxitos obedece o que en todos ellos se establecieron condiciones favorables poro lo 

inversión privado. De esto manera, en muchos de esos sectores los desafíos actuales se 

relacionan con la necesidad de reconocer la existencia de necesidades y requerimientos 

crecientes de infraestructura. Igualmente, se aprecio uno gran variabilidad entre algunos 

sectores productivos, lo que llevo o nuevos demandas de infraestructura en algunos sectores 

aún no satisfechos. De lo anterior se advierte lo necesidad de establecer condiciones que 

favorezcan lo inversión y gestión privados en el resto de los sectores de lo infraestructura, 

que aún no reciben los beneficios derivados de ellos. Asimismo, el Estado debe otorgar los 

condiciones necesarios poro favorecer lo participación privado en sectores donde no ha 

podido desarrollarse y corregir decisiones en el orden regulotorio, que han inhibido uno 

mayor participación privado. 

SECTORES DEFICITARIOS 

No obstante los avances antes mencionados, persisten sectores que presentan dificultades, los que se detallan 

o continuación: 

Vialidad Urbana, en este sector se ha avanzado con lo implementación de medidos ordenadoras, los que son 

analizados más adelante en el informe, como con lo adjudicación de los proyectos de concesiones 
vio les urbanos. Sin embargo, se presentan uno demando creciente, uno gran dispersión de los respon­

sabilidades institucionales y un déficit de inversión importante. Se estimo un requerimiento de inversión 

de US$ 3.405 millones. Esto situación de déficit genero elevados costos poro el país, estimados en 

US$284 millones anuales por occidentes de tránsito, y de US$ 1 .700 millones anuales producto de lo 

congestión. Se propone enfrentar el problema de uno manero global, eliminando lo dispersión institucional 

pero, al mismo tiempo, involucrando definitivamente o municipios y gobiernos regionales en lo ejecu­

ción de inversiones. Se requiere, asimismo, abrir nuevos posibilidades de financiamiento y de integra­

ción público-privado poro lo construcción de nuevo infraestructura y lo mantención de lo existente. 

Aguas Lluvias, se estimo un requerimiento de inversión de US$ 1 . 140 millones, el costo de no resolver esto 

carencia se estimo en US$ 42,5 millones anuales poro el país. Sin embargo, lo conveniencia de reali­

zar esta inversión en su totalidad en comparación con los pérdidas anuales que está generando dicho 

déficit, hoce necesario definir un programo de inversiones que tengo lo rentabilidad adecuado poro 

ejecutarlo. Por ello, debiera establecerse un sistema de prioridades de inversión. 



SECTOR GENERACION ELECTRICA 

Este estudio abordo, por primero vez, el sector Energía, debido o nuestro percepción acerco de lo 

necesidad urgente de llamar lo atención sobre este sector cuyo déficit podría acarrear altos 

costos poro el país. Se concluye que no se aprecian holguras en lo oferto de generación 

eléctrico poro los próximos años, lo que podría derivar en situaciones de déficit. Se conside­

ro uno inversión requerido por US$ 1.140 millones. Poro ello es imprescindible dar estabi­

lidad al sector, definiendo los llamados Ley Corto y Ley Largo, y haciendo que los mecanis­

mos regulotorios reflejen los riesgos verdaderos asumidos por lo industrio. De igual formo, 

se estimo que algunos contenidos del nuevo Código de Aguas propuesto, genero desincentivas 

o lo inversión hidroeléctrico. Por otro porte, se aprecio conveniente desarrollar y establecer 

los condiciones poro el desarrollo de fuentes de generación hidroeléctrico, lo que se consi­

dero como lo fuente natural de energía poro Chile. 

REQUERIMIENTOS GENERALES DE INFRAESTRUCTURA PUBLICA 

.. 
Debe tenerse presente que este estudio abordo sólo algunos sectoré'S: de lo infraestructura público. 

Existen otros sectores que complementan lo información anterior. Se agrego un cuadro 

resumen que reúne todos los sectores relevantes de lo infraestructura público, incluyend s 

abordados en este estudio. Este cuadro muestro que los requerimientos de inversión -en 

infraestructura público en el período 2002 · 2006 alcanzan o US$ 22.713 millones. ' 

CONCLUSIONES 

Uno visión comparado de los requerimientos de inversión definidos en octubre de 1999 nos permi­

te concluir lo siguiente: 

Se reconoce que los cuantiosos inversiones realizados en sectores como lo vialidad interurbano, 

han tenido un fuerte impacto en mejorar lo interrelación entre los regiones y lo cal idad de lo 

antiguo red de cominos. Estos mejorías facil itan el desarrollo económico, yo que promueven 

actividades como el comercio interno y con el exterior, el desarrollo de los reg iones y el 

tu rismo nocional y extranjero. 

Los requerimientos futuros en vialidad interurbano son relativamente menores o los registrados en el 

informe anterior. Los inversiones estimados poro este período provienen de los crecientes 

requerimientos de los sectores productivos y o lo conveniencia de mantener y elevar el 

estándar de lo vialidad no concesionodo . 

Los avances logrados producto de lo incorporación de gestión por inversión de capita les privados 

y privatizaciones, se aprecian en los sectores de Aeropuertos, Vialidad Interurbano, Sanita­

rios y Puertos. 

Lo asociación público-privado poro resolver el déficit de infraestructura ha demostrado ser exitoso 

y debe potenciarse con entusiasmo y decisión. 

Se percibe lo necesidad de definir marcos institucionales con asignación de responsabilidades, en 

el coso de lo vialidad urbano . 

Se estimo imprescindible otorgar estabilidad o los marcos regulotorios poro atraer inversiones 

privados o sectores que están en lo frontero de caer en déficit de inversión y, por ende, de 

suministro, debido o estos causas, como es el coso de lo generación eléctrico. 
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MM US$ DE 2000 

Vialidad Urbana 
-- --- -------

3.405 

1.143 

1.819 

1.140 

6.044 

Generación Eléctrica 

Servicios San itarios 

Aguas lluvias 

Vialidad Interurbana 

Aeropuertos 

Ferrocarriles 

Total 

304 

500 

14.355 

(' )Como se apreci a en det alle en el Informe, los requerim ientos 
de invers ión corresponden tanto a inversión Pub lica como Privada 

US$ MM DE 2000 

En ejecución 

Total o esperado (*) 

Vialidad Urbana 3.405 2.297 

Generación Eléctrica 1.143 714 

Servicios Sanitarios 1.819 1.819 

Aguas lluvias 1.140 190 

Vialidad Interurbana 6.044 2.732 

Aeropuertos 304 51 

Ferrocarriles 500 o 
TOTAL 14.355 7.803 

Anunciado Sin certeza 

914 194 

200 229 

o o 
165 785 

150 3.162 

254 o 
o 500 

1.683 4.870 

( ' ) Se considera una tasa de crecimiento anual de los presupuestos loscales sectoriales de un 
punto ad icional al crecimiento del PIB 



MM US$ DE 2000 

2000-2004 (*) 2002-2006 

Vialidad Urbana 3.365 3.405 

Servicios Sanitarios 1.653 1.819 

Aguas Lluvias 660 1.140 

Ferrocarriles 410 500 

Aeropuertos 301 304 

Vialidad Interurbana 7.169 6.044 

Generación Eléctrica n.d. 1.143 

Total 13.558 14.3 55 

n.d.: No di sponible, ya que el sector de la Genencl6n Eléctrl tl no es · 
taba lncluodo en el estudio de 1999 

( ' ) Cl fns.upreudas en US$ mollones de 2000 a diferencia del lnfor· 
me de octubre de 1999 que estaban expreudas en US$ de 1998 











Lo vialidad urbano tiene particularidades que condicionan su análisis y desarrollo, algunos 

de ellos son1: i) Lo vialidad urbano debe verse como un entramado denso que sirve o 

localidades cercanos, pero con un alto volumen de actividad, es decir, distancias relativo­

mente cortos, pero con un tráfico muy denso. i i) En el coso de lo vialidad interurbano, existe 

un amplio espacio poro el crecimiento de lo red de cominos, pero en el coso de lo urbano 

es muy costoso el aumentar lo red de cominos en desmedro de los áreas yo construidos. 

Entonces, se deben hacer esfuerzos por lograr nuevos espacios poro su desarrollo. iii) 

Debido o que el área físico de uno ciudad crece con el tiempo, gran porte del crecimiento 

de lo capacidad de lo vialidad urbano se refiere o lo conexión de áreas que yo lo poseen, 

y, además, al desarrollo de lo vialidad urbano propio de esos nuevos áreas. iv) Mientras el 

tráfico interciudodes se mueve principalmente entre destinos, el tráfico introciudod se refiere 

más o intersecciones, por lo que un mejoramiento de lo vialidad urbano, en general, se 

refiere más al mejoramiento de intersecciones que o lo construcción de nuevos cominos, 

aunque en el coso de existir un déficit de éstos se deben desarrollar. Se deben considerar 

estos característicos propios de lo vialidad urbano al analizarlo. De esto manero, se reali­

zará un análisis de demando y oferto de vialidad urbano. 

- DEMANDA DE VIALIDAD URBANA 

Lo demando por vialidad urbano es uno demando derivado de otros actividades. Dependerá, entonces, del 

nivel de actividad económico y de su localización dentro de lo ciudad, de lo cantidad de vehículos por 

habitantes o toso de motorización, de lo superficie o extensión de lo ciudad, estándares de seguridad 

vial urbanos, etc. Anticipando el comportamiento futuro de estos variables se puede conocer el de lo 

demando por vialidad urbano. 

1.2 .1. TASA DE MOTORIZACIÓN 

Destoco por resumir lo información de algunos de otros variables, en el sentido que reflejará los nece­

sidades de desplazamiento derivados del nivel de actividad económico, de lo extensión de los distan­

cias y de su localización dentro de lo urbe. Sin embargo, también puede presentar d istorsiones, en 

cuanto o que dado uno suboferto de vialidad urbano puede llevar o tosas de motorización más bajos. 

Un ejemplo de ello, es quien prefiere caminar o utilizar transporte colectivo antes de utilizar el automó­

vil, debido o lo congestión vehiculor. 

Se ha probado empíricamente que los variables que expl ican lo toso de motorización de un país son: 

1.2.1.1. INGREso. El PIB y PIB per cápito tienen un doble efecto sobre lo demando de vialidad, tonto urbano como 

interurbano; en primer lugar, generan un mayor número de transacciones y uno mayor cantidad de 

actividad económico, por lo que genero directamente uno demanda derivado por via lidad. Asimismo, 

lo demando por vehículos motorizados tiene uno alto correlación positivo con el ingreso. Ambos efectos 

tienen el mismo sentido y se refuerzan. El efecto del ingreso sobre lo toso de motorización se muestro 

empíricamente tonto en análisis de series de tiempo poro Chile, como en análisis internacionales en un 

momento del tiempo . 

Sí nos situamos en un escenario con un Ingreso per cápito (Ypc) de US$6.000 y suponemos que Chile 

se comportará de acuerdo o lo tendencia internacional, se alcanzaría uno toso de motorización de 
alrededor de 266 vehículos por codo 1.000 habitantes. 

1 lngr•m •nd llu; Hotonutlon •nd Road Prov1s1on In Countrles 1nd Cltles 
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Al hacer un análisis de serie de tiempo poro Chile y proyector lo tendencia obtenido, se 

alcanzaría uno toso de motorización de 146 vehículos por codo 1.000 habitantes. 

Proyección 

2,0 2, 5 3, 0 3,5 4,0 4, 5 5,0 5, 5 6,0 

PIB per cápita US$ M 

FUEN TE: Elaboración y Proy ección propi a, basadas en da tos de l INE 

Como se ve, al comparar los resultados obtenidos mediante lo tendencia internacional y lo 

intertemporol poro Chi le, existe uno importante diferencio, lo que reflejo que aún lo toso de 

motorización chileno es pequeño y que no está asum iendo un comportamiento de acuerdo 

o lo tendencia internacional. Por lo tonto, se esperaría un aumento aún más drástico en lo 

motorización, dado los escenarios de crecimiento del PIB establecidos. 

1.2 .1.2 VARIABLES DE POBLACIÓN. Dado que los áreas urbanos tienen altos densidades de vialidad 

y sus requerimientos están orientados hacia aumentar su capacidad de transporte más que 

de conectividad, uno bueno medido de los necesidades de oferto de vialidad urbano es 

relacionar lo densidad de población con el stock existente de vialidad urbano . De lo mismo 

formo, se debe revisor lo relación entre población urbano y crecimiento de motorización . 

En lo gran mayoría de los países en desarrollo los ciudades son los polos de actividad 

económico y Chile no escapo o ello, por lo que se registro un creciente incremento en lo 

población urbano, tonto en términos absolutos como relativos. En el futuro cercano se espe­

ro que continúe esto tendencia, lo que se reflejo en el siguiente gráfico: 
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-OFERTA DE VIALIDAD URBANA 

En nuestro país, el Ministerio de Obras Públicas IMOP) tiene a su cargo la vialidad urbana 

estructurante, y el M inisterio de la Vivienda y Urbanismo IMINVU) se encarga de la vialidad 

secundaria. Asimismo, algunas municipalidades realizan directamente inversiones en este 

ámbito. 

1.3.1 M INISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS. 

En el caso del M OP, en términos generales, ha invertido en vialidad urbana, durante los últimos 

años, un promedio anual de un 1 O por ciento del presupuesto total de la Dirección de 

Vialidad2, lo que se observa en el siguiente cuadro: 

Millones de $ de 2000 

1990 10.829 

1991 13 .146 

1992 15.355 

1993 17 .833 

1994 22 .296 

1995 23 .522 

1996 28.596 

1997 31.419 

1998 31.979 

1999 28 .296 

2000 16.084 

( •) No incluye concesiones 
fuente : Estimada sobre la bu e de los presupuestos 

totales de la Direcc•ón de VIalidad 

1 De acuerdo a fuentes de la Subdirección de VIalidad Urbana, dependiente de la D1recct6n de VIalidad 



lo inversión en vialidad urbano del MOP durante el año 2000 se detallo en el siguiente cuadro: 

Región Inversión Total (*} Inversión Anua l l ongitud Total Avance Anua l 

MM$ MM $ km km % 

3.792 775 8,0 5,3 66% -----
11 72 61 0,0 0,0 

111 1.570 863 6,0 2,0 33% 

V 7.624 1.366 S, 1 3,1 61% 

VII 1.523 361 3,0 2,0 67% 

VIII 41.108 9.347 3,1 0,9 29% 

IX 4.687 519 7,1 1,0 14% 

X 4.932 2.016 3,8 2,9 76% 

XII 2.371 221 0,0 0,0 

RM 2.160 555 3,3 1,3 39% 

69 .839 16.084 39,4 18,5 47% 

(' ) Corresponde a la Jnversoón Tota l de los proyectos en e¡ecución, la que puede 
Implementa rse a lo largo de más de un afto . 

Fuenle: Memoria Dirección de Voaltdad 2000 

1.3.2 MINISTERIO DE LA VIVIENDA 

En el coso del (MIN VU), lo ley de Pavimentación Comunal le asigno o los SERVIU lo administración 
de todo lo vialidad urbano, con dos excepciones: 

i. Vías intercomunoles, considerados cominos públicos como, por ejemplo, Av. América 

Vespucio y Av. lo Florido, que están o cargo del MOP. 

ii. Vialidad de lo comuna de Santiago. 

Actúo como entidad ejecutora, de manero que no participo en lo planificación de los obras, labor 
que realizo el MOP. 

De acuerdo o lo informado por lo Directora del SERVIU Metropolitano, o fines de 200()3 el presu­

puesto de ese Servicio poro Invertir en Vialidad Urbano durante el año 2001 , alcanzo 
$ 9 .284 millones, lo que se detallo o continuación: 

Obras de evacuación de Aguas lluvias - ISAR 

Algunas obras son : 

la Reona-Colector Arrieta 

Curacaví-Colector Jorge Montt 

Maipú-Colector Sta . Teresita 

lo Barnechea-lo Hermida San Antonio 

Pavimentación 

Conservación 

Programa de vial idad intermedia 

$ MM de 2000 

610 

210 

100 

200 

100 

1.793 

l Al asostor a reunoón del Comoté de Obras Publicas de la C.Ch.C., de novoembre de 2000. 

US$ MM de2000 

1,1 

0,38 

0, 18 

0,37 

0, 18 

3,3 



continuación, Serviu Metropolitano: Inversión en Vialidad Urbana 2001 . 

$ MM de 2000 US$ MM de2000 

Vialidad 1.896 3,5 

Algunas ob ras son : 

Segunda etapa mejoramiento Av. Departamental 400 0,74 

Inicio Conexión Blanco-Arica (inserta en el Corredor 

Oriente-Poniente o Maipú· La Reina por $ 15000 MM) 

Parques Urbanos 256 0,4 

Gestión de Tránsito 1.025 1,9 

Pavimentos Pa rticipativos 3.703 6,9 

Tota l 9.284 17' 1 

En cuanto a la inversión realizada por los otros (SERVIU), se detalla a continuación: 

Pavimentos 
Reg ión Pavimentación Vialidad Part lcipativos Total 

305 .170 1.513.545 231.832 2.0 50.547 

II 442 .350 1.419.145 382.122 2.243.617 

III 153 .750 o 251.474 405.224 

IV 205.000 820.000 1.624.865 2.649.865 
---

V 819.167 3.096.689 2.334.840 6.250 .696 

VI 230.625 1.500.399 867.355 2.598 .379 

VII 256.250 o 2.141.461 2.397.711 
----

VIII 563 .750 1.731.372 3.020.833 5.315 .955 

IX 435.625 o 1.856.614 2.292.239 

X 833 .729 842.818 1.798.001 3.474 .548 

XI 153.750 o 574 .884 728 .634 

XII 256.250 o 710.292 966.542 

Tota l 4.655 .416 10.923.968 15.794.573 1.373.957 

Fuente : ley de Presupuestos 2001 

1.3. 3 MUNICIPALIDADES 

Algunas municipalidades han utilizado modal idades de financia miento propio para enfrentar el problema de lo 
vialidad urbana. Se destacan los casos de: 

(A) MUNICIPALIDAD D E LAs CONDES: Se ha utilizado el mecan ismo de la s concesiones a tra vés del pago, por 
parte de la municipalidad, de un pea je sombra. En 1995 entregó en concesión 5 obras; el municipio 
realiza un pago por un período de 8 años mediante cuotas semestrales. En un follo reciente, la Controlaría 
prohíbe este tipo de concesión, dado que una municipalidad no puede comprometer pagos de un a ño 
para otro sin autorización del Ministerio de Haciendo. 



( e ) MuNtctPAUOAO oE SANTIAGO: Ha utilizado métodos no tradicionales de financiamiento de 

obras de vialidad urbano, entre los que se destocan los siguientes: 

leose Bock 

Concepto: Consiste en vender o uno institución financiero un inmueble de propiedad de lo 

municipalidad, con el compromiso que ésto se lo arriende o lo municipalidad y al final de 

un período vuelvo o lo propiedad municipal 

Restricciones: En primer lugar, debe estor aprobado por el Ministerio de Haciendo, lo que 

implico que no cualquier municipalidad lo puede realizar. En segundo lugar, el período de 

pago o arriendo no debe sobrepasar el período olcoldicio vigente; esto, err la practico, 

puede ser superado o través de un prepogo de los meses restantes luego de terminado el 

período olcoldicio. En tercer lugar, existe uno restricción de lo Superintendencia de Bancos 

e Instituciones Financieros referente o que éstos no pueden efectuar operaciones de este 

tipo con plazos menores o 60 meses, no obstante hoy un dictamen especial de lo 

Superintendencia que los autorizo . Además, existen restricciones en cuanto al costo del 

financiamiento por porte de los municipalidades. 

Usos: En 1997 se usó poro financiar el Poseo Ahumada y el Paseo Estado. Actualmente, se 

está usando poro obtener un financiamiento por $ 4 .000 millones y un pago por concepto 

de leosing de 4 .959 UF por período, durante los primeros 40 períodos, y de un pago en el 

período 41 de 89.540 UF, correspondiente al pago de los períodos 41 al 60, de manero 

de cumplir con los restricciones. De esto formo, se vendió y posteriormente se arriendo 

mediante leosing el edificio de los Juzgados de Policía local de General Mockenno. Según 

fuentes de lo municipalidad, los instituciones financieros mostraron gran interés y participo­

ron en un buen número. 

Securitizoción 

Concepto: Consiste en transformar activos heterogéneos e ilíquidos en activos homogéneos 

y líquidos, mediante lo emisión de títulos de deuda que tienen como respaldo los menciono­

dos activos, o los cuales se les disminuyen los riesgos que presentan, con el propósito de 

hacerlos atractivos poro los inversionistas institucionales•. 

Uso: En el coso de lo comuna de Santiago, se securitizon ingresos futuros provenientes de 

dos fuentes: parquímetros y publicidad urbano. En el coso de lo municipalidad de Santiago, 

existen dos concesiones de parquímetros, uno significo un pago o lo municipalidad de 

alrededor de $ 600 millones anuales hasta el año 2004, y otro por alrededor de $ 200 

millones hasta el año 2002 . Por otro lodo, existe un contrato de pago por porte de uno 

empresa privado por el derecho de publicidad en el mobiliario urbano, el que significo un 

pago o lo municipalidad de $ 1 . 900 millones anuales durante 15 años. De esto manero, se 

ha securitizodo el total de los contratos por parquímetros actualmente vigentes, y los ingre­
sos por publicidad urbano hasta el año 2005 . 

los proyectos de lo municipalidad de Santiago tienen un valor total de alrededor de $56.000 

millones, de los que alrededor de $30.000 millones serón financiados por lo municipali­

dad. los obras incluyen tonto proyectos de vialidad urbano propiamente tal como de mejo­

ramiento urbano. los principales obras son los siguientes: 

Mejoramiento Av. Mallo 

Mejoramiento Alameda Bdo. O ' Higgins 

Mejoramiento 1 O de julio 

Mejoramiento Porque Portales 

Mejoramiento Porque O ' Higgins 

Mejoramiento Porque Quinto Normal 

Proyecto Mercado Central 

Arborización 

Techado multiconchos 

Barrio universitario 

• DefiniCIÓn lnclurda en el Mensaje Presrdencral del Proyecto de Ley sobre Secuntrzacrón y Depósrto de Valores 



- SUBOFERTA DE VIALIDAD URBANA 

lo falto de inversión en este ámbito, reflejado en el mol estado de lo vialidad urbano en nuestro 

país y en lo suboferto de vialidad urbano, ha significado el pago de algunos costos, entre 

los cuales se destocan los derivados de los problemas de seguridad via l y los occidentes 

asociados o ellos y los problemas derivados de lo falto de vialidad, es decir, lo congestión 

vehiculor. 

1.4.1 SEGURIDAD 

Existe uno relación directo entre lo falto de infraestructura urbano y lo muy alto incidencia de 

occidentes violes urbanos. lo relación no necesariamente se refiere al stock de infroestructu· 

ro urbano existente, sino que o lo calidad y estado de lo vialidad urbano . 

Nuestro país no tiene buenos resultados en términos de occidentes violes urbanos. Estos 

resultados se aprecian en uno comparación internacional, tonto en términos de lo relación 

del número de fallecidos en occidentes violes urbanos por codo 1.000.000 habitantes, 

como en su relación con el número de vehículos motorizados. Estos resultados se aprecian 

en los siguientes gráficos: 

1998 

o 10 20 30 40 so 60 70 80 90 

Número de muertos en acádentes urbanos cada 1.000.000 hab. 

FUENTE: Elaboración propia, basada en Inform ación de OECD • División de Tra nspor tes, INE 

1998 

o 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 

FUENTE : Elabo ración propia, en base a Información de OECD · División de Transportes, I NE 

100 

0,45 



1.4.1.1 CÁLCULO OE COSTO SOCIAL DE LOS ACCIDENTES 

A . CoSTos HUMANOs Utilizando información de lo Comisión Nocional de Seguridad de Tránsito 
(Conoset), acerco del número de occidentes en vías urbanos durante 1999, y el costo 
sociol5 de los daños o los personas producto de estos occidentes, se llego o lo conclusión de 
que en términos de daños humanos el costo social de los occidentes vio les urbanos llego o 
US$ 196,05 millones. 

