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Carta del Presidente 
Santiago. Abril de 2006 

En el presente informe se realizo un análisis de 

lo infraestructura público. teniendo en cuento los 

últimos hechos relevantes de lo economía chileno 

que afectan directo e indirectamente lo demando 

por infraestructura de uso público. El mismo surge 

motivado por contar con uno estimación de los 

requerimientos de inversión en infraestructura. 

sobretodo en aquellos sectores donde se han 

producido cambios significativos y que modifican lo 

demando por infraestructura. Poro ello. se realizo un 

análisis sectorial donde se identifican los variables 

relevantes y los principales cambios que implican 

nuevos exigencias de inversión en este tipo de 

in traes truc tu ro. 

Lo anterior. junto con los recuadros que abordan 

tópicos específicos en materia de infraestructura. 

constituyen elementos importantes en lo tomo de 

decisiones de político por cuanto lo provisión de 

obras de infraestructura se encuentro estrechamente 

vinculado con el crecimiento económico. en el 

sentido que mayor inversión en infraestructura permite 

generar incrementos sostenidos del crecimiento 

económico. 

Este trabajo fue realizado por lo Comisión de 

Infraestructura de lo Cámara Chileno de lo 

Construcción. en colaboración directo con 

profesionales de la Gerencia de Es tudios y con el 

aporte de expertos en distintas áreas. De esto 

manera. no sólo se analizan los requerimientos en 

términos de montos de inversión sino que. además, 

se brindan elementos claves a tener en cuento paro 

el desarrollo futuro de las inversiones. así como 

también sugerencias de políticos públicas. y que se 

encuentran estrechamente vinculados al desarrollo 

del país. 

Debemos reconocer el esfuerzo que el gobierno 

ha realizado en materia de infraestructura para cubrir 

los déficit de inversión de infraestructura público 

registrados a principios de la década pasada. Sin 

lugar a dudas. la incorporación del sector privado 

en la provisión de infraestructura ha contribuido en 

superar dicho déficit y ha impulsado una 

modernización en los distintos sectores de la 

infraestructura. A pesar de estos avances logrados. 

aún persisten dificultades que restringen un mayor 

desarrollo de lo infraestructura y. por lo tonto. es 

necesario profundizar el proceso de reformo de las 

instituciones que tienen directo relación con lo 

infraestructura público. 



El desafío hoy está dado entonces. además de 

mantener los reglas que han permitido lo 

incorporación de gestión y capital privado o estos 

sectores. en mejorar lo capacidad institucional en 

el ámbito de la infraestructura (entendida como la 

capacidad de gestión por parte de los organismos 

del Estado responsables del funcionamiento del 

sistema de provisión de infraestructura). De hecho, 

lo transparencia en la gestión. una adecuada 

dimensión del sector público. la eficiencia en los procedimientos y los recursos humanos con 

capacitación suficiente. constituyen los aspectos 

claves y con mayor incidencia en la provisión de 

infraestructura para satisfacer las necesidades de la 

población. 

Otto Kunz Sommer 

Presidente de la Cámara Chilena de la Construcción 
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En el p resente informe se realiza un análisis 

sectorial de la infraest ructura pública. 

comprendiendo las áreas de transporte (vialidad 

urbana e interurbana. puertos. aeropuertos y 

ferrocarriles) . sector sanitario (producción . 

distribución. recolección y tratamiento de aguas) y 

energía eléctrica. En cada uno de ellos se realiza 

una descripción del mercado. los principales agentes 

que participan y una estimación de los requerimientos 

de inversión en infraestructura para los próximos 

años. 

esta edición se han Incorporado recuadros 

tóp1cos específicos dentro del ámb1to de 

;..,•raestruc•ura. En el primer e bnndan propue•ta~ 

de políticas públicas de la Cámara Chilena de la 

Construcción respecto de la institucionalidad de la 

infraestructura en Chile. mientras que el segundo 

contiene aspectos de la tendencia de la 

infraestructura en los países de la región. El tercer 

recuadro aborda la problemática de la falta de 

inversión en mantención vial urbana. mostrando la 

situación actual del país y posibles alternativas de 

solución. El cuarto recuadro trata sobre las 

concesiones hospitalarias. mostrando la tendencia 

hacia estas nuevas áreas de las concesiones. cuánto 

se requiere invertir y sus potenciales problemas. 
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-------------------------

En general. el mecanismo de concesiones de 

obras públicos ha permitido superar los déficits en 

infraestructura existentes en el posado, como en el 

sector sanitario. aeropuertos. puertos y vialidad. Sin 

embargo, poro mantener los incentivos de 

participa ción de los privados en los futuros 

concesiones -particularmente en áreas no 

tradicionales como lo hospitalario- es necesario 

realizar algunos cambios. sobretodo en lo que 

respecto o institucionolidod de lo infraestructura . 