Participación Costo Social 

Total Accidentes Accidentes Accidentes Social Total Accidentes 

Tipo de Daño Urbanos + Rural Urbanos Urbanos Unitario(•) Urbanos 

1999 UF/ unidad UF US$ MM de 2000 

Lesiones 

Leves 34 .395 27 .208 79,1% 37,394 1.017.416 28,01 

Menos Graves 7.581 5.705 75,3% 161,596 921.905 25,38 

Graves 8. 536 6.063 71,0% 651,700 3.951.257 108,80 

Muerte 1.655 746 45,1% 1.648,009 1.229.415 33,85 

Costo Total Daños Humanos US$ MM 196,05 

(•) NOTA: Actualización propia, según método y cifra calculada en CONASET (1996) 
Fuente: Cálculo propio, basado en datos de CONASET y Carabineros de Chile 

e . DAÑOS MATERIALEs. Se refiere o los daños ocasionados o los vehículos, utilizando información 
de Conoset referente a l número de éstos dañados en occidentes urbanos y el costo social 
promedio de esos daños, llegándose o lo siguiente conclusión: 

Tipo de NO de accidentes Costo Unitario de CostoTotalde 

Accidente urbanos según tipo Daños Materiales (*) Daños Materia 

1999 (UF/Vehículo) UFUS$ MM de 2000 

Atropellos 9.526 24,440 232.815 6,41 

Caídas 1.452 108,107 156.971 4,32 ---
Colisiones 20.485 52,957 2.169.648 59,74 

Choques 8.177 64,984 531.374 14,63 

Volcad u ras 701 149,031 104.471 2,88 

Otros 362 27,4 73 9.945 0,27 

Total 40.703 3.205.225 88,26 

( ' )NOTA: Calculado en CONASET (1996 ) 
Fuente Elaboración propo¡, en hu a datos de CONASET y Carabineros de Chile 

De esto manero, se llego o un Costo Social Anual de los Accidentes de Tránsito Urbano de 
US$ 284 millones. 

1 Calculado en Conaset; Investigación de Programa de Seguridad VIal Nacional, 1996 



1.4. 2 COSTO SOCIAL DE LA CONGESTIÓN 

Su cálculo se baso en el costo del tiempo perdido por ca uso de lo congestión vehiculor. En este 

coso, se troto de un cálculo de los costos, considerando sólo el incremento entre 1997 y el 

año 2005 de lo congestión en los horas punto, esto es, entre 7 .30 om o 8 .30 om, en el 

coso de no efectuarse nuevo s inversiones relevantes ni mejoras de gestión de tránsito, es 

decir, asumiendo que nodo se hará. 

El cambio de escenario entre ambos situaciones, del año 1997 y del2005, ba jo los supues­

tos antes referidos, se reflejo en el sig uiente gráfico y cuadro resumen de los principales 

característicos del tránsito de los horas punto en ambos oños6 : 

30 
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1991 1997 2000 2005 
- Transporte público - Transporte privado 

SIN INVERSIONES NI CAMBIOS EN GESTIÓN 

17 

1997 2005 Crecimiento 

Número de viajes 1.208.056 1.469.297 21 ,6% 

Distancia Total recorrida km 10.411.568 13 .209.551 26,9% 

Tiempo Total empleado horas 702 .021 1.254.441 78,7% 

Viajes en bus % 52 ,4 47,1 -5,3% 

Viaj es en auto y taxi % 28,9 35,8 6,9% 

Viaj es en metro % 4,2 4,7 0,5% 

Viaj es en otros medios % 14,5 12,4 -2,1% 

Viaje promedio en bus 

Distancia km 9,7 9,8 1,0% 

Tiempo minutos 48 70 45,8% 

Velocidad km/h 16 9 -43,8% 
---

Viaje promedio en auto 

Distancia km 9,5 9,8 3,2% 

Tiempo minutos 22 39 77,3% 

Velocidad km/ h 26 15 -42,3% 

Tramos Congestionados 140 735 425,0% 

fuente: Sectra 

' Informac16n de Sectra 



2 REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2002-2006 

En lo vialidad urbano existen cuatro grandes fuentes de inversión: lo pavimentación, las concesio­

nes viales urbanas, la construcción de nuevas vías y lo conservación de las ya existentes. 

-PA VIMEN TACIÓN 

Se refiere a cubrir las actuales vías que se encuentran sin pavimentar. En el morco del Plan de 

Descontaminación Atmosférico de lo Región M etropolitano, se establece como uno de los 

principales estrategias paro combatir el polvo natural el pavimentar todas las calles y pasa· 

jes de lo reg ión; se estableció que para 1997 el déficit de calles pavimentadas7 alcanzaba 

a 693 kms. El año 2000 se revisó el grado de avance de dicho plan y se estableció que el 

déficit aún persistente es de 328 kilómetros de calles y pasajes sin pavimentor8 . 

Poro el resto del país se estiman9 en 7 .000 los kilómetros de calles sin pavimentar. 

COSTOS DE PAV! ~~E ~T AC I O r; URBANA 

Déficit Inversión por km. Inversión Tota l 

Kms. US$ MM de 2000 US$ MM de 2000 

328 o, 1 32,8 

7.000 0,1 700 

Total 732,8 

2 . 2 CONCESIONES VIALES URBANAS 

Hasta este momento, se han adjudicado cuatro proyectos de concesiones de vialidad urbana, sólo 

uno de ellos, el acceso al Aeropuerto de Santiago, está terminado. los otros proyectos están 

comenzando sus obras: 

PROYECTOS COr.C ESIONADOS 

Proyecto 
-----

Acceso Vial Aeropuerto Arturo Menno Benítez 

Sistema Oriente - Poniente. Costanera Norte 

Sistema Norte-Sur 

Av. Américo Vespucío-Tramo Sur 

Av Américo Vespucio-Tramo Norte 

TOTAL --------

Invers ión 

US$ MM 

10,3 

360 

440 

270 

250 

1.330 

Por lo tonto en proyectos ya concesionados se espero que durante el período 2002-2006 se ejecu­

ten obras por un monto cercano a los US$ 1.330 millones10. 

' Oe acuerdo al MINVU, a D1c1embre de 1997 el difocotllegabaa 777 kms. 
1 las munocopahdades de la Regoón onformaron a CONAMA acerca del stock y defocot de pavomentacoón en cada una de las comunas. 

De acuerdo al autor de la revosoón, el error estomado corresponde a alrededor del 10 por coento. 
' Estomacoón por falta de datos actualizados en base a datos de la Estadistica de Pnomentacoón del Departamento de 

Voalodad Urbana del MINVU 
•• Descontando el acceso al Aeropuerto AMB, que ya se encuentra en explotación desde ¡uloo de 1998 



Por otro porte, el MOP ha anunciado uno cartero de proyectos en concesión o adjudicar en el 

período 2001-2003, entre los que se encuentran los siguientes proyectos de vialidad urba­

na, que se indican con sus montos de inversión estimados: 

Inversión Estimada US$ MM 

2001 

l. Ruta Interportuaria Talcahuano-Penco 

2. Transporte Ferroviario Mel ipilla-Santiago-Batuco 

2002 

l. Acceso Nor Oriente a Santiago 

2. Variante Vespucio-EI Salto-Kennedy 

3. Corredores de Transporte Público 

y Estaciones de Transferencia 

2003 

l . Tranvía Reg ional Concepción 

Tota l 

Fuente: MOP 

Inversión 

19,3 

150 

169 

160 

40 

212 

412 

150 

731 

Se incluyen proyectos como el Ferrocarril Sontiago-Melipilla-Batuco y el tranvía regional de Con­

cepción, en cuanto o que se puede entender que existe cierto grado de sustitución entre 

proyectos viales urbanos y proyectos de transporte público urbano y suburbano, como los 

mencionados. De esta manera, se definen US$ 431 millones de inversiones en vialidad 

urbano por vía de nuevas concesiones. 

-VIALIDAD E S T RUCTURANTE 

Como se mencionó anteriormente, este tipo de infraestructura está a cargo de la Dirección de Vialidad Urbana 

del MOP. De acuerdo al Plan Director del MOP, en los próximos años se desarrollarán inversiones por 

los siguientes montos: 

Inversión Inversión 

Año MM$ MM US$ 

2001 30.374 56,3 

2002 30.519 56,6 

2003 35.534 65,9 

2004 26.870 49,8 

2005 32.800 60,8 

2006 21.000 38,9 

2007 15 .901 29,5 

Nota: Supone un Incremento presupuesta roo de un 5'!1. anual, 
basado en un creclm1ento del PIB de un 5,8'!1. anual 

Fuente : Memoria Dirección de Vialidad HOP 2000 



Asimismo, esto Cartero está desarrollando, o ha desarrollado recientemente, un conjunto de prcr 

yectos los que, o diferencio de los concesiones, lo mayoría se encuentro en regiones distin­

tos o Santiago, entre los cuales se destocan: 

PRO\ ECOS DE 1 :AL! DAD ESTRUCT JRM, ·E 

Proyecto Ciudad Región 
II Etapa Costanera Punta Arenas XII 

--
E¡e Picarte Vald1via X 
Eje Caupolicán Temuco IX 
Eje Gran Bretaña Concepción VIII ---
Las Golondrinas Concepción VIII 
Cuatro Esquinas Concepción VIII 
Acceso Linares Linares VII 
Acceso Sur Puerto Valparaíso V 
Acceso Sur Copiapó Copiapó III 
Acceso Tocop illa Toco pilla II 

----
Acceso a !quique desde 
Alto Hospicio !quique 
Capitán Ava los Arica! 
El Peñón - Las Vizcachas Sant iago RM 
Pasos a desnivel El Salto y Recoleta Santiago RM 

De esto manero, en el período 2002-2006 se espero que lo Subdirección de Via lidad Urbano del 

MOP invierto uno cifro cercano o los US$ 289 millones. 

-CONSTRUCCIÓN DE NUEVAS VfAS 

lo expansión de lo urbe genero nuevos necesidades de calles. Debido o esto se debe estimar lo 

vialidad necesario poro satisfacer lo demando de estos nuevos áreas urbanos. 

lo metodología de cálculo consiste en estimar lo nuevo superficie urbano que se incorporará en el 

período y, de esto manero, calcular lo vialidad necesario poro eso superficie11 • 

Superficie Superficie 

Urbanizada Stock Urbanizada Nueva 

Año m2 m2 

2002 2. 739.878.549 61.808.640 

2003 2.801.687. 189 65.517. 158 

2004 2.867.204 .347 69.448.187 

2005 2.936.652 .534 73.615.079 

2002-2005 280.940.659 

11 Se proyecta un crectmlento de la edtficactón nueva de un 6 por c•ento anual. Asl, la nueva áru urbana se calculó supontendo que se mantiene 
la proporción hlstónu con el total de la edificactón nueva. Postenormente, se calcula la vtalldad necesana para esa nueva superficoe urbana 
Se definió una manzana urbanozada de 125 m. de lado, y una calzada de calle de 6 m. de ancho, lo que lleva a una superfiCie desttnada a 
vialidad del 10 por ciento, aproxomadamente, de la superficoe urbanizada nueva. 



Así, se genero lo siguiente demanda por nueva vialidad derivada de estas nuevas construcciones: 

Superficie Factor Vial idad Vialidad 

Urbanizada Nueva Superficie Urbana Nueva Kms lineales Valor por Km. Inversión Total 

m2 Urbana m2 US$ MM US$ de 2000 

280.940.659 0,096 26 .970.303 4.495 100.000 449,5 

-CONSERVACIÓN DE LAS VfAS EXISTENTES 

Se consideró una tasa de depreciación de un 3 por ciento anual del stock de vialidad existente 

coda año. Se consideró el stock existente12 en 2001 y lo nueva vialidad derivado de los 

nuevos áreas urbanos. los vías concesionadas se incorporaron sólo el último año. De esta 

forma, el monto total a invertir paro revertir lo toso de depreciación llego o los US$ 228,4 

millones. 

-INVERSIÓN M fNIMA TOTAL 

lo inversión mínimo total poro el período okonzo o US$ 3.405 millones, desglosado de lo siguiente forma: 

DO 2002-2006 

MM US$ de 2000 

Nuevas Construcciones 450 

Pavimentación 733 

Conservación 228 

Concesiones existentes 1.330 

Nuevas Concesiones 431 

Vías Estructurantes 233 

Total 3.405 

3 CONCLUSIONES 

Como se demuestro en lo información entregado por el estudio precedente, lo Vialidad Urbano en Chile ha sido 
cubierta insuficientemente por lo inversión y da la impresión que con el actual estado de las cosas, el 

déficit no se cubrirá en el mediano plazo, arrostrando costos por contaminación y congestión que 

resultan muy onerosos poro lo sociedad y lo economía y afectan decisivamente la calidad de vida de los 
habitantes. 

los elementos claves aportados por el estudio precedente son los siguientes: 

1 . El incesante crecimiento del proceso de urbanización ha hecho que, o pesar de las inversiones, existan 

muchos calles de tierra, d irectos causantes del material porticulodo que afecta lo contaminación; 

2. El elevado crecimiento del parque automotriz continuará, pues estamos en una etapa del desarrollo en que 

n Calculada en Braun y Arellano 



éste crece más que proporcionalmente respecto del crecimiento econó­

mico del país. Ello provocará aumentos en la demanda y, en conse­

cuencia, de la congestión, que se reflejará en la disminución de la 

velocidad promedio. Este retroceso también tiene impactos sobre la 

contaminación del aire con incrementos del monóxido de carbono. 

3. Las bajas inversiones con relación a las necesidades de inversiones han 

producido una restricción de la oferta, que esté generando costos enor­

mes para las ciudades y el país. 

4 . En el terreno de los avances deben reconocerse los logros alcanzados en 

algunos campos, en particular: 
a. La ley de utilización del subsuelo, que ha autorizado a los munici­

pios para que concesionen un buen número de estacionamientos 

subterráneos en varias ciudades del país, lo que permite suprimir 

los estacionamientos de superficie en un radio considerable de las 

cercanías, permitiendo aprovechar en mejor forma la infraestructu­

ra de calles existentes. 

b. La sincronización de los semáforos, que ha logrado aligerar el Irán· 

sito, mejorando la posibilidad de utilización de la red existente. 

c. El mejoramiento de los ferrocarriles urbanos y los avances en el 

Metro de Santiago 

d. Las medidas adoptadas para al igerar el tráfico, tales como la 

reversibilidad de calles o segregación de éstas; 

e. El inicio de un programa de concesiones via les urbanas, que apor· 

taró importante infraestructura en Santiago y Concepción. 

5 . Existe una gran dispersión institucional, con muchas entidades públicas que 

intervienen en la via lidad urbana, en todas las etapas del proceso de 

generación y mantención de la infraestructura . Ello provoca un cierto 

caos en las decisiones y diluye responsabilidades. 

En síntesis, existe un gran problema en este área de la infraestructura, a pesar 

de los esfuerzos desplegados y de algunas medidas acertadas. 

Por ello, la Comisión cree que es el momento para enfrentar este área de la 

infraestructura de una manera global, con el propósito de mejorar 

substantivamente la gestión y aumentar significa tivamente la inversión. 

Para lo anterior se propone: 

1 . Fijar consensuada mente objetivos para desarrollar planes de trabajo. Estos 

tienen que ver con hacer las ciudades centros de actividad más eficien­

tes, que contribuyan y no obstaculicen el desarrollo. 

2 . Generar una comisión de trabajo integrada por representantes del sector 

público y el sector privado, que tenga por misión proponer al Presiden­

te de la República, modificaciones en lo institucional y legal, que 

propendan, al menos, a lo siguiente: 

a . La integración institucional, que concentre atribuciones y, responsa­

bilidades, y, por lo tanto, elimine la dispersión existente; 

b . La descentra lización en la ejecución de las inversiones, haciendo 

que los municipios y gobiernos reg ionales se involucren efectiva­

mente en la ejecución y mantención de la vialidad comunal y regio­

nal; 

c . La apertura de nuevos cauces a la integración público-privada en las 

inversiones, generando incentivos para la inversión privada sobre 

la base de la experiencia de las corporaciones viales y otras que se 

generen; 

d . Analizar el financiamiento de las inversiones en mantención y en 

nueva infraestructura, de manera de proponer a lternativas. 





1 DESCRIPCION SECTORIAL 

-EVOLU CIÓN DEL SECTOR ELÉ CTRICO NACIONAL 

1.1.1 MARCO LEGAL Y REGULATORIO DE LOS ÚLTIMOS 30 AÑOS13 

Se pueden establecer, al menos, tres etapas importantes en el morco regulotorio del sector eléctrico 

chileno en los últimos 30 años. Lo primero, en lo cual el Estado, o través de Endeso, asumía 

un rol tonto de oferente como de planificador, regulador y fiscalizador; lo segundo, donde 

el Estado aún actúo como propietario de lo mayor porte de los empresas generadoras, pero 

en lo cual comienzo o abrirse el espocio poro lo competencia; y el esquema actual donde 

el Estado sólo cumple un rol regulotorio del mercado. 

A comienzos de lo década de 1970, el esquema tarifaría del sector eléctrico estaba regulado por 

lo ley 16.464, de 1966, que establecía que los tarifas debían ser aprobados por el Minis­

terio de Economía. Es así como en 1971 los tarifas fueron congelados, lo que en un contex­

to de muy alta inflación 1" llevó o los empresas generadoras o presentar grandes déficits 

operacionales. Lo más importante de estos empresas, Endeso, ero lo responsable de esta­

blecer los normas de operación, los estándares de calidad del servicio y de proponer las 

tarifas al M inisterio de Economía. 

En 1978 fueron creados lo Comisión Nocional de Energía (CNE) y lo Superintendencia de Electri­

cidad y Combustibles (SEC) . En 1982, mediante el DFL N 2 1 del Ministerio de Minería, se 

entregó o lo CNE lo responsabilidad sobre lo normativo y regulación de lo industrio. En ese 

mismo cuerpo legal se establece lo igualdad de los empresas ante lo normativo, indepen­

diente de su propiedad, es decir, se abrió el comino poro el ingreso de los empresas 

privados. Lo autoridad iba o dejar de intervenir directamente poro dar poso o un esquema 

donde serían las empresas los que tomaron los decisiones de inversión, de acuerdo al 

escenario planteado por el modelo tarifaría. 

El Centro de Despacho Económico de Cargo (CDEC) fue creado en 1985, mediante el Decreto N26 

del Ministerio de Minería, que establecía el Reglamento de Coordinación de Operación 

Interconectado de Centrales Generadoras. 

En febrero de 1990 este Reglamento sufrió uno importante modificación. A través del artículo 99 

bis, se obligó o los empresas generadoras o indemnizar o los clientes, en el coso de que no 

pudiesen suministrar lo energía cuando lo hidrología estuviera dentro de los márgenes 

considerados en el modelo toriforio, es decir, no es aplicable en el coso de fuerzo mayor 

derivado de uno situación onormoP5 . Lo indemnización quedó establecido como lo diferen­

cio entre el precio nudo y el costo de fallo, siendo éste el costo ocasionado al consumidor 
por no suplirle de energía. 

Un hito importante se refiere o lo posibil idad de interconexión gosífero entre Chile y Argentino, 

establecido en el Trotado de Complementoción Económico de 1991 entre ambos países y 

el Reglamento pertinente de 1995. Este morco jurídico permitió lo concreción de diversos 

proyectos de transporte de gas natural, que permitieron el abastecimiento de centrales 

térmicos, lo que llevó o uno mayor competitividad de este tipo de generación con respecto 
o lo hidroeléctrico. 

En 1999, se modificó el DFl N2 1 de 1982, obligando o los empresas o indemnizar o los usuarios 

bajo cualquier circunstancia, pero ahora no es considerado lo exención por fuerzo mayor. 

Asimismo, se estableció que en coso de follo, los transferencias de energía entre empresas 

generadoras, se harían o costo de follo y no al mayor costo marginal del sistema. 

u Basado en Piredu y Sapa9 (2001) 
" la vanac•ón anual deiiPC llegó en 197 1 a un 22,1 ,., en 1972 a un 163,4" y en 1973 a un 508,1 "· 
11 Se refiere al evento de dos años secos consecut1vos, en el caso de los 9eneradores htdroeléctrlcos, o a la fa lla prolongada en el 

caso de las centrales térmiCas. 
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1997 

1980 1985 1990 1995 Total Hidroeléctma Térmica Otros 

Argentina 39 .676 45.265 50.907 67.169 73.001 28.181 39~ 36.859 SO '!It 7 961 ll'!ó 

Bolivia 1.564 1.510 2.1 33 3.020 3.380 1.499 44~ 1.881 56% o O'!ó 

Brasil 139.485 192.731 222 .820 275.601 307.986 279 .064 91'!1t 25.753 8% 3.169 l'!lt 

Chile 11 751 14.040 18.372 29.906 33.292 18.944 57'!ó 14.348 43 '111 o O'!lt 

Colombia 22 .935 30.268 35 .396 45.303 46.378 31.727 68'!1t 14.651 32'!1t o o~ 

Costa Rica 2.226 2.826 3.544 4.840 5.589 4.789 86% 180 3% 620 11~ 

Cuba 9.990 12.199 14.678 12.458 14.087 117 1'111 13.970 99% o o"' 
Ecuador 3.352 4.806 6.327 8.349 9.560 7.257 76'4 2.303 24 '1b o 0'4 

México 66.954 93.405 122.448 152.548 170.751 32.050 19'4 122.176 72'1b 16 525 10% 

Paraguay 776 1.260 13.817 42 .236 50.619 50.6 11 99,98% 0,02% o O'!lt 

Perú 9.805 12.115 13.817 17.440 17.951 13.213 74% 4.738 26% 0'111 

Uruguay 3.355 6.602 7.443 6.320 7. 147 6.484 91% 663 9% o o~ 

Venezuela 35.932 47.997 59.507 74 .886 75.300 57.000 76'4 18.300 24% o 0'111 

Total Al y Caribe 366.213 486.349 609.619 776.719 855.714 543 .596 64% 282.793 33% 29.325 3'111 

Fuente : CEPAl 
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1.1.2 EVOLUCIÓN DEL MERCAOo 16 

Desde la década de 1940 hasta la de 1980, el principal actor en la industria fue el Estada, 

actuando, por una parte, como regulador, y, por otra, como generador, transmisor y distri· 

buidor de energía. Desde comienzos de siglo existían la Compañía General de Electricidad 

(CGE) y la actual Chilectra, entonces llamada Compañía Chilena de Electricidad, la que 

participaba en la generación, transmisión y distribución de la energía eléctrica. En 1943 

fue creada la Empresa Nacional de Electricidad S.A. (Endesa). Esta empresa, además de 

participar en las tres etapas de la industria, tenía la responsabilidad de la planificación del 

sector. A comienzos de la década de 1970, en el marco del proceso de estatización de la 

economía, la propiedad de la mayor parte de las empresas del sector, 5 1 firmas, pasó a 

manos del Estada. 

Comenzando la década de los '80, Endesa y Chilectra se reestructuraron de manera de facilitar 

su posterior privatización. Endesa sólo se mantuvo en la generación y distribución, separan­

do sí las empresas regionales de distribución y completando su privatización en 1989; por 

su parte, Chilectra se separó en Chilectra Metropolitana, Chilquinta y Chi lgener y, finalmen­

te, en agosto de 1987, Chilectra fue completamente privatizada. Otra empresa importante 

en el mercado es Colbún, originalmente filial de Endesa, dedicada a administrar la Central 

del mismo nombre, inaugurada en 1986. Esta empresa fue pasada a control privado en lo 

primera mitad de lo década de 1990, y recientemente CORFO vendió lo propiedad restan­

le. De esta manera, y en conjunto con el traspaso del control de las generadoras estatales 

Edelnor y Tocopilla de Codelco, está concluyendo el proceso de privatización en la indus­

tria eléctrica chilena . 

GENER S.A. ( 1) 
20'llo 

(l) lnduye sus filiales. 

OTRAS GENERADORAS (2) 
~ 

ENDESA (!) 
58'llo --

(2) Pllmaiquén, Pullinque, E. Verde, Arauco, Aconcagua, G.VIeja, capullo, G. Andes 

OTRAS GENERADORAS (2) 
6'llo 

( l )lnduye sus filiales. 

(2) Pilma¡quén, Pullinque, E. Verde, Arauco, Aconcagua, G.VIe¡a, capullo, G. Andes 

16 Basado en Sapag y Paredes (2001), Memona Endesa (2000), Secretaria de Comunlcac16n y Cultura de Chile (1997) y Enersls (2000) 



- DESCRIPCIÓN DE LA SITUACIÓN ACTUAL 

1.2.1 CARACTERISTICAS GENERALES DEL MODELO REGULATORIO 

El modelo regulotorio del sector eléctrico chileno, establecido en 1982, supone que lo competencia 

es posible en generación, pero no en lo transmisión y lo distribución de lo electricidad. 

Estos dos últimos etapas son considerados como monopolios naturales, que por lo tonto 

requieren ser regulados. 

En lo etapa de generación los empresas pueden entregar su energía o tres demandas distintos: 

grandes clientes, empresas distribuidoras y en el mercado spot o otros generadoras. 

En el coso de los grandes clientes, definidos como aquéllos con un consumo superior o los 2 MW, 

los empresas generadoras negocian con ellos contratos individuales, en los cuales se esta­

blece el precio libremente. 

En el mercado de energía destinado o lo distribución hacia aquellos clientes con un consumo menor 

o 2 MW, que represento aproximadamente el 60 por ciento del mercado del SIC y el 1 O 

por ciento del SING, el precio está regulado. Esto regulación se traduce en uno fijación 

tarifaría periódico, en abril y octubre de codo año, por porte de lo CNE. Estos precios nudo 

tienen dos componentes básicos: el precio de lo energía y el de lo potencio. Ambos se 

basan en el costo marginal, en el coso de lo energía, de un promedio ponderado de los 

costos marginales de corto plazo esperodos17 y, en el coso de lo potencio, corresponde al 

costo marginal de desarrollo de lo unidad de potencio de punto del sistemo18 . Estos precios 

nudo no pueden diferir en más de un 1 O por ciento del precio promedio de los clientes 

libres. 

En el coso del mercado spot, el modelo supone que es posible lo competencia entre generadores 
o través de lo existencia de un ente centralizado que realizo lo asignación del despacho 

físico de los unidades de cargo eléctrico dentro del sistema . El despacho se realizo de 

acuerdo al costo marginal declarado por los generadores, independientemente de los con­

tratos que los empresas tengan, este es el elemento que incorporo competencia al mercado. 
Este despacho centra lizado permite evitar lo ineficiencia derivado de los diferencias de 

costos que presentan los operaciones de los distintos centrales generadoras, de tal manero 

que se minimizo el costo de satisfacer lo curvo de demando. Asimismo, este ente centralizo­

do de despacho actúo como clearing house del mercado spol. En el actual modelo de 

regulación, el encargado de coordinar el despacho es el Centro de Despacho Económico 

de Cargo (CDEC). los empresas con uno capacidad de generación mayor al 2 por ciento 

de lo capacidad instalado y los transmisoras con más de 1 00 kms. de líneas, tienen lo 

obligación de integrar su producción y su demando o este despacho centra lizado. lo regu­

lación actual concibe al CDEC sólo como el encargado del despacho físico y no como 

administrador del mercado mayorista, por lo que, en lo práctico, está compuesto sólo por 

empresas generadoras y distribuidoras, y no por consumidores finales de energía. 

~ 
:E: 

POTENCIA ELECTRICA INSTALADA 
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17 Este d1f1ere del costo marg1nal 1nstantáneo, deb1do a que, espec1almente en el SIC, el costo marg1nal 1nstantáneo varía fuertemente 
a través delafto, dependiendo de la h1drolog1a y del prec1o de la energla que abastece a las centrales térmicas (petroleo, carbón y 
gas natural) (Paredes y Sapag, 2001) 

18 Comisión Nacional de Energía (www.cne.cl) 
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1.2.2 ANTECEDENTES: LA CRISIS DE 1998-1999 

Durante noviembre de 1998, y los meses de abril a junio de 1999, se llegó a una situación de déficit de oferta 
eléctrico, que derivó en la necesidad de llevar a cabo cortes en el suministro. El déficit alcanzó a 450 
GWh19, lo que equivale a alrededor de 5,6 días de consumo normal o un 1,6 por ciento del consumo 
del año 1999. 

Como causas de esta escasez se consideran las siguientes siluaciones20: 

a . Sequía prolongada, los caudales afluentes de las centrales del SIC estaban mós secos en el año 
hidrológico 1998-99 que en la histórica sequía de 1968-69, por lo que se considera como la más 
severa de este siglo. 

b. El bajo nivel inicial de los embalses, en enero de 1998 las reservas de energía en los distintos 
embalses llegaba a 3 .650 GWh. Se debe considerar que este bajo nivel de almacenamiento de 
agua también se deriva de la entrada de centra les de ciclo combinado, con lo que el valor de 
almacenar agua disminuyó. Sin embargo, el nivel del mayor embalse, El laja, alcanzó en abril de 
1999 una cola de sólo 1.305 m. considerando que lleno se encuentra en la cola 1.368 m. 

" El défiCit fue de 76 GWh en noviembre, 160 GWh en abril, 134 GWh en mayo y 79 GWh en junio. 
,. Oiaz, Gaietovic y Soto (2000). 



c. Uso del aguo almacenado, por uno porte, los centrales El Toro y Antuco fueron utilizo­

dos o pleno cargo desde febrero de 1998 y, por otro, el MOP vendió el equivalente o 

516 GWh en aguo poro riego del Laja y del embolse del Maule. 

d. Folla de lo central Nehuenco, central con uno potencio de 370 MW, es decir, alrededor 

de un 4,5 por ciento de la capacidad instalada en 1998, que por sucesivos follas 

técnicos en sus turbinas no pudo entrar en servicio desde su fecha inicial de puesto en 

servicio en abril de 1998. 

De esta manero, estos autores concluyen que los causas de lo crisis no se encuentran en una 

subinversión por porte de los empresas. 

A raíz de esto crisis, se realizó un cambio en lo regulación, modificándose, en junio de 1999, la 

ley N 2 18.41 O, referente a lo SEC, y lo ley eléctrica. En cuanto o esto último (DFL N 2 1), se 

modificó el artículo 99 bis, referido o los compensaciones, las que, hasta ese momento, 

estaban limitados en el caso de fuerza mayor. De esto formo, se eliminó lo limitación por 

causas de fuerzo mayor de las compensaciones en caso de folla en la entrega de energía. 

Ahora los compensaciones son aplicables ante cualquier suspensión del suministro, obli­

gando a las empresas o pagar una indemnización o los usuarios hasta por el doble del 

costo de follo . Asimismo, se determinó que los racionamientos deben repartirse en formo 

parejo entre los consumidores, lo que introduce incentivos perversos; en el corto plazo, el 

consumidor recibe más energía mientras más consumió en el posado, en este caso corres­

ponde al consumo del mes anterior, por lo que una vez que se sospeche de un racionamien­

to, el consumo aumentará y se acelerará lo llegada efectiva al déficit. Mientras que en el 

largo plazo, el repartir el rac ionamiento en forma parejo provoca que las empresas no 

tengan incentivos poro llevar uno político comercial prudente, yo que su riesgo de tener que 
pagar compensaciones se diluye en el sistema. 

1.2. 3 ANTECEDENTES: R I ESGOS DE DÉFICIT PARA LOS PRÓXIMOS AÑOS 

Durante el primer semestre del año 2001 se evidenció uno importante preocupación, derivada de 

la falta de proyectos de inversión en el sector de la generación eléctrica. Esta situación 

ocasionaría, en el mediano plazo, un déficit que podría terminar en un desabastecimiento 
sim ilar al ocurrido durante los años 1998-1999. 

Los tres principales empresas generadoras, Endesa, Colbún y Gener, han man ifestado que la falto 

de inversiones en nuevas plantos generadoras se ha debido, entre otros factores, o lo ten­

dencia decreciente de los precios nudo entre 1996 y 1999, a la reducción en el margen de 

reserva teórico que se incluye en el precio de potencia, o la falto de definición del concepto 

de potencio firme y, principalmente, al cambio en la ley efectuado en 1999, en med io de la 

crisis energética, mediante el cual se eliminó la fuerzo mayor, obligando a las empresas 
generadoras a compensar en todo evento por la energía no suministrado, sin reflejar esto 

situación en las tarifas. 
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Por su parte, María Isabel González21 ,quien fuera la autoridad energética durante dicho período, 

opina que el precio nudo disminuyó entre 1997 y 1999 debido a las inversiones que 

real izaron las generadoras derivadas de la interconexión gasífera con Argentino. Según su 

opinión, fueron las propias empresas generadoras, quienes produjeron esta sobreoferta de 

manera de establecer barreras a la entrada de nuevos actores al sector. En su opinión, la 

actual falto de inversiones obedecería a presiones de las empresas generadoras para lo­

grar un alza en el precio nudo, y esto, unido al retraso de la puesta en marcha de la Central 

Raleo, es lo que ha generado un riesgo de desabastecimiento. 

La situación se tornó más complicada cuando, en junio de 2001, Endesa anunció que Raleo sufriría 

nuevos retrasos producto de problemas derivados de situaciones climáticas. De esta mane­

ra, esta central no entrará al sistema hasta fines de 2003, seis meses después de lo previsto. 

Finalmente, dos situaciones terminaron por reducir el riesgo de déficit. En primer lugar, la incerti· 

dumbre de la hidrología del año 2001 se despejó, siendo éste un año normal-lluvioso, lo 

que redunda en lo eliminación de uno de los factores de riesgo. La situación más relevante 

en este sentido fue el resultado de la licitación de suministro eléctrico para las divisiones 

Andina y El Teniente de Codelco, por un total de 400 MW. La empresa cuprífera y el 

gobierno lograron un acuerdo con la empresa generadora ganadora de la licitación, Colbún, 

para que ésta adelantara la instalación de la capacidad de generación requerida en el 

contrato. Así, se espera que 100 MW sean instalados el año 2002 y los otros 300 MW a 

mediados del 2003. En octubre de 2001 la generadora anunció la construcción de la 

central térmica Candelaria, ubicada en Codegua (VI región), con una capacidad de 480 

MW. Esta central entraría en funcionamiento, con su primera unidad de 120 MW, en abril 

del año 2005. 

-PROPUESTAS DE REGULACIÓN 

Según el diagnóstico de la CNE el mercado presenta problemas de competencia, específicamente existirían 

barreras a la entrada en el mercado de la generación. Sin embargo, se podría contra argumentar que 

la evolución de los precios de nudo ha sido a la baja, pero se debe considerar que en el ínter tanto se 

han reg istrado importantes cambios en la tecnología de la industria, como el ingreso del gas natural. 

Asimismo, la CNE y algunos especialistas han criticado al CDEC por su falta de transparencia22• La 

crítica se origina en que es una institución cerrada, con un reglamento privado y confidencial, y utiliza 

modelos no conocidos públicamente, lo que es una efectiva barrera a la entrado. Algunos especialistas 

han afirmado que el despacho en el CDEC no estaría determinado por el costo marginal sino que por 

presiones de las d istintas empresas. 
La CNE ha manifestado que parte importante de los problemas que vive el sector eléctrico se pueden solucionar 

mejorando la gestión regulatorio con un diálogo técnico abierto, sincerando los precios regulados y 

mediante la modernización de la normativa actual. Respecto a este último punto, la autoridad ha anun­

ciado la preparación de dos iniciativas regulatorias. La primera de ellas corresponde a la llamada «ley 

corta», mediante la cual se crearía un mecanismo que permita rentar las inversiones en proyectos de 

transmisión y crearía un mecanismo transitorio que permitiría a la autoridad licitar la instalación y 

operación de unidades de generación térmica, de carácter provisional, poro casos en que la oferta 
prevista resulte insuficiente para abastecer la demanda esperada. Esta «ley corta» permitiría la realiza­

ción de la interconexión SIC.SING. La segunda iniciativa o «ley larga», en opinión de la CNE, corres­

ponde a un anteproyecto de Ley tendiente a modernizar la normativa del sector eléctrico, permitiendo el 

desarrollo de mercados más competitivos. 

-ESCENARIOS FUTUROS 

El gobierno, a través del Ministro de Economía, ha manifestado expresamente su intención de privilegiar lo 
generación térmica en desmedro de la hidroeléctrica23. La razón de esto es no depender de la pluviosidad 

para el normal abastecimiento eléctrico. 

~/\ ' J J. ¿' 1 

IY-:-

11 Marra Isabel González, Ex Secretaria Ejecut iva de la Comisión Nacional de Energía, en El Diario, 5 de abril de 2001 
" Sánchez (2001); Sapag y Paredes (2001) 
n El Mercurio, 19 de julio de 2001 
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Este mayor rango de seguridad implico estor dispuesto o pagar un mayor precio, yo que lo genera­

ción térmico tiene un mayor costo marginal que lo hidroeléctrico. Sin embargo, poro el 

logro de ese margen de seguridad existen dos alternativos: en primer lugar, instalar más 

plantas térmicos o, en segundo lugar, realizar uno interconexión entre fuentes térmicos e 
hidráulicos o través de una interconexión entre el SIC y el SING o con Argentino24 _ 

Se debe considerar que el cambiar lo intensidad de uso de uno u otro modo de generación deriva 

en nuevos dependencias, por uno porte de lo pluviosidod, o por otro del precio del gas 

natural o del combustible uti lizado poro lo generación térmica. En este sentido, es aconse­

jable mantener un mix equilibrado de fuentes de abastecimiento, tonto en el sistema comple­

to como o nivel de cado firma . En todo coso, Chile no puede renunciar o explotar su único 

recurso energético: lo hidroelectricidod. Considerando los instalaciones del SIC y del SING, 

a diciembre de 2000, un 60 por ciento de lo potencia instalado es de origen térmico y el 

40 por ciento corresponde o centrales hidroeléctricos. Al menos, se debería mantener esto 

proporción entre potencio térmico e hídrica, pero, con preocupación, se ve que en el Plan 

de Inversiones Indicativo utilizado por lo CNE poro lo fijación tarifaría de octubre de 2001 , 

entre abril de 2004 y enero de 2011 sólo se considera un nuevo proyecto hidroeléctrico, 

Neltume de 400 MW, y siete nuevos proyectos de ciclo combinado, por un total de 2600 

MW. 

VALORES REALES 
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Fuen te: Comisión Nacional de Energía 

Por otro lodo, en diciembre de 1992 ingresó al Congreso Nocional el Proyecto de Ley que propone 

enmiendas al Código de Aguas, el que se encuentro en segundo trámite constitucional en el 

Senado. Este Proyecto de Ley propone lo creación de uno potente anual o beneficio fiscal, 

que gravaría lo proporción no utilizado de los aguas, es decir, un impuesto a no utilizar un 

bien, en este coso el aguo. Este tributo propuesto produciría un impacto económico impor­

tante, todo vez que poro el titular de un derecho de aprovechamiento «no consuntivo» que 

no está siendo usado, le es más atractivo renunciar o él, de manero de no seguir soportan­

do su gravamen. 

En el coso del sector de lo energía hidroeléctrico, este impuesto tendría particular impacto, debido 

o que en un proyecto de central generadora el plazo que transcurre desde lo etapa de ideo 

hasta que comienzo o funcionar es largo, por lo que durante ese período el propietario 

tendría que pagar dicho impuesto, lo que se considera uno cargo adicional poro lo concre­
ción del proyecto, considerándose como un desincentivo más paro el desarrollo de proyec­

tos hidroeléctricos. 

El margen de reservo de potencio se ha disminuido, en anteriores fijaciones tarifarías, desde un 15 
por ciento al actual 6 por ciento de lo potencio instalado. Este último valor es considerado 

insuficiente, por lo que, en el mismo sentido de tener un abastecimiento eléctrico más segu­

ro, aunque se debo pagar por eso seguridad, debe incrementarse el margen de reservo de 

potencio en el sistema. 

'' l a Interconexión con Argentina ya existe, en el sentido que la energía se trae en forma de gas natural para ser convertida, en 
Chile, en energía el~ctrita . 



2 ESTIMACION DE LAS NECESIDADES DE INVERSION 

Los necesidades de inversión están sujetos a la necesidad de satisfacer lo demando de electricidad 

de los próximos años. Entonces, en primer lugar, se debe caracterizar su demando. 

La electricidad tiene características particulares que determinan su demando, a lo menos se pueden 

enunciar las siguientes: (i) es un bien no almacenable, lo que implica que el equilibrio 

oferta-demanda debe darse en un determinado momento en el tiempo; (i i) es un commodity, 

en el sentido que. no se puede distinguir entre un flujo eléctrico producido por uno u otro 

generador, todos los electrones son idénticos; (iii) puede ser considerado un bien interme­

dio y por lo tonto, su demando, uno demando derivado, ya que está condicionada a la 

demando de un bien fina l que utilice la electricidad en su proceso productivo; (iv) o nivel de 

demando de mercado es relativamente inelóstica en el precio. 

Entonces, se estimará la demando por electricidad poro un momento en el futuro, y en base a esa 

información se estimará lo capacidad de generación instalado necesario para satisfacer 

esa demanda, para concluir cuantificando el monto de las inversiones asociadas a esa 

capacidad instalado adicional. 

(t) ESTIMACióN DE LA DEMANDA. A través de una regresión econométrica se establece lo relación 

entre la cantidad demandada anualmente de energía eléctrica, en gWh, y las variables que 

explicarían esta demanda, en este caso, se utiliza el Producto Interno Bruto (PIB) y la pobla­

ción25. Se utilizaron datos anuales desde 1960 a 2000. De esta manero se estimará lo 

siguiente ecuoción26: 

ln(electricidod)=eo +e 1 *ln{población)+e2{PIB) 
donde e0 , e 1 y e2 , y , son los coeficientes a estimar. De esta forma, se obtiene la siguiente 

ecuación27: 

ln{electricidad)=-16,609 + 2,276*/n{pob/ación) + 0,467*/n(P/8)+ {AR{ 1 )=0, 913) 

La bondad del ajuste de esta estimación se observa en el siguiente gráfico: 

DEMAN DA VERDADERA VS DEMAN DA ESTIMADA 

~ 40.000 l 
'-" 

o 
1961 1974 1987 

- Demanda estimada ~ Demanda verdadera 

2000 

4411 Aunque se tr1te de una demanda no se utiliza el prec1o como vanable exphcatova debidO a que se ha probado que la demanda de mercado de la electncodad es onelástoca en 
el precio, por lo que se puede asumir que actua como tomadora de preCio 

10 Se utohza una ecuaco6n logaritm1ca de manera de capturar directamente los valores de las elutocodades de la demanda con respecto a la poblaCión y el PIB 
17 Los resultados econometmos detallados se encuentran en el Anexo l. 



Utilizando estos resultados, en conjunto con estimaciones de crecimiento de la población y del 

PIB28
, se puede realizar uno predicción de lo demando de los períodos futuros, mediante lo 

cual se obtienen los siguientes resultados: 

Año GWh 

2002 40.914,83 

2003 42 .977, 34 

2004 45 .116,90 ----
2005 47 .339,49 

2006 49.638,94 

2007 52 .013,80 

2008 54.479,19 

2009 57.052,20 

2010 59.752, 10 

(11) ESTIM ACIÓN DE LA CAPACIDAD INSTA LADA NECESARIA. Manteniendo lo relaciÓn OCtuol entre 

cantidad demandado de electricidad y capacidad instalado de generoción29, se obtienen 

los siguientes capacidades de generación instalados necesarios paro satisfacer aquellos 

demandas: 

Año MW 

2002 10.382,2 

2003 10.905,6 

2004 11.448,5 

2005 12.012,5 

2006 12.595,9 

2007 13 .198,6 

2008 13 .824 ,2 

2009 14 .477,1 

2010 15.162,2 

Un aumento de lo capacidad instalado no es instantáneo y requiere de un período de tiempo paro 

lo construcción e instalación de eso nuevo capacidad. Entonces, si suponemos que en estos 
cosos un proyecto promedio demora alrededor de 3 años en entrar en operaciones, la 

inversión a realizar hasta el año 2005 corresponderá a aquélla necesaria paro satisfacer la 

demando del año 2008 . 

" La uumaci6n del crec•mlento de la poblaCI6n utlhnda es la deiiNE (1995) . En el caso del PIB, se supuso un crecimiento de un 
3,3 ,. para el 2001, un 3,2 ,. para el 2002 y de un 4,5,. pua los siguientes a~os 

" Este margen de seguridad deberla ser Incrementado, Incluso el gobierno ha manifestado su 1ntencl6n de hacerlo 



2002 337,2 

2003 860,6 

2004 1.403,5 

2005 1.967,5 

2006 2.550,9 

2007 3.153,6 

2008 3.779,2 

2009 4.432,1 

2010 5.117,2 

( ' )Respecto i la ex1stenc11 en diciembre de 2000,1.e ., 10045 m 

Por otro porte, existe uno cartero de proyectos de generación que yo se están desarrollando. Algunos de ellos 

son: 

Fecha de Inicio Fecha de Término 

Empresa Proyecto Inversión Construcción Construcción Capacidad 

Ingresan a los sistemas 

Endesa Central Raleo 570 jul-97 dic-03 570 MW 
--~-

Colbún Candelaria30 200 abr-05 480 MW 

SW Consulting Central Hidroeléctrica 260 nov-02 abr-05 240 MW 

AES Gener Reconversión Central T. 60 mar-02 mar-03 160 MW 

Renca 

Colbún Machtcura S.A. Ampliación de Nehuenco 37 ¡un-01 mar-02 100 MW 

Edelaysén Central Lago Atravesado 10 ¡ul-01 may-03 10,5 MW 

(2x5,2MW) 

Generación de uso privado 

Noranda Centrales Cóndor, 1.000 ene-02 dic-03 750 MW en tres 

Cuervo y Blanco centra les. 

Minera Valparaíso Central Chacabuquito 33 may-O! dic-02 25,6 MW 

Celulosa Arauco Planta Energética 15 mar-01 dic-01 25 MW 

( • ) Algunos son de uso pnv¡do por lo que no necesariamente entrarán en los s1stemas 
Fuente: Catastro de Proyectos de Inversión de la Corponc1ón de Bienes de Capital, a agosto de 2001. En el caso del proyecto 

Ca ndelaria de Colbún, la fuente es Información de prensa (www eldiuio.cl del 17 10 200 1) 

Por su porte, la Comisión Nacional de Energía desarrolla un Plan de Inversiones l~dicotivo, el que hasta el mes 

de octubre de 2001 era el siguiente: 

11 Aun no posee perm1so amb1en1al 



Fecho entrado Obro Potencio MW 

abr-02 Unidad 9b deNehuenco 100 

jul -02 Central de pasada Chacabuquito 2S 

jul-03 Central a gas natural Taltal 360 

ene-04 Central Ra leo S70 

abr-04 Central ciclo combinado 1 372,6 

ene-OS línea de interconexión SIC·SING 2SO 

ene-06 Central ciclo combinado 2 372,6 
--

ene-07 línea de interconexión SIC-SADI 400 

JUI-07 Central hidroeléctrica Neltume 400 

ene-08 Central ciclo combinado 3 372,6 

ene-09 Central ciclo combinado 4 372,6 

abr-09 Central ciclo combinado S 372,6 

ene-lO Central ciclo combinado 6 372,6 

ene-11 Central ciclo combinado 7 372,6 

Fuente : Comisión Nacional de Energla 

De esto manero, se puede estimar el superávit (déficit) de capacidad instalado, lo que se detallo o 

continuación: 

Estimación 

Información de proyectos capacidad 

Capacidad Capacidad instalada Superávit 

Año adicional insta lada necesaria (Déficit) 

2000 10.04S 

2001 25 10.070 10.213 -143 

2002 126 10.196 10.382 -186 

2003 740 10.936 10.90S 31 

2004 370 11.306 11.448 142 

2005 730 12.036 12.013 23 

(111) CUANTIFICACION OE LAS INVERSIONES NECESARIAS. Poro estimar los montOS de inversiÓn que 

representan estos incrementos en lo capacidad de generación, se utilizo información sobre 

los costos típicos de inversión según el tipo de generación de la central : 



'·10\~0S DE :· .. E~s:o•. ·¡p¡c:JS PCR ~·.:D~D :JE GH~ER~C ! Or. 