Con todo. los principales conclusiones que se 

derivan del análisis sectorial se resumen o 

continuación: 

· Puertos. A pesar de que los terminales portuarios 

cuentan con cierto holgura en capacidad de 

transferencia de cargo. se prevé uno mayor 

proyección poro lo demando portuario, impulsado 

por lo adhesión de trotados de libre comercio de 

Chile con los principales economías mundiales y que 

incentivaría un mayor requerimiento de 

infraestructura en el sector portuario. 

· Sanitarios. Destocan los mayores requerimientos de 

inversión debido al establecimiento de nuevos 

normativos que comienzan o ser vigentes en lo más 

próximo y que están vinculados o lo normativo 

ambiental. de residuos industriales y otro tipo de 

descargos. Por otro lodo. es inminente avanzar en 

lo solución poro los necesidades de inversión en 

infraestructura de manejo de aguas lluvias. por 

cuanto el proyecto de ley aún se encuentro en 

trámite. 

· Aeropuertos. El principal problema detectado es 

que no se observo uno relación proporcional entre 

los inversiones horizontales (realizados por el MOP o 



------- ----=-=----=- ---
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D 
través de lo DAP) con los inversiones verticales 

(realizados por los concesionarios). Por lo tonto. los 

escasos inversiones horizontales (menos de US$ 10 

millones anuales) podrían afectar lo rentabilidad del 

negocio de los privados y lo eficiencia de los 

aeropuertos. Otro temo preocupante es lo seguridad 

en los aeropuertos. Los medidos que se implementen 

en es te sector son importantes porque los 

concesiones en infraestructura aeroportuario son los 

primeros que cumplen con los plazos de vencimiento 

y, por lo tonto, cómo se lleve o cabo lo segundo 

etapa será primordial como ejemplo poro el resto 

de los concesiones en los restantes sectores. Otro 

problema que observamos. mós vinculado o los 

decisiones de planificación aeroportuario. es lo follo 

de estudios profundos y con sustento técnico poro 

determinar la necesidad o no de ciertos aeropuertos 

y cuáles son los alternativos más adecuados. 

· Eléctrico. Se destoco el esfuerzo que realizo el 

gobierno por brindar señales cloros o los agentes 

que operan en esto industrio. No obstante. es 

necesario tener presente que tonto lo seguridad 

como el riesgo en el abastecimiento eléctrico deben 

quedar reflejados con total transparencia en los 

precios del mercado eléctrico. permitiendo, de esto 

manero. otorgar los condiciones de mercado 

correctas que requiere el desarrollo de los inversiones. 

Por otro porte. es conveniente incentivar lo 

investigación de otros fuent es energéticos que 

pudiesen ser viables y que actualmente se cree lo 

contrario, como puede ser el coso de lo energía 

nuclear. Esto permitiría agregar un elemento que 

beneficiario lo transparencia del mercado eléctrico. 

--

--

· Vialidad interurbano: Aún existen requerimientos 

pendientes. como también nuevos demandas de 

vialidad interurbano, generados por importantes 

focos de desarrollo económico en el interior del país. 

Por lo tonto, se debe continuar impulsando lo 

inversión en este sector de lo infraestructura público. 

de modo de aumentar lo competitividad del país y 

llevar el crecimiento económico o codo uno de los 

regiones del país. 

· Vialidad urbano. A pesar de lo mayor oferto 

mediante lo construcción de grandes obras de 

autopistas urbanos o través de concesiones, aún 

persiste lo necesidad de complementar dichos 

transformaciones por medio de inversiones orientados 

o obras secundarios y o lo conservación del stock 

de vialidad urbano existente. El deterioro en el porque 

de vialidad urbano en Santiago y los principales 

ciudades del país tiende o incrementar, lo que llevo 

necesariamente o buscar mecanismos de inversión 

diversos al Serviu, particularmente en mantención. 

que permi tan superar esto situación. 

Los requerimientos de inversión proyectados poro el 

período 2006-2010 se resumen en lo siguiente tabla. 

• Resúmen de Requerimientos de Inversión 
2006-2010 

Sector 
Vialidad Urbano 
Sector Eléctrico 
Sanitario y Manejo de Aguas Lluvias 
Ferrocarriles 
Vialidad Interurbano 
Aeropuertos 
Infraestructura Portuario 
Total 

USSMM 
2.293 
2.886 
3.330 

316 
6.095 

300 
410 

15.630 
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Recuadro 1. 
lnslilucionolidod de lo inlroeslrucluro en Chile: 
Propuestos de Polilicos Públicos 

4) Incorporar Ferrocarriles. Puertos y Aeropuertos en 

lo Subsecretario de Transporte propuesto en 3). 

5) Reorientar claramente los funciones y atributos 

que actualmente tiene el MOP. Un temo central 

es el rol que le compete al MOP en el ómbilo 

de lo infraestructura de uso público. lo cual es 

necesario definir en primer lugar poro establecer 

los propuestos de operación de ese ministerio. 

El MITU debería abocarse exclusivamente o lo 

planificación físico del territorio. así como o lo 

coordinación y gestión de obras de 

infraestructura. mientras que del diseño y lo 

ejecución de esos obras debe encargarse el 

sector privado. 

6) Incorporar al Ministerio de Economía uno 

Subsecretaría de Turismo. 

7) Refundir en un solo organismo lo Dirección General 

de Aeronáutico Civil y lo Junto de Aeronáutico. 

y entregar el ejercicio de sus funciones ocluoles 

a l sector privado. Como consecuencia de lo 

anterior. los recursos que estos Instituc iones 

requieran. al igual que los de lo Dirección General 

del Territorio Marítimo y de Marino Mercante. 

deberían traspasarse o lo Ley de Presupuesto. 

8) Crear uno Superintendencia de Concesiones. 

que sería un organismo autónomo. dotado de 

personalidad jurídico propio y patrimonio propio. 

Su principal función sería lo fiscalización de tos 

contratos de concesión de obras de 

infraestructura público. de tal formo de garantizar 

lo calidad de los obras de los distintos proyectos. 

9) Con respecto o lo interacción del Estado con el 

sector privado. en esto nuevo estructuro del MOP 

se propone: 

a) Separar los juicios posados que enfrento el 

Estado de lo nuevo organización propuesto. 

b) Incorporar lo variable seguro en lo selección 

de los futuros proyectos por licitar. Si se 

incorporo esto variable. entonces se 

solucionorion los desequilibrios y transferencias 

a rbitrarios de riesgos que hoy en muchos 

proyectos en lo actualidad. Además. se 

mejoraría lo calidad de los proyectos por 

cuanto lo compañía de seguros hará los 

exigencias pertinentes sobre lo materia 

asegurado con el fin de disminuir el riesgo de 

siniestro. Poro ello es necesario que los montos 

asegurados sean equivalentes a l monto de 

inversión de lo obro. Este instrumento permitiría 

que seo el mercado quien se encargue de 

distribuir finalmente los riesgos asociados o 

los proyectos de infraestructura. tal como 

sucede en Estados Unidos. Canadá y otros 

países desarrollados. 

1 O) En el ámbito laboral de lo administración público. 

generar lo modernización del estatuto de 

personal vigente. especialmente en cuanto o 

plantos y remuneraciones. Esto propuesto se baso 

en que: i) no existen mayores incentivos poro los 

funcionarios más eficientes. ii) los directivos no 

tienen atribuciones poro organizar flexiblemente 

sus plantos. y deben justificar especialmente los 

aumentos de personal y someterse al fuero que 

configuro lo inamovilidad funcionario. y iii) 

tampoco los remuneraciones públicos son 

acordes. en muchos cosos. con lo importancia 

de los funciones que se desempeñan. 







l . Introducción 

El modelo de crecimiento económico chileno. 

sustentado en uno integración al comercio 

intemocionol. impone un rol fundamental al desarrollo 

de lo infraestructura portuario, por cuanto en los 

últimos años lo mayor porte de lo cargo movilizado. 

tonto exportaciones como importaciones. se realizó 

por vía marítimo. Este sector cobro mayor relevancia 

si se considero que Chile ha instaurado relaciones 

de Trotados de Libre Comercio (TLC) con los 

principales economías mundiales. como lo es el coso 

del trotado acordado con Chino. Esto hoce prever 

un enorme potencial de comercio y, con ello, surge 

lo necesidad que lo Infraestructura portuaria se 

desarro le conforme a d e 



18 

2. Descripción sectorial 

El sector portuario en Chile ha experimentado 

grandes avances en los últimos veinte años. 

especialmente durante la última década. 

permitiendo mejorar considerablemente la eficiencia 

operacional de los puertos. En el desarrollo portuario 

se destacan dos etapas de modernización:3 

· Primera etapa. Ésta se inicia con la 

modernización de la relación laboral de los 

trabajadores portuarios en el año 1981, cuando 

se dictan las Leyes 18.011. 18.032 y 18.042. al 

permitirse la libre entrada de cualquier tipo de 

trabajador a este sector y el libre acceso de 

empresas privadas al proceso de movilización 

de cargas desde los barcos a los lugares de 

acopio.4 Esto permitió disminuir los costos para 

el comercio exterior. aprovechar mejor la 

infraestructura portuaria y sentar las bases para 

el sistema multioperador. En este sistema los 

servicios de estiba. desestiba, transferencia de 

carga desde el buque al muelle. porteo y 

almacenaje pueden ser realizados por varios 

operadores privados, contando con la libertad 

de seleccionar a sus trabajadores y organizar 

libremente la totalidad de sus faenas, a 

excepción del almacenaje. El Estado continuó 

manteniendo la propiedad de la infraestructura 

portuaria y la administración de los puertos. siendo 

EMPORCHIIa encargada de la gestión exclusiva 

de los frentes de atraque y del acceso de los 

operadores portuarios a la prestación de servicios. 

mientras que los privados se encargaron de 

realizar las labores críticas del sistema portuario. 