Tipo de generación Costo MW instalado (US$ MM 1 MW) 
------------------------
Hidroeléctrica 1,0 · 2,0 

----~ 

Térmica 0,3 • 1,1 

Fuente . CN E ( 1993 ) 

Dado lo antigüedad de estos antecedentes y lo evolución tecnológico experimentado por lo indus­

trio de lo generación eléctrico, se utilizará información de los inversiones de algunos centro­

les construidos o anunciados en el último tiempo, por ejemplo, poro el coso de los centro les 

hidroeléctricos, se utilizará lo información de lo Central Roleo cuyo inversión oleonzó o 

US$ 570 millones y posee uno capacidad de generación de 570 MW, y en el coso de los 

centrales térmicos, se utilizará lo información del proyecto Candelaria de Colbún, el que 

contemplo uno capacidad instalado de 480 MW y uno inversión estimado de US$ 200 

millones, lo que implico uno relación de 0,41 US$ MM / MW. 

Como se observo, existen importantes diferencias entre lo inversión inicial necesario poro los distin­

tos fuentes de generación; lo generación térmico aparece con un costo de inversión inicial 

de alrededor de un 40 por ciento del costo de lo hidroeléctrico. Sin embargo, estos relacio­

nes se invierten cuando se revisan los costos variables de generación. 

COSTOS VAR;ABLES POR Ur\!DAD DE GE~.ERAC!Ot-. 

Tipo de generación Costo variable (USS 1 kWh) 
-------------
Hidroeléctrica 0,0 

Térmica 0,02 • 0,09 

Fuente CNE ( 1993) 

Entonces, se debe decidir el mix de fuente de generación que se deseo. El gobierno ha expresado explícitamen­

te que deseo aumentar lo participación de lo generación térmico en lo motriz de generación eléctrico 
nocional. 

Por lo tonto, suponiendo que el mix de inversión en el período 2002-2005 consistirá en uno central hidroeléc­

trico, lo cual correspondería o Roleo, y el resto de lo energía instalado en centro les térmicos, y, además, 

utilizando los costos de inversión por MW de US$ 1 MM en el coso hidroeléctrico, y de US$ 0,41 MM 
en el térmico, se obtiene lo siguiente: 

l~\ERSIONES ~ECESARJAS 

Tipo de generación 

Hidroeléctrica 

Térmica 

Total 

Capactdad de generacton MW 

570 

1.397 

1.967 

Inversión US$ MM 

570 

573 

1.143 



De esto manero, se concluye que los requerimientos de inversión en generación eléctrico, poro el 
período 2002-2005 alcanzan a US$ l . 143 millones. 

lo que se comparo con lo información derivado del Plan de Inversiones indicativo de lo CNE. 

Año MW MM US$ 

2002 125,0 205,0 

2003 120,0 120,0 

2004 942,6 734,5 

2005 

2006 372,6 234,5 

2007 400,0 353,0 

2008 372,6 234,5 

2009 745,2 469,0 
-

2010 372,6 234,5 

2011 372,6 234,5 

Fuente: Comisión Naciona l de fnugla 

De este modo, lo CNE estimo que lo inversión necesario poro el período 2002-2006 alcan­

zo o US$ 1.059,5 millones. 

3 CONCLUSIONES 

Es un hecho que lo inestabilidad regulotorio en lo que ha vivido el sector eléctrico, junto con los 

sistemáticas bajos de los tarifas regulados y lo inadecuado modificación del artículo 99 bis 

del DFL N° l , en junio de 1999, han sido las principales causas que han frenado el ritmo de 

inversiones en este sector, al punto que lo propio autoridad ha previsto escenarios futuros 

de posible estrechez en el suministro eléctrico. 

Poro recrear lo confianza de los inversionistas en el sector eléctrico, se hoce indispensable no 

seguir postergando la introducción de las necesarios modificaciones regulotorios, en la 
medido que, o través de ellos: 

1 . Se mejore efectivamente la gestión regulotorio , basándola en procedimientos técnicos y 

expeditos. 
2. Se aseguren condiciones estables que den garantías al inversionista. 

3. Se logre sincerar los precios regulados de modo que los inversiones en el sector tengan 

uno rentabilidad adecuado. 

4 . Se corrijan los modificaciones introducidos en 1999 al artículo 99 bis del DFL N° 1, 

acotando el riesgo que deben asumir las empresas generadoras. 

5. Se modifique el texto del proyecto de reformo del Código de Aguas, el cual, con su 

actual redacción, gravaría los proyectos hidroeléctricos con costos adicionales, asocio· 

dos al pago por derechos de aguo durante el extenso período que suelen durar los 

etapas de proyecto y construcción. 



4 REFERENCIAS 

(1) Comisión Nocional de Energía; El sector energía en Chile, Diciembre 1993 

(2) Comisión Nocional de Energía; Memoria Anual 1997 
(3) Díoz, Carlos; Goletovic, Alexonder y Soto, Roimundo; Lo crisis eléctrico de 1998-1999: 

causas, consecuencias y lecciones, Junio de 2000 

(4) ENDESA; Memoria Anual 2000 
(5) ENERSJS; El comino de lo energía: 150 años de desarrollo eléctrico en Chile, Octubre 

2000 
(6) Instituto Nocional de Estadísticos; Estimaciones y proyecciones de población por sexo y 

edad 1950-2050, INE 1995 
(7) Montero, Juan Pablo y Sánchez, José Miguel; Crisis Eléctrico en California: Algunos 

lecciones poro Chile, en Estud ios Públicos N283 , Invierno 2001 
(8) Paredes, Ricardo y Sopog, José Manuel; Fortalezas y debilidades del morco regulotorio 

eléctrico Chileno: Propuestos poro un Cambio, CIADE-Universidod de Chile, Moyo 200 l . 

(9) Rozos, Patricio; Lo crisis eléctrico en Chile: antecedentes poro uno evaluación de lo 

institucionolidod regulotorio, CEPAL, Diciembre 1999 
( 1 O) Sánchez, José Miguel; Algunos modificaciones o los marcos regulotorios del sector 

eléctrico y de los telecomunicaciones, en ¿Qué hacer ahora?, Centro de Estudios Públi­

cos, Moyo 200 1 
( 11) Secretaría de Comunicación y Culturo de Chile; Logros y desafíos en el sector energé­

tico, Diciembre de 1997 

5 ANEXO 1 

Año Puesta Tipo 

Nombre Propietario Sistema en Servicio Generación 

S. Andes GEN . S. ANDES SIC 1909 Hid roeléctrica 

Florida S.C. DEL MAIPO SIC 1909-93 Hidroeléctrica 

Maitenes GENER S.A. SIC 1923-89 Hid roeléctrica 

Queltehues GENER S.A. SIC 1928 Hidroeléctrica 

Laguna Verde GENER S.A. SIC 1939-49 Termoeléctrica 

Los QuiJos H.G. VIEJA Y 

M. VALPO. SIC 1943-89 Hidroeléctrica 

Volcán GENER S.A. SIC 1944 Hidroeléctrica 

Pilmalquén PILMAIQUEN S.A. SIC 1944-59 Hidroeléctrica 

Carbomet CARBOMET SIC 1944-86 Hidroeléctrica 

Sauzal ENDESA SIC 1948 Hidroeléctrica 

Abanico ENDESA SIC 1948-59 Hidroeléctrica 

Los Molles ENDESA SIC 1952 Hidroeléctrica 

Diesel Arica Edelnor SING 1953 Termoeléctrica 

Cipreses ENDESA SIC 1955 Hidroeléctrica 

Diesel !quique Edelnor SING 1957 Termoeléctrica 

Sausalito ENDESA SIC 1959 Hidroeléctrica 

Termoeléctrica 

Tocopillla Electroandina SING 1960 Termoeléctrica 

Renca GENER S.A. SIC 1962 Termoeléctrica 

Total 

Tipo Potencia 

Centra l MW 

Pasada 1,1 

Pasada 28,0 

Pasada 30,8 

Pasada 41,1 

Vapor-carbón 54,7 

Pasada 39,3 

Pasada 13,0 

Pasada 39,0 

Pasada 10,9 

Pa sada 76,8 

Pasada 136,0 

Pasada 16,0 

Motor Diesel 3,0 

Embalse 101,4 

Motor Diesel 4,2 

Pasada 9,5 ---
Vapor FO 6 45,0 

Vapor-carbón 100,0 



Total 

Año Puesta Tipo Tipo Potencia 

Nombre Propietario Sistema en Servicio Generación Central MW 

Pullinque PILMAIQUEN S.A. SIC 1962 Hidroeléctrica Pasada 

Isla ENDESA SIC 1963-64 Hidroeléctrica Pasada 

Diesel !quique Edelnor SING 1963-64 Termoeléctrica Motor Diesel 2,9 
Diesel Arica Edelnor SING 1964-65 Termoeléctrica Motor Diesel 2,9 

Ventanas GENER S.A. SIC 1964-77 Termoeléctrica Vapor-carbón 338,0 

Huasco Vapor ENDESA SIC 1965 Termoeléctrica Vapor-ca rbón 16,0 

Chapiquiña Edelnor SING 1967 Hidroeléctrica Hidro pasada 10,2 

Rapel ENDESA SIC 1968 Hidroeléctrica Vapor-carbón 350,0 

Bocamina ENDESA SIC 1970 Termoeléctrica Vapor-carbón 125,0 

Diesel 

Antofagasta Edelnor SING 1970 Termoeléctrica Motor FO 6 11,9 

Termoeléctrica 

Tocopilla Electroandina SING 1970 Termoeléctrica Vapor FO 6 75,0 

Diesel 

Antofagasta Edelnor SING 1971-74-76 Termoeléctrica Motor Diesel 19,6 

Diesel !quique Edelnor SING 1972 Termoeléctrica Motor FO 6 5,9 

El Toro ENDESA SIC 1973 Hidroeléctrica Embalse 400,0 

Diesel Arica Edelnor SING 1973 Termoeléctrica Motor Diesel 8,4 

Termoeléctrica 

Tocopilla Electroandina SING 1975 Termoeléctrica Turbogas Diesel 42,0 

Huasco TG ENDESA SIC 1977-79 Termoeléctrica Gas-IFO 180 64,2 

Diesel !quique Edelnor SING 1978 Termoeléctrica Turbogas Diesel 23,8 

D. De Almagro ENDESA SIC 1981 Termoeléctrica Gas-diesel 23,8 

Antuco ENDESA SIC 1981 Hidroe léctrica Embalse 300,0 

Termoeléctrica 

Tocopilla Electroandina SING 1983-85 Termoeléctrica Vapor-Carbón 170,8 

Colbún COLBÚN S.A. SIC 1985 Hidroeléctrica Embalse 400,0 

Machicura COLBÚN S.A. SIC 1985 Hidroeléctrica Embalse 90,0 

Diesel !quique Edelnor SING 1985 Termoeléctrica Motor FO 6 6,2 

Termoeléctrica 

Tocopilla Electroandina SING 1987-90 Termoeléctrica Vapor-Carbón 258,5 

El Indio TG GENER S.A. SIC 1990 Termoeléctrica Gas-diesel 18,8 

Canutillar ENDESA SIC 1990 Hidroeléctrica Embalse 145,0 

Alfalfal GENER S.A. SIC 1991 Hidroeléctrica Pasada 160,0 

Pehuenche PEHUENCHE S.A. SIC 1991 Hidroeléctrica Embalse 500,0 

Curillinque PEHUENCHE S.A. SIC 1993 Hidroeléctrica Pasada 85,0 

Termoeléctrica 

Toco pilla Electroandina SING 1993 Termoeléctrica Turbogas Diesel 37,5 

Aconcagua ACONCAGUA S.A. SIC 1993-94 Hidroeléctrica Pasada 72,9 

Laja E. VERDE S.A. SIC 1995 Termoeléctrica Va por-des. forest. 8,7 

Constitución E. VERDE S.A. SIC 1995 Termoeléctrica Va por-des. forest . 8,7 

Capullo E.E. CAPULLO SIC 1995 Hidroeléctrica Pasada 10,7 

Térmica 

Mejillones N" 1 Edelnor SING 1995 Termoeléctrica Vapor-Carbón 165,9 

Patache Celta SING 1995 Termoeléctrica Motor Diesel 23,8 



continuación, Stock de Generación E léctr~ca 

Año Puesta Tipo Tipo Potencia Total 

Nombre Propietario Sistema en Servicio Generación Central MW 

Nueva 

Toco pilla N" l. Norgener SING 1995 Termoeléctrica Vapor· Carbón 136,3 

Mantos Blancos M. Blancos(!) SING 1995 Termoeléctrica Motor FO 6 28,6 

Cavancha EECSA(2) SING 1995 Hidroeléctrica Htdro pasada 3,2 

Guacolda GUACOLDA S.A. SIC 1995·96 Termoeléctrica Vapor-carbón 304,0 

A rauco ARAUCO 

GENERACION S.A. SIC 1996 Termoeléctrica Vapor·licor negro 33,0 

Celco A RAUCO 

GENERACJON S.A. SIC 1996 Termoeléctrica Vapor-licor negro 20,0 

San Ignacio COLBÚN S.A. SIC 1996 Hidroeléctrica Pasada 37,0 ---
Pangue PANGUE S.A. SIC 1996 Hidroeléctrica Embalse 467,0 

Diesel ENAEX ENAEX(3) SING 1996 Termoeléctrica Motor Diesel 2,0 

Diesel ENAEX ENAEX(3) SING 1996 Termoeléctrica Motor Diesel 0,7 

NuevaRenca S.E. SANTIAGO S.A SIC 1997 Termoeléctrica Ciclo-combinado 379,0 

Loma Alta PEHUENCHE S.A. SIC 1997 Hidroeléctrica Pasada 38,0 

Puntilla E. E. Puntilla S.A. SIC 1997 Hidroeléctrica Pasada 14,7 

Nueva 

Tocopilla N 2 Norgener SING 1997 Termoeléctrica Vapor-Carbón 138,1 

Petropower PETROPOWER S.A. SIC 1998 Termoeléctrica Petróleo 48,6 

San Isidro SAN ISIDRO S.A SIC 1998 Termoeléctrica Ciclo-combinado 370,0 

Nehuenco COLB ÚN S.A. SIC 1998 Termoeléctrica Ciclo-combinado 370,0 ---
Rucúe COLBÚN S.A. SIC 1998 Hidroeléctrica Pasada 170,0 

Térmica 

Mejillones N 2 Edelnor SING 1998 Termoeléctrica Vapor-Carbón 165,9 

Patache Celta SING 1998 Termoeléctrica Carbón 141,0 

Antllhue ENDESA SIC 1999 Termoeléctrica Gas·dtesel 100,0 

Tal tal ENDESA SIC 1999 Termoeléctrica Gas 240,0 

Atacama 1 NOPEL SING 1999 Termoeléctnca Ciclo Combinado 369,4 

Atacama 2 NOPEL SING 1999 Termoeléctrica Ciclo Combmado 185,0 

Salta Gener SING 1999 Termoeléctrica Ciclo Combinado 640,8 

Mampil IBENER S.A. SIC 2000 Hidroeléctnca Pasada 49,0 

Peuchén IBENER S.A. SIC 2000 Hidroeléctrica Pasada 75,0 

Térmica 

Mejillones N 3 Edelnor SING 2000 Termoeléctnca Ciclo Combinado 243,0 

Unidad 16 Electroand ina SJNG 2000 Termoeléctrica Ciclo Combinado 380,0 

Otros 47,0 

TOTAL 10.045 

52 Fuente: CNE. Actualizado a dtctembre de 2000 





,-------------~·-----·----------

1 DESCRIPCION SECTORIAL 

.INTRODUCCIÓN 

Nuestro país ha optado por un modelo de crecimiento basado en uno economía abierto al comercio 

internacional. El éxito económico de lo posado década tuvo relación directo con el creci­

miento de los exportaciones, y es por ello que lo infraestructura portuario tiene especial 

relevancia en el desarrollo del país. Se constato que en los últimos cinco años un porcentaje 

superior al 90 por ciento de todo lo cargo que entró y solió de Chile lo hizo por vía maríti­

mo. 

Lo infraestructura portuario en conjunto con los accesos, lo red vial y el ferrocarril, constituyen, sin 

dudo, lo espino dorsal del movimiento de cargo hacia y desde Chile a l mundo. 

En los últimos años lo red de puertos principales, orig inalmente en monos del Estado, ha ido paula­

tinamente dejando espacio o lo iniciativo privado . De esto manero, se ha consolidado la 

eficiencia como elemento d iferenciodor entre los puertos y ha permitido lo liberación de 

recursos fiscales poro su uso en otros sectores con necesidades más urgentes y en funciones 

privativos del Estado. Esto se reflejo en lo evolución de lo inversión realizado por lo Direc­

ción de Obras Portuarios del MOP, lo que ha ido disminuyendo, como se observo en el 

siguiente gráfico. Se espero que en el período 2002-201 O lo inversión anual de esto repar­

tición alcance alrededor de US$ 20 millones. 
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Fuente C~m a ra Marl tlma y Portuaria de Ch il e 

1.2 LA INFR AESTRUCTURA PORTUARIA MOTOR DEL DESARROLLO 

- - - - - - ------::: 

Lo ubicación geográfico de Chile y su distancio de los grandes centros de consumo, juega un rol importante en 

el éxito económico. El país requiere disminuir los costos de transporte, lo que se logro mejorando lo 

infraestructura para el transporte del comercio exterior y cabotaje. Los puertos chi lenos no sólo deben 

ser los más eficientes, sino que igualar o superar o los mejores del mundo, sólo en eso formo se logrará 

competir con países que geográficamente se encuentran más cerco de los centros económicos mundia­

les. Que un puerto seo el mejor significo que tiene los más bajos costos de operación e inversión. ¿Por 

qué los puertos de Chile no pueden ser ton eficientes como Rotterdom? 

300 
252 

200 177 

Valparaíso-San Antomo 6\Jenos Aires Nueva Yorlc Hamburgo Roterdam Yokohama 

Fuente : Cámara Maritlma y Portuaria de Chile 



De esto manero, se pueden definir d istintos aspectos que se requieren poro elevar los niveles de 

eficiencia y servicio portuarios: 

l . Mejorar lo capacidad de cargo-descargo en ton / hr. por nove. Se podrá sobrepasar en 

promedio los 200 ton/hr por nove. 

2. Sitios suficientes poro minimizar los horas de espero de noves o lo g iro. 

3. Disponer de accesos expeditos poro llegar en formo oportuno con lo cargo o los noves, 

y proceder de igual formo con lo descargo. En definitivo, se requiere lograr un tráfico 

expedito de camiones y trenes poro el movimiento de lo cargo. 

l o anterior preciso de inversiones tonto en infraestructura como en gestión . 

• SITUA CIÓN ACTUAL 

1.3 .1 PROPIEDAD Y GESTIÓN 

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 gestión privado o través de lo conce­

sión de sitios dentro de algunos puertos estatales. Se estimo que un 34 por ciento de lo 

corgo31 lo mueven los puertos estatales o través de los empresas portuarios fiscales o de los 

sitios concesionodos. (ii) Puertos y terminales privados poro uso exclusivo de sus propieta­

rios que mueven el 43 por ciento de lo cargo. (iii) Puertos y terminales privados que don 

servicios o terceros, mueven el 23 por ciento de lo cargo . 

2000 

43'11. 

Privado uso públiro 23'111 

El Estado, o través de lo Dirección de Obras Portuarios del M inisterio de Obras Públicos, tiene lo 

responsabilidad de aprobar todos los nuevos proyectos del área, además de mantener uno 

red de pequeños puertos y terminales con los cuales se cumple uno función social, como es 

el coso de lo conexión insular en lo región austral. Por otro porte, los distintos empresas 

portuarios estatales deben operar en formo eficiente los puertos del Estado. 

Es también función del Estado crear los espacios poro permitir lo incorporación de lo empresa 
privado en lo inversión portuario y en lo operación de puertos y terminales. 

los empresas privados que realizan importantes inversiones en sectores productivos del país, han 

querido independizarse de lo infraestructura estatal poro exportar sus productos, y es así 

como han invertido también en puertos. Tal es el coso, por uno porte, de los mineros 

Collahuosi, Escondido y Pelambres, y de los productores de celulosa y papel en lirquén. 

A lgunos de ellos han abierto sus instalaciones poro dar servicio o terceros. 

lo apertura del Estado o los privados ha atraído también o inversionistas en lo construccion y 

operación de sitios de atraque en los propios puertos del Estado. 

u Estas part,CipaCionu corresponden a la carga total s1n lnclu11 ti cabotaje 



1.3.2 CAPACIDAD PORTUARIA 

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. 

Puerto No de sitios 

Arica 6 

!quique 6 

Antofagasta 7 

Coquimbo 2 

Valparaíso 8 

San Antonio 9 

Talcahuano-San Vicente 4 

Puerto Montt 2 

Puerto Chacabuco 2 

Punta Arenas 2 

Total 48 

Lo capacidad de coda puerto es función del rendimiento de cargo y descargo, medido en ton/hr por 

nove y los horas anuales en que el puerto está operativo poro recibir noves. En lo tabla 

siguiente se muestro el rendimiento promedio de los principales puertos chilenos: 

Capacidad de carga 

Rendimiento Anual 

Puerto (ton/hr-nave) (MM ton anuales) 

Arica 68 2,0 

!quique 51 1, S 

Antofagasta 145 5,0 

Coquimbo 102 1,0 

Valparafso 140 5,5 

San Antonio 183 8,1 

Talcahuano-San Vicente 137 2,7 

Puerto Montt 102 1,0 

Puerto Chacabuco 61 0,6 

Punta Arenas 81 0,8 

Total 107 28,2 

Fuente: Cimara Marítima de Chile 

11 la upacodad total se ha calculado en funcoón del rend•m•ento, del número de sitios por puerto y de un número de horas de iltencoón, del orden de 4 900 horas por a~o . 



lo cifro de capacidad anual de 28,2 millones de toneladas se comparo con 23 ,6 millones de 

toneladas movilizados por estos puertos en el año 2000. De esto manero, se identifico uno 

holgura disponible de 4,6 millones de toneladas anuales. 

lo cargo total movilizado en los puertos y terminales chilenos en el año 2000 se resume como 

sigue: 

{Toneladas métricas) 

Terminales Multipropósito 

En Contenedores 12.025.011 

En Envases 778.368 

General 8.710.273 

Granel 12.974.415 

Líquidos l. 949.809 

Sub Total 36.437.876 

Terminales de Ch ips Madereros 2.152.678 

Terminales Mmeros 18.355.506 

Terminales Petroleros y químicos 19.952.921 

Terminales Regionales e Insulares 270.659 

Otros Terminales 352.413 

TOTAL 77.522.053 

( ' ) Incluye cabotaje 

fuente. timara Marítima y Portuaria de Chile 

1.3. 3 PROYECCIÓN DE CRECIMI ENTO DE LA CARGA 

Con el objetivo de estimar el movimiento de cargo poro los próximos años, se puede rea lizar uno 

correlación lineal entre el crecimiento de lo cargo portuario y el del PIB, de esto formo se 

encuentro uno recto con un ajuste superior o un 95 por ciento. Esto indico que existe uno 

relación directo entre el aumento de lo cargo transferido en los puertos chilenos y el creci­

miento del país. 