A pesar del avance mencionado. el modelo 

multioperador no fue capaz de enfrentar el 

sostenido crecimiento del comercio exterior y la 

falta de inversiones en infraestructura, 

generándose nuevos cuellos de botella y 

problemas de coordinación al interior de los 

puertos, lo que unido a la reacción de los puertos 

privados ante los privilegios de EMPORCHI.s 

generó la necesidad de reorganizar el 

funcionamiento del sistema portuario nacional. 

·Segunda etapa. En esta etapa del proceso de 

modernización portuaria, a comienzos de 1990. 

se incorpora al sector privado en las funciones 

de transferencia. almacenamiento y porteo de 

la carga, manteniéndose bajo la propiedad del 

3 P.oro un mayor. detalle del sistema portuario chileno véase 
S1stemo Portuono de Chile. MOP 2005. 

4 Hasta entonces el monopolio de lo operación lo tenía lo 
Empresa Portuario de Chile (EMPORCHI). 

5 Entre los privilegios destocan: tener acceso o créditos con el 
respaldo del Estado. poseer bienes inembargables acceder 
o e~ención tributo~.o y de pago de rentos por los bienes 
noc1onoles ~ue ut1hzobo, poseer el monopolio virtual de 
<;~lmocenom~ento odu9!1ero y participar en formo directo en 
hneom1entos de lo pohhco portuario y por tonto influir en los 
marcos normativos del sector. 



Estado la infraestructura portuario. junto con lo 

administración de los puertos. Con los objetivos 

de impulsar y dinamizar el proceso de inversión 

en infraestructura portuario y promover lo 

competencia. a fines de 1997 se promulgó la Ley 

W 19.542 de "Modernización del Sector Portuario 

Estatal". Para lograr esto. la ley promovió la 

descentralización de EMPORCHI y lo participación 

de los privados en el desarrollo de los puertos 

estatales. De esta manera. en 1999 se inicia el 

proceso de concesiones de terminales portuarios 

con la licitación de los principales terminales de 

la zona central de Chile: puertos de Son Vicente. 

San Antonio y Volporaíso. Posteriormente. a 

mediados del año 2000. se concesionó un terminal 

en el puerto de !quique y el mismo año se 

concesionó el Puerto de Antofagosto. Rnolmente. 

a mediados del 2004 se adjudicó la concesión 

del Puerto de Arica.6 

Lo anterior permitió un crecimiento sostenido en 

el movimiento de lo carga. el cual prácticamente 

se triplicó. reforzando la apertura del modelo 

económico chileno al comercio exterior. 

3. Situación actual 

Tal como se mencionara en lo sección previo. 

en los últimos años la red de puertos principales. 

origina lmente en monos del Estado. ha ido 

paulatinamente dejando espacio a la iniciativa 

privada. De esto manero. se ha consolidado lo 

eficiencia como elemento diferenciador entre los 

puertos y ha permitido la liberación de recursos 

fiscales para su uso en otros sectores con necesidades 

más urgentes y en funciones privativas del Estado. 

6 8 sistema de concesiones marítimos entrego al sector privado. 
mediante procesos de licitación público. lo operación y 
administración de los frentes de atraque por un periodo de 
30 años o cambio de efectuar inversiones en el desarrollo de 
lo infraestructura portuario. lo cual no se privatizo y se mantiene 
bajo lo propiedad del Estado. 