De este modo, se puede proyector el crecimiento de lo cargo en los principales puertos chilenos, 

condicionados o distintos escenarios de crecimientos del PIS. Los resultados se muestran o 

continuación: 

Escenario de crecimiento anual del PIB 

Año 3,0% 3,5% 4,0% 4,5% 5,0% 7,0% 

2002 58 .1 25 58 .651 59 .179 59.711 60.244 62 .405 

2003 59 .746 60.561 61.384 62.215 63.054 66.489 

2004 61.417 62 .539 63 .677 64.832 66.003 70.8 59 

2005 63.138 64.586 66.062 67.567 69.100 75.535 

2006 64.910 66 .704 68.542 70.424 72.352 80.538 

2007 66.735 68.896 71.121 73.411 75.767 85.892 

2008 68.616 71.166 73 .803 76.531 79.352 91. 620 

2009 70.552 73.514 76.593 79 .793 83.117 97.749 

2010 72.54 7 75.945 79.494 83.201 87.070 104.307 

( ' ) Sólo se consideran los grandes terminales multlpropósito actuales 

Considerando el escenario más probable de crecimiento del PIB33 poro los próximos años, lo cargo 

esperado se detallo o continuación : 

2001 

2002 

2003 

2004 

2005 

K ton 

56.703 

58.387 

60.832 

63.387 

66.056 

( ' ) Para term inales multlpropóslto estata les. No Incluye cabota je 

De esto formo, es posible hacer un pronóstico de cómo lo infraestructura actual debe adecuarse poro abaste­

cer los distintos escenarios de demando. 

Si se supone que los puertos privados, tonto poro servicio privado como poro servicio público, ajustarán su 

oferto de infraestructura de acuerdo o los requerimientos de lo demando, entonces los probables des­

ajustes se producirían en el sector de los puertos estatales, considerando tonto los sitios aún bajo 

administración estatal como los entregados en concesión o privados. 

" Supone un crecimiento de un J,l~ para el 2001, un 3,2 ' para el 2002 y de un ~. 5 " para los años s1gulentes. 



Es en ese sector, el de los grandes puertos estatales multipropósito, donde se observo que existe 

uno holgura de 4,6 millones de toneladas anuales. Entonces sí se supone que los puertos 

privados se encuentran en uno situación óptimo, y, de acuerdo o lo proyección de lo cargo 

poro los próximos años, esto holgura sería agotado hacia el año 2003, sujeto o que se 

mantengan los niveles de rend imiento. Así, uno vez alcanzado eso situación, aún quedo 

suficiente espacio poro fuertes incrementos de los rendimientos o través de mejoramientos 

en lo gestión y en infraestructura complementario . 

2 REQUERIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA 

Poro realizar uno estimación de los requerimientos de infraestructura se debe revisor lo situación 

individual de codo terminal. En este coso se considerarán sólo los principales terminales 

multipropósilo del país que concentran el 52' por ciento de lo cargo, y el anális is se concen­

trará en: 

( 1) Antofogoslo 

(2) Volporoíso 

(3) Son A ntonio 

(.4) Son Vicente 

(1) ANTOFAGASTA 

(o) Presento uno capacidad suficiente poro movilizar su cargo actual. Sin embargo, tiene 

serios problemas, de acceso, todo vez que lo cargo debe atravesar todo lo ciudad en 

camión o ferrocarri l, lo que genero problemas mutuos con el tráfico normal de vehícu­
los. 

(b) Se visualizo, como solución al crecimiento de lo cargo en lo región, lo puesto en marcho 

del nuevo puerto privado en Mejillones, cuyo inversión alcanzará o US$ 125 millones 

en su primero etapa. El negocio poro el privado está sustentado en uno cargo mínimo 

asegurado por Codelco, no obstante, el éxito futuro del mismo dependerá de su capaci­

dad poro captor otros cargos. Sin dudo, los tarifas serón trascendentales en eso búsque­

da de mercado. Es así como el Estado deberá ser cuidadoso en lo competencia desleal 

que puede surgir del interés del puerto estatal de Antofogoslo, de no perder su liderazgo 
en lo zona. 

(2) VALF'ARAISO, SAN ANTONIO Y SAN V ICENTE 

(o) En estos terminales se do lo figuro de uno operación en que conviven sitios del Estado y 

sitios privados. 

(b) El crecimiento de lo cargo puede ser absorbido en los siguientes años con uno mayor 

eficiencia, lo que yo se ha evidenciado en los si tios concesionodos, lo que también ha 

tenido un efecto de contagio en lo operación estatal. Asimismo, tal como el coso de 

Antofogosto, debe cuidarse lo infraestructura de acceso o los terminales. 

(e) Se requerirá lo habilitación de nuevos sitios con inversiones de US$ 15-20 millones por 

unidad, lo que requiere de condiciones de confianza poro los inversionistas: 

i. El inversionista privado debe tener confianza en los instituciones del Estado y, en 

particular, en los empresas portuarios estatales que serón sus competidores. 

ii . El Estado debe fijar criterios únicos aplicables poro fi jar tarifas. Los tarifas de puer­

tos estatales no deben tener subsidios pagados por todos los chilenos, que o lo 

largo motan lo iniciativo privado. 

i ii. Los disposiciones reglamentarios en lo operación portuario deben ser comunes ton· 

lo poro los instalaciones estatales como privados. Ninguno disposición puede fovcr 

recer el uso de sitios del Estado en desmedro del privado. 



iv. El modelo de concesiones no debe inhibir la fuerza emprendedora de los privados, 

poniendo limites y restricciones para crecer aprovechando las economías de escala. 

Esto se traduce en permitir la existencia de monoperadores en los terminales 

concesionados. De esta manera, la competencia se realiza a nivel de puertos y no 

de sitios. 

(d) la saturación de Valparaíso y San Antonio podrían relajarse con inversiones en la zona 

de Quintero, donde se habla de la construccion de un puerto con seis sitios de atraque 

y el mejoramiento de las instalaciones del puerto de Ventanas. 

3 CONCLUSIONES 

Parece indispensable que el Estado mantenga su función social al disponer de apoyo a todos los 

puertos y terminales en zonas remotas o aisladas. En esos lugares ninguna instalación será 

rentable privadamente, ya que las cargas transferidas se reducen a pequeños tonelajes de 

cabotaje, no obstante, su presencia da bienestar a los habitantes que en su mayoría ejercen 

labores de soberanía. 

El Estado debe mantener el papel de control y regulación de la actividad portuaria en todo el 

territorio nacional. Su función no será la de competir con los puertos privados, ya que 

poseen condiciones ventajosas, estas situaciones desalientan a los inversionistas privados 

ya que imponen limitaciones a la obtención de una adecuada rentabi lidad de los recursos 

por ellos invertidos. 

Se debiera continuar con la política de concesiones y privatizaciones, toda vez que los recursos 

económicos fiscales son escasos, y este proceso permite asignar mayores recursos en secto­

res con mayores déficits sociales, tales como los de educación y de salud. 

A los privados se les pide invertir y tener confianza en el Estado. Deben existir reglas claras y 

condiciones que aseguren al inversionista que es mejor tener su dinero invertido en puertos 

que tenerlo depositada en el banca a una baja tasa de interés. El inversionista podrá, de 

esta forma, alcanzar una razonable certeza de los riesgos que está tomando y cuáles son 

las amenazas de sus competidores. 

Es así como la tendencia debiera ser una mayor inversión del sector privado en un sector que dé 

garantías de rentabilidad si las cosas se hacen bien, y un gasto controlado en mantención 

por parte del Estado para enfocarse en seguir con su función social en zonas remotas y en 

una operación eficiente en los puertos aún de su propiedad, que registran una importante 

participación en el manejo de cargas. 

Sí Chile pretende ser la puerta hacia el Asia desde los países vecinos, lo que requiere infraestructu­

ra de carreteras y ferrocarriles adicional a la existente, verá, sin duda, incrementada su 

carga portuaria en el tiempo, lo que significa nuevos desafíos de inversión e infraestructura. 





1 DESCRIPCION SECTORIAL 

• AGUA POTABLE 

1.1.1 ÁREAS URBANAS 

En este aspecto el estándar fijado por la Comisión de Infraestructura es lograr y mantener una 

cobertura de un 1 00 por ciento. Actualmente la situación de nuestro país está muy cercana 

o alcanzar dicho estándar. Es así como lo cobertura urbana de agua potable en el año 

2000 llegó, al 99,6 por ciento a nivel nocional. Lo que implica que aún alrededor de 

54 .000 personas no acceden al aguo potable en los áreas urbanas. Se observa que el nivel 

de cobertura es elevado en todas las regiones, no reg istrándose grandes diferencias 

interregionales. Bajo los planes de inversión previstos por los empresas, se espera que se 
logre el estándar el año 2003. 

Con el objetivo de contrastar esta situación con lo evidencio internacional, en el Gráfico 1 se 

presenta la relación existente entre la cobertura de agua potable urbana y el ingreso per 

cápita. El alto nivel de cobertura en la provisión de agua potable que presenta actualmente 

Chile, implica que el objetivo de lograr uno cobertura de un 1 00 por ciento seo factible de 
realizar y lograr en el corto plazo. 

EMPRESA 1998 2000 

Emos S.A. 100,0% 100,0% 

Esval S.A. 96,2% 98,1% 

Essbio S.A. 99,2% 99,3% ----
Smapa Maipú 100,0% 100,0% 

Essam S.A. 99,4% 99,5% 

Essel S.A. 98,1% 99,2% 

Essar S.A. 99,5% 99,9% 

Essco S.A. 99,3% 99,7% 

Essal S.A. 99,6% 100,0% 

Essan S.A. 99,5% 99,9% 

Essat S.A. 99,8% 99,9% 

Aguas Cordillera S.A 100,0% 99,3% 

Emssat S.A. 97,3% 98,5% 

Essmag S.A. 99,8% 100,0% 

Aguas Décima 100,0% 100,0% 

Emssa S.A. 100,0% 99,9% 

Servicomunal S.A. 98,7% 97,2% 

Los Dominicos 99,9% 100,0% 

Aguas Manquehue S.A. 100,0% 100,0% 

Coopagua Ltda. 100,0% 100,0% ---Total 99,3% 99,6% 



GRÁFICO 1 

1.1.2 AREAS RURAL.ES 

En este aspecto, se han hecho esfuerzos por mejorar lo situación, que en el posado cercano no ero 

muy bueno. Según el Banco Mundial, nuestro pois presentaba en 1995 sólo un 47 por 

ciento de cobertura de aguo potable en lo población rural. Según el cálculo en base de los 

estadísticos del MOP, esto cobertura alcanzaba en 1996 al 35,534 por ciento. Si se diferen­

cian los localidades rurales de acuerdo al grado de concentración de población que pre­

sentan, los localidades rurales concentrodos35 tenían uno cobertura en 1993 de un 79 por 

ciento y en 1998 llegó ol93,2 por ciento. Sin embargo, lo cobertura en los localidades con 

población más disperso ero prácticamente nulo. El MOP define como sector disperso aque­

llo población de localidades rurales con menos de 150 habitantes y/o uno densidad menor 

o 15 viviendas por kilómetro de calle o comino. 

Lo etopo de desarrollo en que se encuentro el actual Programo de Aguo Potable Rural, ha traslado­

do el objetivo hacia el de satisfacer los necesidades de los localidades rurales no concentro­

dos, que de oc~erdo o los criterios de selección vigentes no han sido incorporados dentro 

de los actuales planes de inversión. El aprovisionamiento de aguo potable involucraría 

aproximadamente a 800.000 habitantes con soluciones colectivas de aguo potable, lo cual 

significa realizar alrededor de 178.000 instalaciones que, con un costo total del programa 

que llegaría a MM$ 267.000, es decir, alrededor de MMUS$ 500. Este programa cuenta 

con un presupuesto anual de alrededor de US$ 20 millones, lo que implicaría que para 

alcanzar la meta, suponiendo un crecimiento presupuestario de un 5 por ciento anual, este 

programo debería desarrollarse por alrededor de 16 años. 

34 CAlculo propoo en base a cofras de cobertura de localidades rurales concentradas, de estomacoones de potencoales bendtcoados 
del Programa de Agua Potable Rural para Localidades Semi-concentradas y Dispersas y de cofras de población rural del INE. 

35 Localidades rurales con una población con resodencoa permanente entre ISO a 3.000 habotantes y con una concentractón no 
Inferior a 15 vovlendas por kilómetro de calle o camono. 



GRAFICO 2 

e~ 100 l ag: 90 • • • • • • 
,g-
... ~ 80 ~ il 70 

"' 60 - ... 
"'"' ;:~ 50, 
E<V 

j~ 
40 

30 

20 

10 

o 
o 

•• . Chile -. '1 • 
' 5.000 10000 15000 20.000 25 000 30000 35000 40000 •5ooo 

PIB per cápota USS {1998) 

FUENTE : World Bank, World Development Report 1999/2000 

.AGUAS SERVIDAS Y ALCANTARILLADO 

1.2.1 AREAS URBANAS 

El estándar fijada por la Comisión es lograr que el 1 00 por ciento de la población urbana esté cubierta por un 

servicio de alcantarillado. la cobertura de alcantarillado alcanzó el año 1999 al 93,3 por ciento de la 

población urbana (Cuadro 2) . Bajo los planes de inversión previstos se espera que se logre dicho 

resultado el año 2003. 

CUADRO 2 

Empresa 1998 1999 2000 -----
EMOS S.A 97,4% 97,8% 97,9% 

ESVAL S.A. 87,4% 86,9% 88,9% 

ESSBIO S.A. 82,7% 84,0% 85,5% 

MAIPU 99,9% 99,8% 99,8% 

ESSAM S.A. 92,0% 92,6% 93,2% ---
ESSEL S.A. 78,5% 79,1% 79,9% 

ESSAR S.A. 86,4% 88,1% 89,4% 

ESSCO S.A. 89,8% 91,4% 92,2% 

ESSAL S.A. 80,4% 82,8% 84,9% 

ESSAN S.A. 95,1% 97,1% 97,1% 

ESSAT S.A. 97,5% 98,0% 97,2% 

AGUAS CORDILLERA S.A. 97,4% 97,8% 98,0% 

EMSSAT S.A. 87,6% 89,5% 91,7% 

ESSMAG S.A. 96,9% 97,0% 98,9% 

AGUAS DECIMA 89,7% 91,2% 89,2% 

EMSSA S.A. 85,4% 87,6% 89,6% 

SERVICOMUNAL S.A. 79,7% 80,3% 80,1% 

LOS DOMINICOS . 94,0% 95,6% 97.9% 

AGUAS MANQUEHUE S.A. 91,3% 99,2% 90.0% 

COOPAGUA 15,9% 13,5% 18,8% 

Total 91 ,6% 92,3% 93,3% 

Fuente Superintendencia de ServiCIOS Sanltanos 
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Como se observo en el Gráfico 3, lo situación de Chile en este aspecto es similar o lo existente en 

el de lo cobertura de aguo potable urbano. Se encuentro por sobre lo tendencia mundial, 

pero también se observan países con PIB per cópilo menor que nuestro país y que alcanzan 

uno cobertura mayor. Asimismo, lo tendencia mundial está distorsionado por lo pobre reo· 

lidod de muchos países que no alcanzan, al menos, el 50 por ciento de cobertura . 

• TRATAMIENTO DE AGUAS SERVIDAS 

Mejorar lo cobertura en este aspecto es el gran desafío del sector. En 1998 se trotó sólo el 

16,7 por ciento de los aguas servidos; en diciembre de 2000 esto cifro se elevó o un 20,9 

por ciento, y en diciembre de 2001 , con lo puesto en servicio de lo planto El Trebol de 

Aguas Andinos (Ex Emos), este valor se estimo que alcanzo o cerco de un 39 por ciento. lo 

Comisión comporte los melas de cobertura de tratamiento de aguas servidos de los empre­

sas del sector, en tonto que si éstos se cumplen o cobolidod, permitirían superar el 70 por 

ciento de cobertura que lo Comisión había planteado como meto poro el año 2005, según 

se consigno en el cuadro siguiente: 

n P~ra el Banco Hund1al el Alcantarillado Urbano es el porcentaje de casas urbanas con conex1ón a cloacas públicas o con un 
sistema de pozo séptico. 



Plan Inversiones 2000 

Empresa 2000 2005 2010 

AGUAS CORDILLERA 0,0% 0,0% 100,0% 

AGUAS DECIMA S.A. 0,0% 100,0% 100,0% 

AGUAS MANQUEHUE S.A. 34,2% 41,7% 100,0% 

COOPAGUA LTDA. 17,2% 26,7% 75,2% 

LOS DOMINICOS S.A. 0,0% 0,0% 100,0% 

EMOS S.A. 4,2% 72,3% 99,5% 

EMSSA S.A. 69,8% 94,8% 96,3% 

EMSSAT S.A. 70,3% 99,7% 100,0% 

ESMAG S.A. 11,7% 100,0% 100,0% 

ESSAL S.A. 6,4% 93,1% 97,3% 

ESSAM S.A. 5,0% 93,0% 100,0% 

ESSAN S.A. 59,6% 100,0% 100,0% 

ESSAR S.A. 4,7% 82,0% 91,6% 

ESSAT S.A. 87,9% 99,7% 99,7% 

ESSBJO S.A. 6,1% 95,2% 99,7% 

ESSCO S.A. 92,2% 95,9% 97,0% 

ESSEL S.A. 28,0% 89,1% 99,0% 

ESVAL S.A. 61,2% 93,3% 97,7% 

SERVICOMUNAL S.A. 80,1% 89,1% 93,8% 

SMAPA MAIPU 6,6% 100,0% 100,0% 

Total 20,9% 82,7% 98,8% 

2 REQUERIMIENTOS DE INVERSION 

La inversión total requerida para el período 2002-2006 en el sector, llega a US$1 .819 millones, para alcan­

zar un estándar de 1 00 por ciento de cobertura urbana, tanto en agua potable como alcantarillado, y 
un 70 por ciento en tratamiento de aguas servidas. 

Parámetros generales 

Población Urbana en el año 2000 (a) 13.341.908 ---
Población Urbana en el año 2006 (b) 14.373.024 

Nueva población a serv1r en el período 2002-2006 1.031.116 

Cálculo de inversiones necesarias 

Agua Potable 

Cobertura Esperada 100% 

Cobertura al año 2000 99,6% 

Nuevas Conexiones 1.084.484 

Inversión per cáp1ta Agua Potable US$ 200 

InversiÓn Total Agua Potable US$ MM 21 6,9 



Alcantarillado 

Cobertura Esperada 100% 

Cobertura al año 2000 93,3% 

Nuevas Conexiones 1.925.024 

Inversión per cápita Alcantarillado US$ 100 
------------------------------Inversión Total Alcantanllado US$ MM 192,5 

Tratamiento de aguas servidas 

Reg iones 

Cobertura Esperada ------------------------------
Cobertura al año 2000 

Nuevas Conexiones 
---------

Inversión per cápita T.A. S. 

Inversión Tota l T.A.S. para reg iones 

Santiago 

Cobertura Esperada 

Cobertura al año 2001 

Nuevas Conexiones 

Inversión per cápita T.A.S. ---
Inversión Tota l T.A.S. para Santiago 

InversiÓn Tota l T.A.S. 

INVERSIÓN TOTAL SECTOR SANITARIO 

Notas: 

US$ 

USS MM 

US$ 

US$ MM 

US$ MM 

US$ MM 

70% 

35,2% 

2.816. 973 

120 

338,0 

70% 

23,0% 

3.087 .219 

300 

926 

1.264 

1.819 

(a) Corres po nde al tota l de poblac ión serv ido por la s empresas sanitarias, de 
acuerdo a la S!SS 

{b) Supone una tasa de crecimiento de la población de un 1 , 5~ anual , la 
utilizada por el !NE 

fuente : Cálculo propio basado en información de coberturas de la 
Super in tendencia de Servicios Sanit arios (SISS) 

3 CONC L USIONES 

En cuanto ol cumplimiento de estándares de cobertura, el sector de los servicios sanitarios se 

encuentro en uno bueno situación, yo que se han ido cumpliendo las melas, acercándose a 

la cobertura total, en el coso de la provisión de aguo potable y alcantarillado, y adelantan­

do el cumplimiento de metas en el caso del tratamiento de los aguas servidos. 

Las razones para esto último radican, principalmente, en la amplio privatización de los concesio­

nes san itarios en los últimos años. No obstante el éxito del proceso privotizodor, lo reciente 

decisión de lo autoridad de modificar el procedimiento de privatización de las empresas 

sanitarias de los VIl y IX regiones, se ha visto enfrentado a dificultades y a un menor nivel de 

interés de parte de potenciales inversionistas. Frente o esto realidad, se estimo aconsejable 

evitar introducir innovaciones en un proceso que ha probado ser eficaz y efectivo en su 

uti lización . 





1 DESCR I PCION SECTORIAL 

Un aspecto de lo infraestructura que no ha sido considerado en formo permanente es el de manejo 

de los aguas lluvias. los rozones de esto situación pueden encontrarse en ciertos caracterís­

ticos particulares de este subsector: (i)lo pluviosidod de los más importantes zonas urbanos 

del país son más bien escosas, aunque concentrados en el tiempo (detallados en el Anexo), 

(ii) en términos relativos, históricamente han existido demandas por infraestructura más 

urgentes, (iii) es uno infraestructura que se utilizo sólo cuando llueve, (iv) no es visible 

permanentemente, lo que le resto atractivo político, (v)tiene característicos de bien público, 

es decir, es dificultoso el mecanismo poro su cobro y exclusión. 

Poro determinar los montos de inversión necesarios, se debe analizar el mercado de lo infraestruc­

tura de aguas lluvias, es decir, se deben ver su demando y su oferto . 

• DEMANDA DE INFRAESTRUCTURA DE AGUAS LLUVIAS 

En este aspecto se deben destocar básicamente dos puntos que determinarán los decisiones de lo 

demando: (i)los costos alternativos de no contar con esto infraestructura, (ii)lo capacidad 

de exclusión frente al no pago. 

De esto manero, se puede perfilar lo demando por este tipo de infraestructura. Se debe considerar 

que aunque se cobre o no directamente, siempre se estará pagando un precio, por ejemplo, 

el dejar de hacer otros proyectos que realmente son valorados. Entonces, suponiendo un 

comportamiento racional, se debería estor dispuesto o pagar por infraestructura de aguas 

lluvias, como máximo lo que costaría no tenerlo, siempre y cuando ese pago no puedo ser 

eludido, es decir, se puedan obtener los beneficios de utilizar eso infraestructura sin pagar 

sus costos. 



• COSTOS DERIVADOS DE LA CARENCIA DE INFRAESTRUCTURA 

Para estimar los costos de no contar con una infraestructura adecuada de manejo de aguas lluvia se 

consideran los siguientes aspectos: 

1.2.1 COSTOS DIRECTOS 

En este aspecto se consideran todos los efectos directamente asociados a un evento de inundación, 

tales como, el costo humano y los costos materiales. 

Para el cálculo de estos costos se utilizó información histórica de la Oficina Nacional de Emergen­

cia (ONEMI). consistente en el promedio de un período de 14 años. 

(A) COSTO POR DAÑOS HUMANOS 

Personas Fallecidas 

Muertos Promedio 32 

Costo Socia l Unitario 45 .313 US$ 

Costo Total Muertos 1.450.026 US$ 

Personas Heridas 

Heridos Promedio 78 

Costo Social Unitario 7.797 US$ 

Costo Total Heridos 608.151 US$ 

Costo Tota l Daño Humano 2,06 US$ MM 

los costos por daños humanos se calcularon basados en el número anual promedio de personas 

fallecidas y heridas como consecuencia de inundaciones. luego, se utilizó el costo social de 

la muerte de una persona y de que una persona resulte herida. Es así como se obtiene un 

costo anual de US$ 1,45 millones por concepto de personas fallecidas, y de US$ 0,608 

millones por las personas heridas, lo que totaliza US$ 2,06 millones de costo de los daños 

humanos. 