7 Estos participaciones corresponden o lo cargo total sin incluir 
el cabotaje. 

En referencia a la propiedad, lo actividad 

portuaria en nuestro país está dividida básicamente 

en tres tipos de puertos: i) parte importante de la 

infraestructura portuario aún se encuentro en monos 

del Estado. Sin embargo. se ha incorporado la gestión 

privado o través de lo concesión de sitios dentro de 

algunos puertos estatales. Se estima que un 32 por 

ciento de lo carga la mueven los puertos estatales 

a través de los sitios concesionados. ii) puertos y 

terminales privados para uso exclusivo de sus 

Distribución de la carga según propiedad 
y uso de los puertos 
2002 

Puertos 
Estatales 

Concesionados 
36% 

Privados 
uso público 
23% 

Privados 
uso privado 
41% 

Distribución de la carga según propiedad 
y uso de los puertos 
2004 

Puertos 
Estatales 

Conces1onados 
32% 

Privados 
uso público 
25% 

Privados 
uso privado 
43% 

19 
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Lo capacidad portuario del país se mide por el 

número de puertos y sitios habilitados en cado uno 

de ellos. La siguiente tabla muestro los principales 

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

• Capacidad Portuaria 

Puerto 
Arico 
lquique 
Antofogasto 
Coquimbo 
Ventanos 
Vol paraíso 
Son Antonio 
Lirquen 
Talcohuono-Son Vicente 
Puerto Montt 
Puerto Chocobuco 
Punto Arenas 
\Total 

N• de sitios 
6 
6 
7 
2 
5 
8 
9 
6 
4 
2 
2 
2 

15.630 

El mejoramiento en lo capacidad portuario 

instalado ha permitido que se lleve adelante lo 

político de apertura comercial y, con ello, un mayor 

crecimiento económico para el país. Bajo esta 

perspectiva y siendo Chile un país netamente 

costero, no es extraño que el intercambio comercial 

internacional se realice por vía marítima. Como se 

muestra en los siguientes gráficos, el 96,3% de las 

exportaciones del período 2000-2004 se realizaron 

vía marítima, mientras que las importaciones fueron 

de 60, 1 % mediante esa vía en el mismo período. 

• Exportaciones por medio de tranporte 

100% 

80% 

60% 

40% 

0% 2000 2001 

• Vía Marítima • Resto 

Fuente: Cómara Marítima y Portuaria. 

___________________ ........... 



• Importaciones por medio de tranporte 

2000 2001 2002 2003 2004 

• Vía Marítimo • Resto 

Fuente: Cómoro Marítimo y Portuario. 

En la zona central de Chile se concentra 

alrededor del 65% del PIS y lo capacidad portuario 

es atendido por los puertos de Quintero. Volporoíso 

y Son Antonio. Los puertos Son Antonio y Volporoíso 

concentran más del 70% de lo cargo transportado 

desde y hacia el país, moviendo en mayor medido 

contenedores y graneles sólidos en el primer coso. 

y contenedores y cargo fraccionado en el segundo. 

Lo capacidad de cargo total de estos puertos de 

lo V Región poro el año 2004 fue de 20.4 millones de 

toneladas. de los cuales el 53% se realizaron vía Son 

Antonio. mientras que el 30% y 17% correspondieron 

o Volporoíso y Quintero respectivamente. 

El fuerte incremento del comercio exterior de 

Chile en los últimos dos años debido principalmente 

o los buenos resultados de los trotados de libre 

comercio, jun to o posibles nuevos trotados 

comerciales (como el acuerdo comercial con Indio) 

hocen prever un cambio en el requerimiento por 

infraestructura portuario. El siguiente cuadro. donde 

se resume lo evolución reciente de lo balanza 

comercial poro Chile. muestro el importante rol que 

juego el sector externo poro lo economía y , 

consecuentemente poro el sector portuario. 

• Exportaciones e Importaciones de Chile 

Período 
2004 
2005 

Exportaciones 

US$ MM Vor.onuol (%) 
32.025 52 
39.536 23.0 

Fuente: Banco Central de Chile 

Importaciones 

US$ MM Vor.onuol (%) 
23.006 28 
30.300 32.0 

21 
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Si bien los datos oficiales anteriores reflejan de 

m a ne ra indirecta un p osib le aumento e n la 

demanda por infraestructura portuaria, información 

del sector portuario da cuenta de cifras récord de 

carga movilizada en los principales puertos (San 

Antonio y Valparaíso) de Chile para 2004. Así. San 

Antonio (el mayor terminal portuario del país) registró 

durante 2004 un incremento de 10,3% en el 

movimiento de cargas, alcanzando 10,7 millones de 

toneladas. Durante 2005 se registró un incremento 

de la carga movilizada de 13. 1 %. 

• Evolución de la Movilización por Tipo de Carga. 
Em p resa San Antonio 

Contenedor Total Graneles 

Año Tons Var (%) Tons Var (%) 
2000 5.650.786 3.514.364 
2001 5.307.244 -6,1 3.545.066 0,9 
2002 5.496.613 3,6 3.777.896 6,6 
2003 6.181.807 12,5 3.567.861 -5,6 
2004 7.382.249 19.4 3.368.417 -56 
2005 7.987.168 8,2 3.479.801 3,3 

Fuente: Empresa Portuario san Antonio 

Total Puerto 

Tons Var (%) 
9.165.700 
8.852.31 o -3.4 
9.274.509 4,8 
9.749.668 5.1 
10.750.666 10 3 
12.162.749 13, 1 

Por su parte, el puerto de Volporaíso constató 

transferencias de carga por 6 millones de toneladas 

y un crecimiento de 18.6% en comparación con 

2003. Considerando el tipo de operación de este 

puerto. un 56% de la carga total corresponde a 

exportaciones mientras que el 37% concierne a 

importaciones. A diferencia de lo ocurrido con San 

Antonio, el puerto de Valparaíso registró una 

disminución en la carga movilizada durante 2005 (-

5,8%). 