( B COSTO POR DAÑOS MATERIALES 

Se consideró únicamente el daño provocado o viviendas. En este caso, el método de trabajo consistió en 

suponer que las viviendas dañadas y destruidas tienen una superficie igual al promedio de superficie de 

edificación de los últimos años, es decir, alrededor de 65 m2., de esta manera se estima el total de 

superficie dañado. Posteriormente, basado en un costo de reposición por unidad de superficie (m2) de 

referencia37, se calcula el costo de reposición total. Se debe consignar que el valor obtenido mediante 

este cálculo debe ser considerado una cota superior al costo de los daños, ya que se puede afirmar que 

las viviendas que tienen mayor probabilidad de resultar dañadas por inundaciones son, en general, de 

una superficie menor a la superficie promedio. 

En cuanto a las viviendas dañadas, se utilizó una metodología similar, con la particularidad que se estimó que 

el daño correspondía al 2 por ciento del valor de reposición de la superficie total de la vivienda. 

1> Calculado en Arellano, Ha. Soledad y Matías Braun; Stock de Recursos de la Economía Chilena, Cuadernos de Economía N• I07, Abril 1999 



Viviendas destruidas 

Promedio anual viviendas destru idas 1.394 

Superficie Promedio 65 m2 

Total m2 destruidos 90 .624 m2 

Costo reposición promedio 10,2 UF/ m2 

Costo reposición total 924 .364 UF 

Costo reposición total 25,41 US$ MM 

Viviendas dañadas 

Promed io anual viviendas dañadas 9.068 

Superficie Tota l Viviendas Dañadas 589.420 m2 

Porcentaje Superficie Dañada 2% 

Superfi cie Dañada 11.788 m2 

Valor Dañado 120.242 UF 

Costo daños 3,31 USS MM 

Daño Total Viviendas 

Costo Total 28,72 US$ MM 

1.2. 2 COSTOS INDIRECTOS 

los costos indirectos se refie ren o los costos de oportunidad de los factores que se dejan de 
utilizar, producto de los efectos de lo falto de infraestructura de aguas lluvia. 

(A) COSTOS POR PERSONAS DAMNIFICADAS 

En Albergue 16.765 Personas 

Fuera Albergue 34 .239 Personas ----
Total Damnificados 51.004 Personas 

Costo Hora 0,042 UF 

Tiempo Estimado Permanencia Albergue 24 hrs. 

Costo Tota l por Persona 1,004 UF 

Costo Tota l 51.192 UF 

Costo Total 1,4091 US$ MM 

En el coso del costo de los damnificados, se supuso que el costo en tiempo de dejar de trabajar es, 
o lo menos, de 24 horas, lo que puede ser considerado como conservador. De esto manero, 
se utilizó el factor del costo social por hora de los personas determinado por Mideplon, que 
alcanzo o 0,04 UF / hora. Se llego o un costo total de US$ 1,4 millones. 



(B) COSTO POR AUSENTISMO LABORAL 

Uno de los efectos más devastadores de la falta de infraestructura para enfrentar el proble-

/ ma de los aguas lluvia, es la imposibilidad de llevar a acabo el transporte tanto de la fuerza 

laboral como de bienes. En cuanto a fuerza laboral, el efecto puede ser muy grande; por 

ejemplo, en el caso de los temporales que afectaron la zona central del país durante junio 

de 2000 el ausentismo laboral fluctuó entre un 40 y un 60 por ciento. Un cálculo para 

aproximarse a cuantificar este costo es el siguiente: 

Fuerza de Trabajo 

NO de eventos Millones de Costo por Costo Tota l 

anuales Ausentismo pers. Hora UF UF MM US$MM 

0,3 2,3 0,042 0,23 6,35 

3 0,0625 0, 14 3,97 

Total 0,38 10,31 

1.2. 3 RESUMEN DE COSTOS 

Los costos que fueron cuantificados alcanzan o US$ 42,5 millones, lo que se resume en el siguiente 

cuadro: 

Daño humano 2,1 

Ausent1smo laboral 10,3 

Damnificados 1,4 

Daños Viviendas 28,7 

Total 42,5 

Se debe aclarar que este cálculo no incluye los costos por pérdida o daño de infraestructura, 

derivados de las inundaciones. Así también, no incluye costos indirectos, tales como el 

costo de puesta en marcha de empresas que hayan paralizado sus actividades producto de 
las inundaciones. 

2 REQUERIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA 

-PLANES MAESTR OS OE INVERSIÓN 

Existe una oferta de infraestructura de aguas lluvias, consistente en los Planes Maestros de Aguas Lluvias que ha 

realizado el Ministerio de Obras Públicas para todos las ciudades con más de 50.000 habitantes38. La 

Dirección de Obras Hidráulicos utilizó un período de retorno de lluvias de dos años para su elabora­

ción. 

Los resultados de estos Planes, en una etapa de evaluación de prefactibilidad, se detallan en el cuadro siguien­

te: 

'' Mandato de la Ley N•!9.525 



Total Redes 

Ciudad o Zona Primaria y Secundaria 

Gran Santiago (2) 683 

Punta Arenas 38 

Gran Viña del Mar (1 ) 37 

Concepción 60 

Puerto Montt 60 

Rancagua y Machalí 70 

Temuco y P. Las Casas 25 

Gran Valpara íso 25 

Ta l ca 52 

Va ldivia 26 

O sorno 65 

TOTAL 1.140 

(1) Incluye Vi~ a de l Har·Refiaca, Quilpui y Vill a Alemana 
(2) Sólo Incluye la red primaria, ya que no se llene Inversión 

necesaria para la red secundarla 
Fuente Plan es Maestros del HOP 

Sin embargo, no basto con conocer lo oferto y lo demando de este mercado, por sus corocterístícos 

particulares se deben encontrar los maneras de permitir que estos obras se realicen. De esto 

formo, se deben analizar los alternativos de financiamiento. 

- FINANCIAMIENTO DE LAS OBRAS 

Motivado por su restricción presupuestario, el Estado prócticomente ha renunciado o su obligación 

de suplir de lo infraestructura de aguas lluvias. Ha realizado algunos avances de obras, 

pero que llegan, en el coso de Santiago, o menos del 6 por ciento de lo inversión requerido 

de colectores primarios. De esto manero, suponiendo que se sigue con el actual ritmo de 

inversión estatal en el sector, el problema se resolvería en Santiago en alrededor de 20 
años. En el coso de los colectores secundarios, el ente responsable, que es el MINVU, ha 
invertido alrededor de US$ 5,5 millones. 

En este escenario, el MOP convocó, en abril de 2001, o uno comisión compuesto por los distintos 

agentes involucrados en el lema, poro buscar y analizar los d istintos alternativos de 
financiamiento existentes. 

En este sentido, alternativos de pago adicionales por este tipo de infraestructura podrían ser consi­

derados como nuevos impuestos, sean o no recaudados por el Estado, yo que se está 

pagando por un servicio que el Estado prestaba. Es por ello que se deben analizar los 

costos y lo urgencia que lo solución de este problema acarreo. Si esto comparación costo­

beneficio implico uno decisión de realizar los obras y se está dispuesto o pagar 

adicionalmente por ellos, entonces recién deben examinarse los alternativos poro realizar 
ese pago. 



Básicamente, las alternativas de financiamiento se refieren a : 

2 .1.1 NUEVAS FUENTES DE FINANCIAMIENTO ESTATAL 

Nuevos Impuestos: Aunque nada asegura su uso en inversiones de aguas lluvias, ya que en Chile 

no existen impuestos asignables o earmarking. 

Mayor rendimiento de las inversiones estatales con actuales fondos disponibles, es decir, lograr tal 

grado de eficiencia estatal que con el actual morco impositivo queden fondos d isponibles 

para ser usados en inversiones de aguas lluvias. 
Venta de las participaciones restantes del Estado en las empresas sanitarias. Tampoco asegura el 

uso de estos fondos en este tipo de infraestructura, ya que existen limitaciones legales para 

hacerlo. 

Pago diferido. Se realizaría una licitación pública para la ejecución de las obras. No existe pago 

directo por parle de los usuarios. De esta forma se aseguraría cierto grado de competencia, 

no existirían barreras a la entrada explícitas, pero sigue siendo financiamiento estatal. 

2 . 1.2 FUENTES DE FINANCIAMIENTO PRIVA DAS 

Ley de Concesiones de OO.PP, tiene la desventaja del mecanismo de cobro y exclusión, en el 

sentido de la imposibilidad, de cobrar, en el caso de hacerlo una sociedad concesionaria 

exclusivamente dedicada a este negocio, yo que no existen incentivos para el pago. 

Empresas Sanitarias. las que se hacen cargo de la construcción, operación y mantención de las 

obras relacionadas con aguas lluvias. Algunos puntos a considerar en este sentido son: 

La SISS ha dictaminado que, en virtud del marco legal imperante, se puede deducir que es 

posible el mecanismo de entender el manejo de aguas lluvias como parte de la etapa de 

manejo de alcantarillado, por lo que las empresas dentro de la concesión existente 

podrían desarrollar las obras e incorporar su costo al cálculo larifario que se realiza 

actualmente. 

Las empresas sanitarias, a lo menos las mayores y medianas, han expresado su interés en 

realizar las obras e ingresar a este negocio. Sin embargo, las empresas menores ten­

drían problemas para ingresar a él. 

Se produciría un alza de tarifas derivada de las mayores obras. Se debe considerar que 

actualmente y en el futuro próximo se espera un incremento derivado de las obras de 

tratamiento. 

Aparentemente, existirían economías de escala entre los sistemas de aguas lluvias - alcanta­

rillado, por lo que finalmente la eficiencia aumentaría, lo que se reflejaría en posteriores 

fijaciones tarifarías. 

En el caso de parte importante del país, donde las lluvias son relativamente concentradas 

en el año y no de gran magnitud, existe la ventaja de no tener infraestructura ociosa, al 

util izar parte de la destinada para alcantarillado. 
Existen pérdidas de eficiencia en el mercado, derivadas del cobro en función del consumo 

de agua potable. Surgirían subsidios cruzados. En este sentido, se deberían utilizar 

otros mecanismos que no estén necesariamente en función directa de ese consumo. 

En la práctica, actualmente las empresas sanitarias están operando con las aguas lluvias, 

ya que existe un muy alto número de interconexiones entre los sistemas de evacuación 
de aguas lluvias existentes y el sistema de alcantarillado. 

De este modo, a lo vista de estos antecedentes, se debe decidir el mecanismo de financiamiento 

que permita realizar las obras definidas en los planes maestros existentes, o en los futuros. 

Sin embargo, esta decisión debe tomarse considerando, asimismo, el monto del costo social 

de no tener esta infraestructura. 





l. INTRODUCCIÓN 

Los ferrocarriles deben ser incorporados con mayor fuerzo en lo motriz de transporte intermodol. 

Este medio de transporte ha permanecido constantemente en un estado de expectación, yo 

que periódicamente se anuncian grandes o pequeños proyectos poro su reactivación. Sin 

embargo, en lo mayor porte de los oportunidades éstos no han alcanzado o concretarse. 

De hecho, en los Bases Progromóticos39 del actual gobierno, se expreso que los medios de transpor­

te público de mayor capacidad deben constituirse en motivo de atención preferente del 

Estado. Debido o sus característicos de seguridad y calidad, y además por sus aportes o lo 

solución de lo congestión y contaminación, se establece explícitamente que es rol del Esto­

do promover el desarrollo de los medios de transporte con tecnología sobre rieles. Se reco­

noce que esto promoción se debe realizar bajo criterios de rentabilidad social, yo que los 

sistemas de transporte público socialmente eficientes no ofrecen, con frecuencia, rentabili­

dad privado, por lo que se debe mantener y profundizar lo político de que es el Estado 

quien debe asumir los costos asociados al desarrollo de lo infraestructura de transporte 

público. 

El Ministerio de Obras Públicos, Transporte y Telecomunicaciones, en enero de 2001 , monifesló40 

su interés en aumentar lo infraestructura ferroviario tonto público como privado, de manero 

de proporcionar oportunidades de conexión o través de un medio que permito el equilibrio 

con los otros modos de transporte, debido o sus característicos de mosividod en los despla­

zamientos de cargo y pasajeros, de formo menos contaminante, aunque supongo mayores 
inversiones. El objetivo es que el modo ferroviario, público y privado, mejore sustontivomente 

su participación modal en el transporte de cargo, poro lo que es necesario incentivar los 

inversiones del sector privado y realizar otros directamente o través del sector público. 

Algunos consideraciones que se deben tener poro determinar lo importancia de desarrollar este 

modo de transporte, se muestran o continuación. 

1 IMPORTANCIA 

Lo importancia del ferrocarril en el transporte de personas y mercancías podría ser trascendente en el caso de 

Chile. Lo existencia de alternativas viables e ininterrumpidas de transporte a lo Ruto 5 , debe ser vista 

como un objetivo estratégico de primer orden para el país. Por ejemplo, esto quedó demostrado por 

sucesos como el poro de camioneros ocurrido en octubre de 2000, yo que, según estimaciones de lo 

Subsecretaría de Transportes, el país perdió US$ 375 millones como efecto de sólo 60 horas de para­

lización. Se debe destacar que al comparar los montos de inversión necesarios para desarrollar el Plan 

Trienal de EFE, es decir, US$ 111 millones de inversión estatal y US$ 1.000 de inversión mixto, queda 

demostrado lo conveniencia de evitar al país el costo de futuros paralizaciones o interrupciones del 

transporte por otras rozones. 

2 ESTRUCTURA DE MED I OS DE TRANSPORTE 

Hasta el desarrollo del sistema de concesiones viales interurbanos, el Estado realizó la totalidad de las inversio-

nes en infraestructura vial; paro ello había diseñado esquemas de cobro por el uso de eso infraestructu­

ra, entre éstos, los peajes cobrados directamente, el impuesto o los combustibles, el cual se justifico en 

el cobro por el uso de las vías, y los permisos de circulación. De acuerdo o información de EFE, el 

Estado efectivamente recauda todo lo que debe recaudar por el uso de las vías, pero no lo hace en lo 

proporción correcto . Según dicho fuente, los vehículos pesados, es decir, buses y camiones, que son los 

que más desgastan las carreteros, efectivamente pagan menos en comparación con los automóviles. De 

esta manera, se produce un subsidio de porte de los usuarios de automóviles al sector del transporte de 
carga y pasajeros por carretero. 

39 Concertac1ón de Partidos por la Democram, •Bues Programaticas para el Tercer Gob•erno DemocratiCO•, 23 de JUniO de 1999 
40 Ministerios de Obras Publicu, Transportes y TelecomuniCaCiones; •Acercando a la Gente : Polit1cas y Pnondades de los H1n1stenos de Obras Públicas, Transportes y Telecomu­

nicaciones•, Enero 2001. 



Lo Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) realizó un estudio poro cuantificar este efecto de 

inequidod en el transporte, el que concluyó que dicho efecto llegaba o US$ 20 millones. 

Con posterioridad, desde el año 1992, lo empresa recibe aportes estatales por concepto 

de inequidod. Sin embargo, según un estudio de CEPAL, esto inequidod en el pago no se 

cumple en el coso de los buses, por consiguiente, no es razonable que EFE, empresa dedi­

cado exclusivamente al transporte de pasajeros, recibo compensaciones y no lo recibo 

Feposo que se dedico al transporte de cargo. Asimismo, estos aportes recibidos por EFE no 
necesariamente son utilizados poro financiar mejoras en el servicio y pueden ser utilizados, 

por ejemplo, poro financiar gastos de administración. 

3 EFICIENCIA EN EL USO DE LA ENERGIA 

Se refiere o lo eficiencia en el uso de los combustibles. El ferrocarril es un medio de transporte más 

eficiente energético mente que el resto de los medios con los que compite. Esto se traduce en 

que el rendimiento litro de petróleo diesel por tonelada es mayor en el ferrocarril que en los 

otros medios de transporte. Este aspecto tomo especial importancia si se considero lo cre­

ciente escasez de petróleo y el incremento en lo demando que se espero en el futuro. 

Así también, el ferrocarril tiene uno mayor capacidad de sustitución para utilizar distintos tipos de 

energía, de acuerdo o los condiciones de oferta en el mercado de lo electricidad y petróleo. 

4 SEGURIDAD 

El ferrocarril es un medio de transporte muy seguro, tonto en comparación con otros medios, como 

el transporte por carreteros, como en términos absolutos. Ejemplo de esto es que en el coso 

de Chile, el último occidente ferroviario de magnitud ocurrió en 1987. Sin embargo, se 

debe considerar que como consecuencia de los nuevas condiciones de transporte carretero 

derivados del prpceso de concesiones de lo Ruto 5-Sur, el número de occidentes en estos 

vías ha disminuido y se espero que lo sigo haciendo, por lo que esto ventaja del ferrocarril 

con respecto al transporte carretero d isminuiría. 

5 USO DE TERRENO 

Los característicos propios del ferrocarril hocen que poro aumentar su capacidad no requiero 

necesariamente aumentar lo franjo de terreno que utiliza, sino que sólo debe aumentar su 

frecuencia, realizando los inversiones en señalización y comunicaciones necesarios. No así 

los carreteros que, efectivamente, poro aumentar su capacidad, deben aumentar lo franjo 

de terreno utilizado. Este aspecto no es menor yo que el monto que se debe pagar por los 
expropiaciones de terrenos ha sido un punto muy relevante en el proceso de concesiones de 

lo Ruto 5 Sur y ha significado dificultades poro dicho proceso. 



6 KILOMETRAJE DE RECORRIDO 

El kilometraje recorrido es un factor importante poro lo conveniencia del uso del ferrocarri l. En 

primer lugar, se debe considerar el kilometraje recorrido en sí mismo, yo que los distintos 

medios tienen vento jos en diferentes tramos de kilómetros. Es osí como los medios carreteros 

tienen ventajas en los distancias hosto 200 Km. y, por otro lodo, el avión es competitivo en 

distancias mayores o 600 Km. De esto manera, el ferrocarril concentro su competitividad en 

los distancias entre 200 y 600 Km., aproximadamente. En este intervalo de distancio desde 

Santiago existen sólo tres ciudades con más de 150.000 hob., Talco, Chillón y Concepción­

Tolcohuono, o las que se puede agregar Temuco, que se escapo del tramo de kilómetros. En 

segundo lugar, se debe considerar que o igual kilometraje el tren tiene lo ventaja frente o 

los medios de transporte carreteros de, potencialmente, alcanzar velocidades muy superio­

res o éstos. En el caso de la red troncal sur de ferrocarriles este aspecto es uno gran ventaja, 

yo que el kilometraje recorrido es prácticamente el mismo poro el ferrocarril que por carre­

tero, no osí poro Concepción donde el recorrido en ferrocarril es mayor que en carretero. 

7 CONGESTION 

El uso de los ferrocarriles reduce el número de personas que viajan por otros medios. El ahorro 

anual por este concepto se ho estimado en US$ 11 ,24 millones, sólo como efecto del tren 

Santiago-Chillón• . No obstante, esto consideración se realizó antes de lo construcción y 

puesto en marcho de los mejoramientos en lo Ruto 5 Sur, derivados de los procesos de 

concesiones. 

8 CONTAMINACION 

Los ventajas en este aspecto se derivan de los vehículos que salen de lo carretero producto del 

transporte ferroviario. Sin embargo, en los vías interurbanos ubicados en sectores rurales lo 

ventaja de esto disminución en lo contaminación, es relativo, aunque igualmente se debe 

considerar la disminución de los contaminantes emitidos o lo atmósfera y su efecto 

acumulativo. 

11. DESCRIPCIÓN SECTORIAL 

1 S ITUACION ACTUAL 

Lo administración de lo empresa encabezada por Nicolás Floño ha seguido una estrategia de desarrollo 

gradual y bastante acotado, con financiamiento asegurado de lo inversión. Es así como lo empresa 
definió un Plan Trienal 2000-2002, que contemplo uno inversión total de US$ 112 millones. Este Plan 

morcó los prioridades de lo empresa, como los siguientes: 

Desarrollar los trenes de cercanía (Metrotren Santiago-Son Fernando y Mervol) . 

Recuperar los tramos de medio y largo distancio (Santiago-Chillón y Chillón-Temuco) . 

Este Plan, que contemplo inversión tonto en infraestructura como en material rodante, se ha ido cumpliendo, 

aproximadamente, en los plazos establecidos; se terminó el Metrotren hasta Son Fernando en el plazo 

estipulado y, poro moyo de este año, se espero terminar el mejoramiento del trozado hasta Chillón. 

El financiamiento es, hasta el momento, a través de tres fuentes: 

a . Emisión de deudo, por algo mós del 50 por ciento de lo inversión, 
b. Aporte estatal directo por alrededor del 18 por ciento de la inversión, 

c. Vento de activos prescindibles: con esto se reafirmo el comino de orientar lo gestión de la empresa 

sólo o lo operación ferroviario puro. Esto es uno oportunidad poro el sector inmobiliario poro seguir 

aprovechando estos terrenos en nuevos proyectos, tol como se ha hecho, por ejemplo, en lo 

Maestranza de Son Bernardo. 

"Thomson, Jan; •Un análisis preliminar de los beneficios por externalldades del transporte ferromno de pasajeros en Chile•, CEPAL 1997 



Como la mayor dificultad poro llevar a cabo el plan de desarrollo programado, se identifica la 

cultura organizacional de la Empresa•2, la que presenta problemas de rigidez y de incenli· 

vos perversos. Es un tema importante, ya que no es fácil cambiar la cultura organizacional, 

especialmente en una entidad como EFE, con un pasada como mega empresa con grandes 

sindicatos y culturo de administración burocrática, pasado que se relaciona con los mejores 

años de la empresa. Es así como poro lograr la modernización de EFE, no se debe descui­
dar el mejoramiento de la gestión. 

2 CONCESIONES 

En estos momentos, se ha marcado un importante hito en la incorporación de capital privado al 

sector, ya que la empresa ha optado por emprender la concesión a privados de ciertos 

servicios, de manera de no comprometer recursos propios ni buscar nuevos aportes fiscales. 
El primer proyecto de concesión ferroviario, manejado o través de lo Coordinación General de 

Concesiones, es el de Transporte Ferroviario Melipillo-Sontiogo-Batuco, con uno inversión 

total de US$ 300 millones, aproximadamente. 

Lo Empresa opto por concesionar líneas en desmedro de privatizar. La elección del mecanismo de 

concesiones, como método de ingresar fondos privados al sector, permite separar lo infraes­

tructura propiamente tal , es decir los rieles, de la operación ferroviario. Algunos de los 

beneficios de esta separación; al menos teóricomente•3, son los siguientes: 

a. Reduce costos unitarios. Mientras más tráfico tiene uno línea menor es el costo unitario, 

entonces pueden ingresar nuevos operadores con un costo unitario mayor al costo adi­

cional que genera, pero mucho menor que los costos totales de la línea, es decir, suman­

do los costos de todos los operadores como si existiera un operador único. 

b. Creo competencia. Los operadores compiten entre sí, aunque se debe asegurar lo neu­

tralidad del proveedor de infraestructura. 

c. Los operadores se concentran en el servicio que entregan, es decir, las empresas opera­

doras maximizarían lo eficiencia y prestaciones en lo operación, sin la existencia de 

subsidios cruzados a la infraestructura. 

Como se ve, se ha optado por concesionor tanto el manejo de la infraestructura como lo operación 

ferroviario . Sin emborgo, al ser único lo sociedad concesionaria para ambos óreas de 

negocios, se pierden algunos de los beneficios del mecanismo de concesión descritos ante­

riormente. 

Como proyectos futuros se nombra el tramo Melipilla-San Anlonio-Valporaíso, utilizando infraes­

tructura del proyecto de transporte de ácido sulfúrico, y Til Tii-Volparaíso, utilizando la 

antigua vía al puerto. Asimismo, se proyecta el ferrocarril trasandino. 