• Evolución de la Movilización por Tipo de Carga. 
Empresa Portuaria Valparaísa 

Contenedor Total Graneles Total Puerto 

Año Tons Var (%) Tons Var (%) Tons Var (%) 
2000 3.930.418 2.537.436 1.392.982 
2001 4.469.302 13,7 2.956.318 16,5 1.512.984 8.6 
2002 4.665.458 4.4 3.064.912 3,7 1.600.546 5,8 
2003 5.103.507 9.4 3.378.872 10,2 1.724.635 7,8 
2004 6.052.829 18,6 4.011.804 18 7 2.041 .025 183 
2005 5.699.455 -5,8 3.835.866 -4.4 1.863.589 -8,7 

Fuente: Empresa Portuaria Valporaíso 



Tonto en Son Antonio como en el terminal de 

Volporoíso quedo de manifiesto lo tendencia hacia 

un mayor uso de contenedores en el transporte de 

cargo, en desmedro de los graneles. Asimismo. lo 

tendencia o buques de mayor tamaño obligo al 

puerto o planear importantes inversiones en 

capacidad. 

4. Requerimientos de inversión para 
el período 2006-201 O 

Los requerimientos de infraestructura se revisan 

considerando lo inversión o cargo del Estado y lo 

situación individual de los terminales más importantes, 

es decir aquellos que concentran lo mayor cantidad 

de cargo movilizado: Arico. !quique. Anlofogosto­

Mejillones. Volporoíso. Son Antonio y Tolcohuono­

Son Vicente. 

4.1. Inversión a través del Estado 

El Estado o través de lo Dirección de Obras 

Portuarios (DOP) del Ministerio de Obras Públicos 

tiene lo responsabilidad de aprobar todos los nuevos 

proyectos del área. además de mantener una 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. Según 

información de lo DOP. poro este año se priorizorán 

los programas de infraestructura portuario pesquero 

artesanal y de infraestructura portuario de conexión 

de zonas geográficamente aislados, los que tienen 

asignados lo mayor porte del presupuesto de esto 

dirección: 48 y 30%. respectivamente. Los planes de 

inversión de lo DOP se estructuran en cinco 

programas principales: 

· Programa de Infraestructura Portuaria de 

Conexión de Zonas geográficamente aisladas. 

El programo considero los regiones X. XI y XII, en 

zonas que presentan aislamiento. beneficiando 

o 88 localidades y centrándose en lo ejecución 

de obras que mejoren el acceso y los condiciones 

de seguridad de los habitantes de esos regiones. 

En el período 1990-2003 se invirtieron $ 7.500 

millones en este ámbito, y se proyecto uno 

inversión poro el período 2006-2007 de $ 9.500 

millones. Los proyectos o ejecutarse en lo más 

próximo son: construcción y conservación de 

rompas (X Región). estudio de factibilidad 

portuario de conexión en isla Tolo (XI Región) y 

lo construcción de uno rompo-muelle en Puerto 

Edén (XII Región). 

23 



24 5 

· Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera 

Artesanal. 

Este programo está orientado o mejorar lo 

infraestructura portuario de manero de permitir 

el mejoramiento de lo productividad de lo 

actividad pesquero artesanal y lo seguridad 

operacional de los pescadores artesanales. Lo 

inversión en el periodo 1990-2003 llegó o $ 56.000 

millones y lo inversión proyectado poro el periodo 

2006-2010 llego o$ 26.975 millones.a En cuanto 

a los obras nuevos o ejecutarse en lo más 

próximo, destocan: obras en los coletos (!quique; 

Toltol . Anlofogosto; Coquimbo. etc.) . 

mejoramiento de puertos pesqueros (Atocomo 

y Volporoíso). etc. 

· Programa de Infraestructura de Mejoramiento 

del Borde Costero. 

Tiene el objetivo de generar espacios públicos 

costeros. especialmente destinados o lo 

recrea ción. y de es to formo potenciar e l 

desarrollo del borde costero en 14 ciudades. Se 

espero generar mecanismos de asociación 

público-privado poro el financiamiento de los 

proyectos. Lo inversión en el período 2000-2003 

llegó o $ 1 .700 millones y lo proyectado poro 

2006-2007 es de $ 5.000 millones. 