" Nicolás Flafto en entrevosta en El Hercuno, 6 de abnl de 2001 
•l Thompson, louos , The Benefots of Separatong Raol lnfrastructure from Operatoons, The World Bank, Publlc Polocy for the Pmate 

Sector N' 135, D1coembre 1997 



111. INVERS I ON E S FUTU R AS 

1 INVERSION DIRECTA DE EFE Y DE SUS EMPRESAS FIL I ALES 

El Plan Trienal vigente en EFE es paro el período 2000-2002, para los años siguientes las inversio­

nes que se esperan en los siguientes dos planes trienales, que aún no se encuentran aproba­

dos por el MOP ni por el Ministerio de Haciendo, consideran uno inversión total aproximo­

da de US$ 1.000 millones. 

Servicio 

Santiago-Puerto Montt 

Merval 

Total 

( • ) Cifras pr eliminares 
Fuente : EFE 

. SERVICIO SANTIAGO-PUERT O MONTT 

Inversión 

US$ 700 

US$ 300 

US$ 1.000 

De la inversión total de US$ 700 millones, alrededor del 95 por ciento correspondería a infraestruc­

tura y el resto a material rodonte. Dentro de lo considerado como inversión en infraestructu­

ra, se realizarán mejoras en señalización, electrificación, vías, cambio de durmientes, siste­

mas de comunicación, estaciones, puentes, etc. 

Las metas de estos planes se refieren o alcanzar los siguientes estándares de servicio expresado en 

tiempos de viaje: 

Servicio Duración 

Santiago-Chillán 

Santiago-Temuco 

Santiago-Puerto Montt 

3 hrs. 40 min. 

7 hrs. 

12 h rs. 

• METRO REGIONAL DE VALPARAISO (MERVAL) 

Los inversiones se refieren o lo llamado IV etapa, consistente básicamente en el soterramiento de lo vía ferrovia­

rio durante su cruce por el centro de Viña del Mor y lo construcción de lo vialidad en lo superficie 

liberado, además del rediseño y construcción de veinte estaciones, que consideran facilidades para 

minusválidos y elevan lo seguridad de los usuarios en el acceso a los andenes y trenes. Asimismo, se 

realizará un mejoramiento del trazado de la vía entre la Estación Puerto y Estación Limache, y uno 

renovación del material rodante, electrificación, comunicaciones, señalización y lo instalación de un 

Centro de Control de Tráfico. La ejecución de los obras del proyecto se inicia a fines del 2002, con los 

modificaciones de servicios y algunas obras de mejoramiento de la infraestructura ferroviario . Se estima 

que en lo zona de Caleta Abarca - Estación Viña del Mar, las obras civiles del túnel se iniciarán a 

principios del año 2003, para finalizar el último trimestre del año 2004. De acuerdo o lo actual progra­

mación, lo puesta en servicio está previsto poro fines del primer semestre del año 2005 . 



2 INVERSIONES A TRAVES DE CONCES I ONES FERR :>CARRIL SANTIAGO-ME L I P IL LA 

Fechas relevantes 

llamado a licitación 

Apertura Técnica 

Apertura Económica 

Inversión estimada 

Plazo de Concesión 

El proyecto se divide en 2 fases : 

Fase 1 :Aiameda-Melipilla 

Fase 2:Aiameda-Batuco (opcional) 

Julio de 2001 

Diciembre de 2001 

1er trimestre 2002 

USS 300 MM 

40 años 

Proyecto de Transporte Ferroviario Meiipilla-Santiago-Batuco 

Principales obras 

Mejoramiento de las vías existentes y la construcción de segundas 

vías, construcción de cruces a desnivel y segundos puentes, recupe­

ración y construcción de estaciones, confinamiento de la vía y provi­

sión del material rodante. 

Áreas de Negocios 

Infraestructura: Ejecución, conservación y explotación de obras de in­

fraestructura, cobrando peaje a los operadores. 

Operación : Provisión del material rodante, cobrando. 

IV. CONCLUS I ONES 

Se espero que poro el período 2002-2006 los inversiones en el sector de lo infraestructura ferrovia­
rio alcancen, aproximadamente, o US$ 1.000 millones. 





1 DESCRIPCION SEC TORIAL 

.OFERTA DE VIALIDAD INTERURBANA 

1.1.1 INVERSIÓN EN VIALIDAD INTERURBANA 

Durante las últimos años la industria de la vialidad interurbana ha experimentado un cambio funda­

mentaL Se ha incorporado la inversión privada a través de los contratos de concesiones de 

obras públicas. A través de este mecanismo, se han solucionado los déficits más urgentes 

que presentaba la red vial de nuestro país. Se está logrando el estándar de autopista en 

1.500 kilómetros de lo Ruto 5, desde La Sereno a Puerto Monlt, y el mejoramiento de más 

de 500 kilómetros de rulos transversales, incluyendo algunos con estándar de autopista. 

A INVERSIÓN PUBLICA 

La inversión de origen público en el ámbito de lo vialidad interurbana alcanzó o US$ 3 .063 

millones durante el período 1995-2000. 

US$ MM de 2000 -----------------------------
Ministerio de Obras Públicas {MOP) 

Ministerio del Interior {ISAR) 

Gobiernos Regionales (FNDR) 

Total 

B . INVERSIÓN PRIVADA 

2.693 

198 

172 

3.063 

El gran avance logrado en el ámbito de la vialidad interurbana durante los últimas años se 

debe, en gran porte, o la participación de privados en lo inversión y posterior gestión de la 

infraestructura o través de los concesiones de obras públicas. 

Inversión Status Longitud 

Proyecto US$ MM nov-O 1 km Estándar 

Ruta S 

Tramo Los Vilos- La Serena 244 Terminado 228 Autopista 

Tramo Santiago - Los Vilos 251 En construcción 218 Autopista 

Tramo Santiago-laica 698 En construcción 266 Autopista 

Tramo Ta lca - Chillán 172 Terminado 192 Autopista 

Tramo Chillán - Collipulli 192 En construcción 160 Autopista 

Tramo Collipulli-Temuco 256 En construcción 144 Autopista 

Tramo Temuco - Río Bueno 211 En construcción 171 Autopista 

Tramo Río Bueno-Puerto Montt 236 Terminado 143 Autopista 

Total 2.260 1.522 



continuación, Concesiones de Vialidad Urbana. 
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Inversión Status Longi tud 

Proyecto US$ MM nov-O 1 km Estándar 

Rutas Transversales 

Interconexión Vial Santiago-

Valparaíso-Viña del Mar 383 En construcción 130 Autopista 

Camino de la Madera 31 Terminado 117 Ca lzada Bid ireccional 

Autopista Santiago -

San Antonio, Ruta 78 172 Terminado 102 Autopista 

Red Vial Litoral Central 67 Sin construcción 93 Ca lzada Doble/ Bid ireCCional 

Acceso Norte a Concepción 213 Terminado 20 Autopista 

Camino Santiago -

Colina - Los Andes 131 Terminado 70 Ca lzada Doble 

Camino Nogales - Puchuncaví 12 Terminado 27 Ca lzada Bid ireccional 

Túnel El Melón so Terminado 6 Calzada Bidireccional 

Total 1.059 565 

TOTAL 3.319 2.087 

Fuente : Coordinación General de Contestones del MOP 

1.1. 2 ESTADO DE LA RED VIAL NACIONAL 

Reconociendo que gran parte de los problemas estructurantes que la infraestructura vial interurbana registraba 
ya han sido solucionados, aún persisten problemas, lo que queda demostrado con la fracción de la red 

vial que se encuentra pavimentada y con el estado de la red vial nacional. 

km . % 
(KM.) 

Bueno Regular Malo Total 
Asfa lto 13.090 16,5% 

Asfalto 8.246 4.058 786 13.090 
Hormigón 2.999 3,8% 

Hormigón 1.430 813 756 2.999 
Ripio 33 .578 42,2% 

Ripio 19.385 11.854 2.339 33.578 
Tierra 29 .853 37,5% 

Tierra 6.014 13.827 10.011 29.853 
Total 79.520 100,0% 

Total 35.075 30.552 13.892 79.520 

Fuente : MOP, Diciembre 2000 
Fuente MOP-Direcctón de Vialld1d , Dlctembre 2000 



Expresado como porcentaje de codo tipo de superficie: 

(Km.) 

Bueno Regular Malo Total 

Asfalto 63% 31 % 6% 100% 

Hormigón 48% 27% 25% 100% 

Ripio 58% 35% 7% 100% 

Tierra 20% 46% 34% 100% 

Tota l 44% 38% 17% 100% 

fuente : MOP· Direcclón de Vial idad , Diciembre 2000 

Se observo que un 44 por ciento de lo red vial nocional se encuentro en buen estado, un 38 por 

ciento en estado regular, y el 17 por ciento restante en mol estado. 

Se debe señalar que el 80 por ciento de lo vialidad con carpeta de tierra no está en buen-estado. 

Asimismo, más de lo mitad de los cominos de hormigón están en estado regular o molo. 

2 REQUERIMIENTOS DE INVERSION 

- NECESIDADES DERIVADAS DE ACTIV IDADES PRODUCTIV AS 

Se debe considerar que lo demando de infraestructura y el crecimiento económico se relacionan en 

formo directo o tosas crecientes, tonto en cantidad como en calidad y estándar de lo mis­

mo. El sentido de lo relación es doble, lo infraestructura implico mayor desarrollo y el 

desarrollo implico mayor necesidad de infraestructura. 
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Es así como surgen demandas de infraestructura de porte de nuevos sectores, toles como los nuevos 

actividades exportadoras. lo evolución de lo composición de los exportaciones pone en 

evidencio el mayor dinamismo que están ten iendo los exportaciones no tradicionales. Sin 

embargo, este tipo de bienes enfrento el problema de no contar con uno infraestructura 

consolidado poro su transporte y despacho. Si se proyectase uno toso de crecimiento anual 

del PIB de un 5 por ciento, éste alcanzaría alrededor de US$ 105.000 millones en el año 

201 O. los exportaciones chilenos llegan o más de 180 países, alcanzando uno cifro el año 

2000 de US$ 18. 160 millones, un 16,3 por ciento más que el año 1999. Representan 

alrededor del 25 por ciento del PIB. Contar con uno infraestructura vial secundario de 

bueno ca lidad permitirá, sin lugar o dudas, reducir los costos de esos exportaciones, ou· 

mentando su competitividad y así hacer posible incrementar aún más los niveles de exporta­

ción. 

Como ejemplo de sectores con gran dinamismo exportador se pueden citar los áreas de lo 

solmoniculturo y vitivinícola, los que en el período 1998-2001 en sus exportaciones han 

registrado lo siguiente evolución: 

Variación Crecimiento 

1998 1999 2000 2001* 1998-2001 medio anual 

Vinos 528,1 536,8 580,5 593,72 12,42 % 3,98 % 

Salmones 515,6 602,8 728,6 770, 18 49,38 % 14,38 % 

• Proyección basada en los datos hasta agosto 2001 
fuente : Banco Central 

A pesar del crecimiento de estos sectores productivos, el MOP ha debido suspender lo licitación de lo concesión 

de lo Ruto de lo Fruto 66-Ch por inviabilidad económico. Este proyecto está pensado poro facilitar los 

rulos de transporte de lo producción agrícola y vitivinícola desde lo VI Región hacia el Puerto de Son 

Antonio. Esto concesión involucro uno inversión del orden de los US$ 64 millones con uno demando 

estimado de 1.000 o 3 .500 vehículos diarios. 

El ejemplo antes indicado ratifico lo necesidad de que el Estado continúe con el proceso de concesiones de lo 

infraestructura vial, y que en los cosos pertinentes continúe invirtiendo con cargo o sus recursos presu­

puestarios, en infraestructura que facilite el crecimiento de los sectores productivos emergentes. Entre 

éstos destocan los sectores ocuícolo, turístico y forestal. los necesidades de estos sectores económicos 

se pueden resumir en: 



ACUICULTURA 

El sector salmonícola experimentó un notable desarrollo en la última década. En el período 1991 -

1999 presentó una lasa de crecimiento cercana al 32% promedio anual, y tonto la cosecho 

como las exportaciones tuvieron un gran desempeño. Las exportaciones, por ejemplo, cre­

cieron desde US$ 159 millones a sobre los 800 millones en 1999, y se espera que en el 

presente año alcancen los US$ 1.000 millones. Esto ha llevado o que el salmón represente 

hoy el 8% de las exportaciones no cobre y cerca del 5% de las ventas totales del país. 

Sumado a esto se puede producir un punto de inflexión ya que, a juicio de expertos secto­

riales, este es uno de los mejores momentos para masificar el consumo. Es así como, hacia 

el futuro, esta actividad posee en Chile un enorme potencial de desarrollo, toda vez que el 

mercado y la demanda de sa lmones está en aumento en el ámbito global y existen posibili­

dades de posicionamiento en nuevos mercados. Se espera una muy fuerte expansión geo­

gráfico de lo actividad, de hecho en la XI región ya hoy 3 mil concesiones marítimos 

solicitadas por los empresas, poro instalarse y empezar con las actividades productivas. De 

esto manera, se espera que durante la presente década Chile se convierta en el primer 

productor de salmones del mundo, con exportaciones por sobre los US$ 3.000 millones. 

Esto perspectiva plantea un escenario muy exigente de necesidades de infraestructura vial, 

ya que se requieren caminos en zonas costeras de difícil acceso y mejoramientos de vías 

troncales como, a lo menos, los primeros tramos de lo Ruta 7, o Carretera Austral. 

TURISMO 

Una actividad que ha experimentado uno de los mayores niveles de crecimiento en la último déca­

da, 7,7 por ciento, es el turismo, el que aporta con el 4, 1 por ciento del PIB nacional. 

Durante el año 2000 ingresaron al país 1.7 42.000 turistas extranjeros, lo que se tradujo en 

ingresos por alrededor de US$ 1.000 millones. Según fuentes gubernamentales, se espera 

una inversión en el área inmobiliario-turístico cercana o US$ 2 .000 millones. Se requiere el 

desarrollo de las rulas costeras y cordillerana en el Norte Grande. O tra necesidad creciente 

se refiere al mejoramiento y construcción de vías en la precordillera del sur del país, como 

así también en los bordes de los lagos de esa zona. 

SECTOR FORESTAL 

Este sector ha tenido un importante crecimiento en los últimos años. De acuerdo a fuentes sectoria­

les, se aspira alcanzar o US$4.500 millones anuales en exportaciones forestales, convir­

tiendo a Chile en el segundo exportador forestal del Hemisferio Sur. Esto significa el desa­

rrollo de proyectos de inversión por US$4.500 millones y la creación de 250 mil nuevos 

empleos. De esto manera, se genero una demando por el mejoramiento del estándar de 

cominos secundarios desde lo VIl o la X regiones. 



-CONECTIVIDAD COMUNAL Y PROVINCIAL 

Todo el territorio nacional debe presentar una efectiva conectividad, con el fin de que las comunas 

tengan la posibilidad de desarrollarse y de que su población se arraigue en ellas. Se requie­

re el mejoramiento de estándar de la red vial nacional, se considera el mejoramiento de 

estándar de todos los caminos clase B, C y D: 

Superficie Superficie Costo Costo 

Actual Objetivo Clase B Clase C Clase O Total Unitario Total 

Superficie kms. US$ MM/km. USS MM 

Ripio Pavimento 1.617 4.863 6.398 12.877 0,20 2.575 

Tierra Ripio 302 1.357 9. 717 11.376 0,05 569 

14.641 3.144 

-CONECTIVIDAD NACIONAL 

El país debe enfrentar el desafío de lograr la unión de todo el territorio nacional por carretera. El 

gran desafío pendiente es completar la Ruta 7, o Carretera Austral, de manera de unir la 

localidad de Caleta Tortel, en la XI Región, con Puerto Natales, en la XII región, rodeando 

el Campo de Hielo Sur. Las características de un trazado tentativo son: 

Tramo 1: Tortel -Límite regional 

Tramo 2: Límite regional-Puerto Natales 

Total trazado 

Incluye 10 transbordos 

156 kms. 

440 kms 

596 kms 

La inversión estimada para este trazado alcanza a US$ 1 .000 millones. Asimismo, para completar, 

mejorar y mantener la Ruta 7 hasta Tortel, se estima un requerimiento de US$ 300 millones. 

ea 

" La claslncaclón de las rutas nacionales es la siguiente: 
Clase B: Caminos regionales principales, conectan capitales provinciales o cruzan dos provincias 
Clase C: Caminos regionales secundarios, conectan dos caminos tipo B, o capitales comunales con capitales provinciales o regionales 
Clase O: Caminos comunales primarios 



ME.JORAMIENTOS POR SEGURIDAD 

En el coso de lo vialidad, un aspecto muy importante es el referido o lo seguridad. En efecto, se ha 

verificado que gracias o lo inversión realizado tonto por el Estado como por los privados 

(concesiones), entre los años 1997 y 2000 se ha registrado un mejoramiento sustancial en 
este aspecto, lo que se reflejo en el siguiente gráfico. 
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Fuente. Conaset 

En efecto, esto se compruebo, por ejemplo, con los cosos de los Autopistas del Sol y del Ilota, los 

que registran lo siguiente evolución en sus índices de seguridad: 

Autopista del Sol Ruta S Los Vilos-La Serena 

Aspecto Unidad 1997 2001 1996 2000 

NO de accidentes por 
---

Peligrosidad 100 MM vehículos-km 55,23 26,18 -52,6% 17,3 15,4 -11,0% 

N° de víctimas fatales 

Mortalidad por 100 MM vehículos-Km. 6,5 1,69 -74,0% 5,6 0,5 -91 ,1% 

No de lesionados 

Morbi lidad por 100 MM vehículos-Km . 84,72 34 -59,9% 44,4 20,7 -53,4% 

NO de víctimas fatales 

Severidad por accidente 0,12 0,06 -50,0% 0,33 0,03 -90,9% 

Fuentes : Autopista del Sol · Autopista del Jtata 



-CONSERVACIÓN Y M E..JORAMIENTO RUTA 5 LA SERENA-ARICA 

Se estimo necesario expandir los importantes mejoramientos que ha tenido lo Ruto 5 entre 

Lo Sereno y Puerto Montt, hacia el resto de esto ruto. De esto manero, se estimo conveniente 

lo concesión del mejoramiento y conservación de lo Ruto 5 en su tramo Arico-lo Sereno, 

el que tiene uno extensión de 1.600 kilómetros. lo inversión necesario se estimo en 

US$ 1 .600 millones. 

3 CONCLUSIONES 

En conclusión, aun cuando se reconoce el avance acaecido en lo infraestructura vial interurbano en 

los últimos años, debido al proceso de concesiones de obras públicos, se debe, asimismo, 

reconocer el surgimiento de nuevos necesidades. Se requiere alimentar los autopistas 

concesionodos con lo existencia de cominos secundarios de mejor estándar, con lo cons­

trucción de cominos donde no existen y se deben satisfacer los nuevos demandas de secto­

res productivos emergentes. Asimismo, el país debe enfrentar el desafío de lograr lo unión 

terrestre de todo el territorio nocional, concluyendo lo ruto Austral. Como se aprecio, gran 

porte de los necesidades antes descritos en el ámbi to de lo vialidad interurbano correspon­

de o cominos secundarios, lo que dificulto lo inversión privado. Es así como el Estado debe 

generar condiciones de manero de lograr que estos inversiones puedan ser realizados por 

privados o través de procesos de concesiones, y en los cuales eso situación no seo viable el 

Estado debe asumir lo responsabilidad definido por su rol subsidiario de llevar o cabo 

aquellos actividades en que el privado no puede intervenir, debido o rozones económicos 

y financieros, entre otros. Es así como el Estado deberá mantener el dinamismo de lo inver­

sión público en este ámbito, o través del incremento del presupuesto sectorial. 

US$ MM 

Me¡oramiento de Estándar de la Vialidad Secundana 3.144 

Concesión del Mejoramiento y Conservación de Ruta 5 entre Arica- La Serena 1.600 

Conectividad Nacional : Mejoramiento y Término Ruta 7 Carretera Austral 1.300 

TOTAL 6. 044 
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1 INTRODUCCION 

La acelerada integración de Chi le al mundo, los crecientes flujos de comercio internacional y el 

importante crecimiento del movimiento de personas hacia y desde el país, han presionado, 

desde hace una década, aproximadamente, hacia un crecimiento importante de la infraes­

tructura aeroportuaria nacional. 

El crecimiento del tráfico doméstico e internacional ha sido importante. Desde 1990 a 1999 el 

tráfico total creció en un 244 por ciento y sólo en 5 años este crecimiento alcanzó al 76 por 

ciento. 
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Han existido importantes avances en el campo de las concesiones aeroportuarias, el monto total de 

inversión mediante esta modalidad llega a US$ 55,4 millones como se detalla a continua­

ción: 

92 

Inversión 

Ciudad US$ MM 

Antofagasta 7,5 

!quique 5,1 ------
Ca lama 4,0 

La Serena 3,6 

Concepción 20,0 

Puerto Montt 5,2 

Punta Arenas 10,0 

Total 55,4 

Un aspecto a considerar para el desarrollo a futuro del sector es la relación entre las operaciones civiles y 

comerciales y las operaciones de la Fuerza Aérea, que complican y lim itan las operaciones de la 

aviación civil y comercial por ello se estimo que, en lo posible, se deben separar los operaciones de la 

aviación comercial de lo militar. Asimismo, por consideraciones de seguridad y ambientales se debe 

proponer un próximo traslado de las instalaciones aéreas tanto civiles como militares que se encuentren 

en zonas urbanos o, a lo menos, aquellas inmersas derechamente en la ciudad, como es el caso de la 

Base Aérea de El Bosque, lo que generaría, además, una liberación importante de espacio con un 

significativo potencial inmobiliario. 



2 NECESIDADES DE NUEVOS AEROPUERTOS 

En el estudio de requerimientos de inversión antes realizado por lo Cámara, se estableció lo nece­

sidad de construi r dos nuevos aeropuertos, básicamente por lo imposibi lidad de ampliar los 

instalaciones existentes, éstos son Temuco y Copiopó, lo que se detallo o continuación: 

(A) TEMuco: El aeropuerto Moquehue de Temuco movilizó en 1999 más de 247 mil pasa­

jeros, incluyendo más de 5 mil pasa jeros internacionales. Poro el año 2005, se espero que 

se superarán los 500 mil pasajeros. Lo necesario expansión del aeropuerto, deberá, enton­

ces desarrollarse en uno nuevo ubicación debido o que se encuentro o 15 kms. al Suroeste 

de la zona urbano y su potencial ampliación está limitado por los condiciones físicos del 

terreno que lo rodeo . Se estimo que lo obro implicará uno inversión de US$ 48 millones. 

Está incluido en los aeropuertos o concesionor. 

(e) COPIAPó: Este aeropuerto movilizó en 1999 o 140.000 pasajeros, a pesar de los 

restricciones horarios de uso del anterior terminal. Los nuevos instalaciones incluyen un 

nuevo edificio terminal de 3 .000 m2 y uno pisto de 2 .500 m2 . Se considero uno platafor­

ma de 27.000 m2 y otros instalaciones. Lo inversión alcanzo, aproximadamente, a US$ 25 

millones. Se estimo que el año 2005 se alcance lo cifro de 192.000 pasajeros. 

Asimismo, en el calendario de proyectos o concesionar durante el segundo semestre de 2002 está 

incluido lo concesión del terminal de pasajeros y de cargo del Aeropuerto de Arico, lo 

inversión estimado alcanza o US$ 1 O millones. 

De esto manero en nuevos concesiones de aeropuertos y terminales aeroportuarios se espero uno 

inversión de US$ 128 millones. 

3 ME.JORAMIENTO DE P I S T AS EXISTENTES 

Se considero el cambio de estándar de todos los pistos administrados por lo Dirección de Aeronáu­

tico Civil. Es así como se espero que los pistos de ripio y de tierra sean transformados o 

pistos de asfalto, poro ello se requiere el asfalto miento de 166. 106 m2 de pistos, es decir, 

uno inversión de aproximadamente US$ 16, 1 millones. 