· Programa de Protección de Riberas y de Litoral 

Costero. 

Tiene el objetivo de mejorar lo seguridad del 

borde marítimo y de los desembocaduras de 

Incluye el encauzamiento de 

defensas marítimos. fluviales y lacustres. Lo 

inversión en el período 1990-2003 llegó o $ 4.200 

millones y lo proyectado poro el período 2006-

2008 alcanzo o $ 2.250 millones. 

Programa de Infraestructura Portuaria para e l 

Transporte Marítimo Turístico y Acuícola. 

nene los objetivos de mejorar lo eficiencia de lo 

actividad ocuícoio en los regiones X. XI y XII. y 

de consolidar plataformas portuarios que 

permitan el desarrollo de los servicios de 

transporte marítimo-turístico. Considero generar 

mecanismos de asociación público privado poro 

el financiamiento de los proyectos. Lo inversión 

proyectado poro el período 2006-2007 llego o 

US$ 14 millones. 

En síntesis. el Ministerio de Obras Públicos espero 

invertir en infraestructura portuario US$ 78.1 millones 

durante e l período 2006-2010, lo que se resume o 

continuación: 

MOP: Dirección de Obras Portuarias 
• Inversión 2006-201 O 

Programa 
Zonas aislados • 
Pesco artesanal 
Mejoramiento borde costero • 
Protección riberos y litoral • 
Transporte turístico y ocuícolo • 
JOlAL 

Fuente: MOP 

lnversion 
(US$ MM de 2005) 

17.0 
48,2 
8,9 
4,0 
0.0 
78.1 

•corresponde a lo disponible para 2006-2007 

Adicionalmente, se espero lo licitación del 

proyecto Sistema de Conectividad del Transporte 

Terrestre-Marítimo de lo X Región. por un total de US$ 

20 millones y que se desarrollará bajo el mecanismo 

de concesiones de obras públicos. 



4.2. Inversión por terminal portuario 

Puerto de Arica 

El desarrollo de proyectos en el Puerto de Arica 

considera una amplia gama de tipos de inversión. 

La más importante. en términos de montos. consiste 

en la construcción de un sitio asísmico (muelle con 

refuerzo sísmico) que permite mejorar la operación 

de naves de mas de 200 metros de eslora y que. si 

bien se esperaba su ejecución durante 2008. lo mós 

probable es que se lleve a cabo durante 2006. El 

monto de inversión estimado es de US$ 13. Además. 

se estima la construcción de instalaciones para 

acopio tanto para minerales como para almacenar 

gráneles limpios. principalmente; soya. maíz. trigo y 

girasol. cuyo monto de inversión sería cercano a US$ 

5 millones. Se espera para este año la construcción 

de un centro turístico integral para turistas de cruceros 

y la repavimentación del área terminal de 

contenedores en interior de puerto (US$ 0.5 millones). 

Por último. se encuentran en carpeta otros proyectos 

de inversión: i) estudio e implementación de 

plataforma logística portuaria (US$ 1.4 millones); y ii) 

estudio e implementación de desarrollo inmobiliario 

(US$ 5 millones). Con todo. el conjunto de inversiones 

lleva a estimar los requerimientos en este puerto por 

US$ 25 millones. 

o 

o 

Puerto lquique 

El puerto de lquique se encuentra operado por 

dos compañías. Empresa Portuaria lquique 

encargada de administrar el frente N° 1 y la empresa 

concesionaria lquique Terminal Internacional (ITI) . a 

cargo del frente N° 2. En este puerto no se tienen 

previstas nuevas inversiones relevantes para el 

periodo 2006 al 2010. Sólo cabe destacar que la ITI 

entregó el Proyecto de Inversión de Ampliación del 

sitio N° 4, que consistía en la construcción de un 

muelle antisísmico con una inversión total de US$ 27 

millones y de los cuales US$ 1 7 millones corresponden 

a infraestructura portuaria. 

Puerto de Antofagasta y Mejillones 

Dentro del programa de inversiones para el 

puerto de Antofagasta. destaca la culminación del 

proyecto de ampliación y reconstrucción de los sitios 

4 y 5. obras que requirieron una inversión cercana 

a los US$ 12 millones. Dichas obras c onsistieron en 

adelantar cerca de 30 metros la línea de atraque 

hacia el mar de dichos sitios, permitiendo mejorar 

los rendimientos produc tivos del terminal. Hay que 

destacar la posibilidad de requerir nuevas inversiones 

en los próximos años debido que la carga movilizada 
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en e l Puerto de Antofogasto se vio incrementado, 

siendo que en princip io se esperaba uno disminución 

de esto por lo incorpora ción del Puerto Mejillones, 

lo cual no ha ocurrido. Por su porte, los proyectos 

de inversión poro el Puerto de Mejillones, por un 

mon to total de US$ 20 millones, se vinculan o 

embarque de concentrados minerales. 