Ciudad Aeropuerto o Aeródromo Dimensiones Pista 1 Superficie de cubierta 

Arica Chacalluta 2.170x45 1 Asfalto 

!quique Diego Aracena 3.350x45 1 Asfalto 

Antofagasta Cerro Moreno 2.599x50 1 Asfalto 

Calama El Loa 2.889x30 1 Asfa lto 

Copiapó Chamonate l. 660x28 1 Asfa lto 

Vallenar Vallenar 1.400x30 1 Gravilla- Asfalto 
----

La Serena La Florida 1.938x45 1 Asfa lto 

Isla de Pascua Mataveri 3.300x45 1 Hormigón 

Isla R. Crusoe Robinson Crusoe 860x 18/ Asfalto Superficial 
--- --
Viña del Mar Rodelillo 700x20 1 Asfalto 

Santiago Los Cerrillos 2.117x45 1 Asfalto 

Santiago Arturo Merino Benítez 3.200x55 1 Asfalto 

Santo Domingo Santo Domingo 800x18 1 Tierra-Asfalto 

Curicó General Freire 860x18 1 Asfalto 

1 



Estado actual de los Aeropuertos y Aeródromos, Continuación 

Ciudad Aeropuerto o Aeródromo Dimensiones Pista 1 Superficie de cubierta 

Chillán Gral. Bernardo O'Higgins 1.674x25 1 Asfalto 

Concepción Carrie l Sur 2.300x45 1 Asfalto 

Los Angeles M a ría Dolores 1.700x30 1 Asfalto 

Temuco Maquehue 1.700x45 1 Asfalto 

Valdivia Pichoy 1.700x45 1 Concreto 

O sorno Cañal Bajo 1.700x36 1 Asfalto 

Puerto Montt El Tepual 2.650x45 1 Concreto 

Segundo Corral Segundo Corral 600x18 1 Ripio 

Ancud Pupelde 1.650x30 / Concreto-Ripio 

Chaitén Chaitén 1.400x20 1 Asfalto 

Futaleufú Futaleufú 975x18 1 Tierra-Ripio 

Alto Palena Alto Palena 800x23 1 Ripio 

Balmaceda Balmaceda 2.501x45 / Asfalto 

Coyhaique Teniente Vidal 1.546x30 1 Asfalto 

Puerto Aysén Puerto Aysén 1.300x30/Asfa i.-Ripio- Hormigón 

Chile Chico Chile Chico 1.200x30 1 Asfalto 

Cochrane Cochrane 1.056x23 1 Asfalto 

Puerto Natales Teniente Gallardo 1.760x30 1 Asfalto -----
Punta Arenas Carlos Ibáñez 2. 700x45 1 Asfalto 

Porvenir 

P. Williams 

Antártica 

2.400x45 1 Asfalto 
--

l. 6 77x45 1 Asfalto 

Capitán Fuentes Martínez 2.500x30 1 Asfalto 

797x30 1 Gravilla 

Guardiamarina Zañartu 1.440x29 1 Asfalto 

Teniente Marsh 1.292x38 1 Estabilizado 

4 MEJORAMIENTO DE AERODROMOS Y CONSTRUCCION DE NUEVAS P ISTAS 

Se espera que todos los aeropuertos, es decir, aquellos terminales que reciben tráfico internacional, tengan los 

requerimientos tanto de pistas como de terminales paro satisfacer lo creciente demanda. Todos los 

aeropuertos internacionales de Chile están operados bajo el régimen de concesiones. 

Se detalla o continuación la perspectiva para el Aeropuerto Arturo Merino Benítez. En diciembre de 1999 entró 

en operación el ala poniente del edificio terminal de pasajeros, sector que fue ampliado en 33.500 m2 

con la habilitación de 6 nuevas mangas de embarque, totalizando, así, 1 O unidades. De esta manera, 

se concluyó lo llamada fase Bravo que significó una inversión de US$116 millones y que representa el 

60 por ciento del proyecto total de ampliación del terminal , es decir, de US$180 millones. Posterior­

mente, se desarrolló una ampliación en 32.000 m2 del lado oriente del terminal, es decir, aquel desti­

nado a l tráfico aéreo nacional y que incluye 7 mangas de embarque. Asimismo, se incluye la segunda 

pista de aterrizaje que alcanza un monto de inversión de alrededor de US$ 100 millones. 



Año Pasajeros por año 

2000 6.500.000 

2005 9.000 .000 

2010 13.500.000 

fuente Plan Ma estro de Dirección 
de Aeropuertos del MDP 

Por otro porte, poro el conjunto de aeródromos y pequeños aeropuertos que no estén bajo el 

régimen de concesión se esperan inversiones de US$ 40 millones en conservación, US$ 1 O 

millones en sistemas de navegación y US$ 1 O millones en terminales. 

5 REQUERIMIENTOS DE INVERSION PERIODO 2002-2006 

Concesiones 228 

Nuevas Concesiones 128 

Segunda pista AMB 100 

Otros Aeropuertos y Aeródromos 76 

Conservación 40 

Sistemas de Navegac1ón 10 

Pistas 16 

Terminales 10 

Tota l 304 

1 







1 VIALIDAD URBANA 

En el coso de lo vialidad urbano, al menos, se pueden distinguir algunos costos derivados de lo 

falto de infraestructura: 

Accidentes violes urbanos 

Congestión vehiculor 

Contaminación 

En este informe se hoce uno aproximación al costo social de los occidentes y al costo de lo conges­

tión vehiculor. 

1.1 COSTO DE LOS ACCIDENTES VIALES URBANOS 

En el coso de los occidentes, se puede considerar como un costo indirecto, yo que, si b ien no se 

puede culpar o lo falto de infraestructura por lo totalidad de ellos, sí son un aspecto o 

considerar en lo decisión de invertir en un mejoramiento de lo infraestructura via l urbano. 

A . COSTOS HUMANOS 

Utilizando información de lo Comisión Nocional de Seguridad de Tránsito {Conoset) , acerco del 

número de occidentes en vías urbanos durante 1999, y el costo social•5 de los daños o los 

personas producto de estos occidentes, se llego o lo conclusión que en términos de daños 

humanos el costo social de los occidentes violes urbanos llego o US$ 196,05 millones. 

Part 1c1pac1ón 

Total Accidentes Accidentes Accidentes Costo Social Tota l 

Urbanos+ Rura l Urbanos Urbanos Unitario ( ~ ) Accidentes Urbanos 

Tipo de Daño 1999 UF/ unidad UF US$ MM de 2000 

Lesiones 

Leves 34 .395 27 .208 79, 1% 37,394 1.017.416 28,01 

Menos Graves 7.581 5.705 75,3% 161 ,596 921.905 25,38 

Graves 8.536 6.063 71,0% 651 ,700 3.951.257 108,80 

Muerte 1.655 746 45, 1% 1.648,009 1.229.415 33,85 

Costo Total Daños Humanos US$ MM 196,05 

( ' )NOTA: Act uali za ci ón prop ia, segun método r ci f ra calculada en CONASET (1996 ) 
Fuente Cálculo prop io, basado en datos de CO NA SET r Carabineros de Ch ile 

•s Calculado en Conaset ; lnvesllgación de Programa de Segundad VIal NaCional, 1996 



B. DANOS MATERIALES 

Se refiere o los daños ocosionodos o los vehículos, y utilizando información de Cenase! referente al 

número de ellos vehículos dañados en occidentes urbanos y el costo social promedio de 

estos daños, se llego o lo siguiente conclusión : 

No de accidentes Costo Unitario de Costo Total de Daños 

Tipo de urbanos según tipo Daños Materiales (*) Materiales 

Accidente 1999 (UF/Vehículo) UF US$ MM de 2000 

Atropellos 9.526 24,440 232.815 6,41 

Caídas 1.452 108,107 156.971 4,32 
--

Colisiones 20.485 52,957 2.169.648 59,74 

Choques 8.177 64,984 531.374 14,63 

Volcaduras 701 149,031 104.471 2,88 

Otros 362 27 ,473 9.945 0,27 

Total 40.703 3.205.225 88,26 

( ' )NOTA: Calculado en COHASET (1996) 

Fuente : Elaboración propia , en base a datos de CONASET y Carabineros de Chile 

De esto manero, se llego o un Costo Social Anual de los Accidentes de Tránsito Urbano de 

US$ 284 millones. 

1.2 COSTO DE LA CONGESTIÓN VEHICULAR 

los efectos nocivos de lo congestión vehiculor son múltiples generando un incremento en los costos 

de transporte, logístico, en lo mantención de vehículos, en el consumo de combustibles, etc. 

Sin embargo, lo información d isponible al respecto es escoso. Por otro lodo, un aspecto 

relevante en este sentido es el costo de oportunidad del tiempo que los personas usuarios de 

lo vialidad urbano, en este coso de Santiago, deben gastar en desplazarse en lo ciudad. 

De esto formo, en el presente informe se hoce el ejercicio del cálculo de los costos del 

tiempo, utilizando lo siguiente información poro Santiago de los años 1991 , 1997 y 2001 : 
Número de viajes diarios en bus y automóvil 

Tiempo utilizado por viaje 

Costo del tiempo, determinado por M ideplon 



De este modo se obtienen los siguientes resultodos46
: 

Costo Diario Costo Anua l 

Costo viaje Total Viajes Total Viajes 

No. de viajes diarios Tiempos de via¡e Costo del tiempo Bus Autos Bus Autos Bus Autos TOTAL 

Año Bus Autos Bus Autos UF/ hora UF/viaje UF US$ MM de 2000 

1991 4.007.300 1.395.700 44,1 25,5 0,0418 0,031 0,018 123.116 24 .795 1.056 213 1.268 

1997 4.551.237 1.834.081 66,0 32,0 0,0418 0,046 0,022 209.266 40.888 1.795 351 2.145 

2001 4.8 50.296 2.102.479 86,4 37,2 0,0418 0,060 0,026 291.792 54.531 2.502 468 2.970 

Fuente: Elaboración propi a, en base a Información de SECTRA y supuestos asumidos 

Si se considero lo situación existente en 1991 como de ausencia de congestión, el costo derivado 
de lo congestión es el diferencial entre los costos totales de 1991 y del año 200 1 . De esto 
manero, se llego o un resultado de un costo derivado del tiempo destinado o lo congestión 
de US$ 1.702 millones a l año. 

2 VIALIDAD INTERURBANA 

Como se expreso en el presente informe, los déficit en este aspecto se refieren, especialmente, al surgimiento de 
nuevos necesidades por porte de algunos sectores productivos. En este sentido, se cuantificaron los 
pérdidas ocasionados al sector ogroindustriol, derivados del mol estado de lo vialidad secundario. 

Distancia Pérdida Pérd ida Exportaciones Pérdida Media Pérdida Máxima 

Promedio Media Máxima Totales Total Total 

Producto km % % US$ MM US$ MM US$ MM 

Manzanas verdes 7 6,0 8,0 220,6 13,2 17,6 

Uva Mesa 10 4,0 5,0 452 ,4 18,1 22,6 

Duraznos frescos 6 12,0 14,0 30 ,3 3,6 4,2 

Ciruelas 2,5 3,0 63 ,2 1,6 1,9 

TOTAL 36,5 46,4 

Fuente : Elaboración propia, en bue a datos de la SNA 

" Supuestos utilizados: 
l. l a tasa de crectm•ento anual promediO del número de mjes entre 1991 y 1997 se proyecta huta el 2001 
2. Se proyecta la tasa de crwmiento promed1o anual del tiempo de via¡e entre 1991 y 1997 para el año 2001. U lnformacrón de 1997 corresponde a lu horu punta de la 
mañana 
3. El costo del toempo no tiene variac iones a lo l ~rgo de los años, este supuesto no considera crecim1entos de los salarios reales. De constderarse, el resultado debería 
ajustarse hacia un diferencial de costo entre 1991 y 2001 aún mayor. 



3 SERVICIOS SANITARIOS 

Este subsector presento su principal déficit en el servicio del tratamiento de aguas servidas (TAS). A 

pesar del avance en los planes de inversión de las empresas sanitarias en este aspecto, con 

la construcción de plantas de tratamiento de aguas servidas y con el consiguiente mejora­

miento en los porcentajes de aguas que reciben tratamiento, aún existe una importante 

fracción de las aguas que no lo reciben. Esta situación tiene efectos y costos derivados de lo 

contaminación de ríos y de las enfermedades provenientes de la falta de tratamiento. 

En Ríos ( 1999) se estimó el costo derivado de esta situación para los niveles de tratamiento existen­

tes en 1998. Incluye dos aspectos, por una porte, lo d isposición a pagar por ríos 

descontaminados y, por otro, el valor presente de los costos de los efectos de enfermedades 

derivadas de la falta de tratamiento de las aguas servidos, tales como el tifus. Es así como 

se realizó uno actual ización del costo de acuerdo a los niveles de cobertura del tratamiento 

de aguas servidas que se alcanza en la actualidad, de esta manera se alcanza un costo de 
US$ 214 millones para la Región Metropolitana. 

Año 

1998 

2001 

Cobertura 

TAS 

4,5% 
---

23,0% 

Costo 

US$ MM de 2000 

265 

214 

( • ) Dispos ición a pagar por ¡guas descontaminadas 
y valor presente del costo de enfermedades 
relacionadas con la falta de TAS 

Fuente: Cálculo propio basado en Rlos (1999) 

4 INFRAESTRUCTURA DE MANE.JO DE AGUAS LLUVIAS 

Poro estimar los costos de no contar con una infraestructura adecuada de manejo de aguas lluvia, 

se consideran los siguientes aspectos: 

-COSTOS DIRECTOS 

En este aspecto, se consideran todos los efectos directamente asociados a un evento de inundación, 

tales como el costo humano y los costos materiales. 

Para el cálculo de estos costos se utilizó información histórica de la Oficina Nacional de 

Emergencia (ONEMI}, consistente en el promedio de un período de 14 años. 



(A) COSTO POR DANOS HUMANOS 

Personas Fa llecidas 

Muertos Promedio 32 

Costo Socia l Unitario 45 .313 US$ 

Costo Tota l Muertos 1.450.026 US$ 

Personas Heridas 

Heridos Promedio 78 

Costo Social Unitario 7. 797 US$ 

Costo Total Heridos 608.151 US$ 

Costo Total Daño Humano 2,06 US$ MM 

Los costos por daños humanos se calcularon basados en el número anual promedio de 

personas fallecidos y heridos, como consecuencia de inundaciones. Luego, se utilizó el 

costo social de lo muerte de uno persono y el de que uno persono resulte herido. Es así 

como se obtiene un costo anual de US$ 1 ,45 millones por concepto de personas fallecidos, 

y de US$ 0,608 millones por los personas heridos, lo que totalizo US$ 2,06 millones de 

costo de los daños humanos. 

(B) COSTO POR DANOS MATERIALES 

Se consideró únicamente el daño provocado o viviendas. En este coso, el método de trabajo consistió en 

suponer que los viviendas dañados y destruidos tienen uno superficie igual al promedio de superficie de 

edificación de los últimos años, es decir, alrededor de 65 m2.; de esto manero se estimo el total de 

superficie dañado. Posteriormente, basado en un costo de reposición por unidad de superficie (m2) de . 

referencio47
, se calculo el costo de reposición total. Se debe consignar que el valor obtenido mediante 

este cálculo debe ser considerado uno colo superior al costo de los daños, yo que se puede afirmar que 

los viviendas que tienen mayor probabilidad de resultar dañados por inundaciones son, en general, de 

uno superficie menor o lo superficie promedio. 
En cuanto o los viviendas dañados, se utilizó uno metodología sim ilar, con lo particularidad de que se estimó 

que el daño de los viviendas correspondía al 2 por ciento del valor de reposición de lo superficie total 

de lo viviendo. 

Viviendas destruidas 

Promedio anual viviendas destruidas l. 394 

Superficie Promedio 65 m2 

Total m2 destruidos 90.624 m2 

Costo reposiciÓn promedio 10,2 UF/ m2 

Costo reposición tota l 924.364 UF 

Costo repos ición total 25 ,41 US$ MM 

" Calculado en Arellano, Ha. Soledad y Mallas Braun; Stock de Recursos de la Economía Chilena, Cuadernos de Economía N°107, Abril 1999 



continuación, Costo Anual Daño Viviendas. 

Viviendas dañadas 

Promedio anual viviendas dañadas 9.068 

Superficie Total Viviendas Dañadas 589.420 m2 

Porcentaje Superficie Dañada 

Superficie Dañada 

Valor Dañado 

Costo daños 

Daño Total Viviendas 

Costo Total 

-COSTOS INDIRECTOS 

2% 

11.788 m2 

120.242 UF 

3,31 US$ MM 

28,72 US$ MM 

Los costos indirectos se refieren o los costos de oportunidad de los factores que se dejan de utilizar 

producto de los efectos de lo falto de infraestructura de aguas lluvia. 

(A} COSTOS POR PERSONAS DAMNIFICADAS 

En Albergue 16.765 Personas 

Fuera Albergue 34 o 239 Personas 

Total Damnificados 51.004 Personas 

Costo Hora 0,042 UF 

Tiempo Estimado Permanencia Albergue 24 hrs. 

Costo Total por Persona 1,004 UF 

Costo Total 51.192 UF 

Costo Total 1,4091 US$ MM 

En el coso del costo de los damnificados, se supuso que el costo en tiempo de dejar de trabajar es, 

ol menos, de 24 horas, lo que puede ser considerado como conservador. De esto manero, 

se utilizó el factor del costo social por hora de los personas determinado por Mideplan, que 

alcanzo a 0,04 UF / hora. Se llega a un costo tota l de US$ 1,4 millones. 

(B} COSTO POR AUSENTISMO LABORAL 

Uno de los efectos más devastadores de lo falto de infraestructura poro enfrentar el problema de los 

aguas lluvia, es la imposibilidad de llevar a acabo el transporte tonto de lo fuerza laboral 

como de bienes. En cuanto a lo fuerza laboral, el efecto puede ser muy grande; por ejem­

plo, en el caso de los temporales que afectaron lo zona central del país durante junio de 

2000 el ausentismo laboral fluctuó entre un 40 y un 60 por ciento. Un cálculo poro aproxi­

marse a cuantificar este costo es el siguiente: 



Fuerza de Costo por 

NO de eventos Trabajo Hora Costo Total 

anuales Ausentismo Millones de pers. UF UF MM U S$ MM 

0,3 2,3 0,042 0,23 6,35 

3 0,0625 0,14 3,97 

Total 0,38 1 o, 31 

- RESUMEN DE COSTOS DERIVADOS DE LAS AGUAS LLUVIAS 

Los costos que fueron cuantificados alcanzan o US$ 42,5 millones, lo que se resume en el siguiente 

cuadro: 

Daño humano 2,1 

Ausentismo labora 1 10,3 

Damnificados 1,4 

Daños Viviendas 28,7 

Total 42,5 

Se debe aclarar que este cálculo no incluye los costos por pérdida o daño de infraestructura, 

derivados de las inundaciones. Así también, no incluye costos indirectos, toles como el 

costo de puesto en marcho de empresas que hayan paralizado sus actividades producto de 

los inundaciones. 

5 RESUMEN DE COSTOS 

Accidentes de Tránsito Urbanos 284 

Congestión Vehicular en Santiago 1.702 

Daños en la producción agrícola por problemas en vialidad secundaria 36.5 

Falta de tratamiento de aguas servidas en la Región Metropolitana 214 

Daños por aguas lluvias 42,5 

TOTAL ESTIMADO 2.279 





TOTAL 

Sector Público 

MOP 

MINVU 

FNDR 

Otros 

----

Sector Pnvado • ' 

Generación Eléctnca 

Serv1c1os Samtarios 

Aguas Lluvias 

Ferrocarriles 

Metro 

Puertos 

Inversión Real 

Infraestructura 

Inversión Real 

Programa Extens1ón Jornada Escolar - Ministerio de Educación 

10.457 

6.521 

961 

1.960 

l. O 15 

222 

Bonificaciones Inversiones de Riego 188 

Programa de Mejoramiento Urbano y Equipamiento Comunal - Mm. del Interior 109 

Min.de Justicia- Inversión Regional 114 

Chile Deportes 53 

Dirección General de Aeronautica Civil 

Inversión Sectorial de Salud - M1n. de Salud 

---~--------------------------------

61 

270 

12.256 

1.143 

1.819 

1.140 

sao 
509 

312 

Otras Inversiones en Vialidad Urbana 

Conces1ones en Construcción 

450 

2.204 

40 

29 

Tramo Ch illán - Collipulli 

Tramo Collipulli-Temuco 

Tramo Los Vilos- La Serena 

Tramo Río Bueno-Puerto Montt 

Tramo Santiago - Los Vilos 

Tramo Santiago-TaJea 

Tramo Talca - Chlilán 

Tramo Temuco - Río Bueno 

Camino Santiago - Colina - Los Andes 

Interconexión Vial Sant1ago-Valparaiso-Viña del Mar 

Red Vial Litoral Central 

By Pass Melip1lla 

Ruta Interportuaria Talcahuano-Penco 

Av. América Vespucio-Tramo Sur 

Av. Aménco Vespucio-Tramo Norte 

Sistema Onente - Poniente. Costanera Norte 

Embalse El Bato 

Programa de Infraestructura Penitenciaria Grupo 2 

Sistema Norte-Sur 

2 

13 

477 

2 

10 

3 

102 

67 

19 

19 

280 

250 

291 

37 

so 
512 



DISEÑO & PRODUCCIÓN 

LABAD I A & DRÁPELA 

FOTOGRAFIAS 

ARCHIVO C .CH . C. 

LUIS LADRÓN DE GUEVARA 

IMPRES ÓN 

IMPRESOS ESPARZA 



l 

' Conces1ones Futuras 
----------------------------------~---

Nuevo Aeropuerto Copiapó 

Camino Internacional-Ruta 60 CH 

Transporte Ferroviario Melipilla-Santiago-Batuco 

Acceso Nor Oriente a Santiago 

Varia nte Vespucio-EI Salto-Kennedy 

Puente Bicentenario de Chi loé 

Mejoramiento y Conservación Ruta 5 Norte Tramo Arica-La Serena 

Programa de Infraestructura Penitenciana Grupo 3 

Nuevo Aeropuerto Internacional IV Región 

Aeropuerto de Arica 

Embalse Convento Viejo 

Corredores de Transporte Público y Estaciones de Transferencia 

Recinto Aduana El Sauce 

Complejo Ecológico, Recreativo y Cultural Metropolitano 

Coliseo Multifuncional Parque O'Higgins 

Mejoramiento Ruta G-21, Camino a los Centros de Ski, Santiago 

Camino de la Fruta - Ruta 66 

Programa de Infraestructura Penitenciaria Grupo 4 (Puerto Montt-Antofagasta ) 

Nuevo Aeropuerto IX Reg ión 

Tranvía Regional Concepción 

Embalse Punilla 

Embalse Ancoa 

Diseño y Construcción Edificio de Servicios Públicos de Copiapó 

Transformación del Río Mapocho 

Planta de Tratamiento de Residuos Solidos Provincia del Elqui 

Programa Electrificación Rural, Región de Los Lagos 

Defensas Fluviales y Carretera, Ribera Norte Río Blo-Bio 

Terminal de Cruceros Puerto Nata les y Mejoramiento de Navegación Paso Kirke 

Term ina l Portuario de Chaitén 

(*) Incluye Empresas Autónomas del Estado 

Notas : 
1. La Inversión del MOP y MINVU se encuentra ajustada para cumplir con los requerimientos sectoriales, 

especialmente de vialidad mterurbana y urbana, respectivamente. 
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2. Otras Inversiones en Vialidad Urbana, se refieren a vialidad urbana no desarrollada por el MOP, Concesiones ni 
el MINVU, básicamente corresponde a Vialidad derivada de la expansión urbana. 
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