Puerto de Valparaíso 

lo capacidad total de transferencia del puerto 

de Volporoíso se encuentro en tomo o los 8,9 millones 

de toneladas. Dados los tosas de crecimiento en e l 

movimiento de c argo mencionados en lo sección 

anterior y los mejores perspectivos de mediano p lazo, 

existen inversiones que se requiere realizar durante 

los próximos años. De hecho, poro aumentar lo 

capacidad de cargo, puerto Volporoíso y los tres 

empresas que lo conforman elaboraron un Plan 

Estratégico de Desarrollo que unifico el trabajo del 

sector público, representado por Empresa Portuario 

Volporoíso (EPV), y del mundo privado, con Terminal 

Pacífico Sur Volporoíso y Volporoíso Terminal de 

Pasajeros. Este Plan se baso en tres líneas de acción 

específicos que son: 

· Infraestructura portuario. En el ámbito de 

infraestructura portuario, el plan de desarrollo de 

Puerto Volporoíso considero iniciativos tonto al 

interior de lo actual zona de protección del 

rompeolas como fuero de ésto, en los sectores 

de Son Moteo y Yolanda, yo que se prevé un 

incremento importante de lo demando en el 

mediano-largo plazo. De hecho, se espero que 

lo capacidad de transferencia actual de 8,9 

millones de toneladas llegue o los 31 ,6 millones 

de to neladas en un p lazo aproximado de 30 

años. El uso intensivo de lo zona de protección 

del rompeolas, uno de los principales activos del 

puerto y único en lo región en extensión y 

profundidad, permite generar un aumento de lo 

capacidad de transferencia de los 8,9 millones 

actuales hasta 22 millones de toneladas, con sus 

respectivos áreas de apoyo. Este desarrollo 

permitirá contar con nuevo infraestructura o 

costos inferiores que lo competencia, hecho que 

hará posible recibir noves de colados mayores y 

lo insta lación de equipos de último tecnología, 

iniciativos que -en su conjunto- demandarán 

inversiones por US $ 190 millones. 

· Logístico. El aumento de competitividad del 

puerto se consolido también o través de lo 

construcción de nuevo infraestructura caminero 

y logístico, que mejorará su conectividad y 

potenc ial de crecimiento, como son el Acceso 

Sur que unirá los zonas de Curoumo-Piocillo, y el 

desarrollo de lo Zona de Extensión de Apoyo 

logístico (ZEAL). Lo línea de acción de logístico 

involucro un intenso y novedoso enfoque 

tecnológico que permite uno óptimo 



coordinación de los flujos de carga y camiones 

entre la comunidad portuaria. La ZEAL es un 

proyecto liderado por EPV que consiste en la 

creación de un nuevo recinto de control. 

coordinación y fiscalización del flujo de carga 

hacia y desde los terminales y de administración 

de éste. La ZEAL permitirá una adecuada y 

eficiente operación de los flujos de carga a través 

del nuevo Acceso Sur al Puerto. con beneficios 

concretos en disminución de tiempos de estadía 

de los vehículos en el Puerto y en el mejoramiento 

de lo seguridad de lo cargo. Este 

emprendimiento. pionero en el sistema portuario 

chileno. se ubicará en el sector alto de Valporaíso. 

sobre el denominado Camino La Pólvora a 1 1 

kilómetros de los recintos portuarios. y contará 

con una superficie total aproximada de 60 

hectáreas útiles. 20 de las cuales se habilitarán 

en uno primera etapa. Además. en el contexto 

del reordenomiento territorial que está 

experimentando la ciudad de Valparaíso, ZEAL 

otorgará una dinámica operación de la nuevo 

ruta de ingreso a la ciudad. viabilizando de esta 

formo lo eliminación del tráfico de vehículos de 

cargo por el centro de lo ciudad de Valparoíso. 

Lo inversión total de la ZEAL se ha estimado en 

US$ 37 millones. de los cuales EPV aportará con 

US$ 17 millones y el resto será por parte del sector 

privado. El inicio de las construcciones se ha 

establecido poro fines del año 2005. de tal modo 

de comenzar las operaciones simultáneamente 

con lo puesta en marcha del nuevo Acceso Sur. 

programado poro el segundo semestre de 2006. 

Por su parte. el proyecto de Acceso Sur propuesto 

considera generar un acceso tanto al Puerto de 

Val paraíso como a la ciudad por el sector sur de 

ésta. mediante la construcción de un camino de 

23 Km de longitud, que une lo ruto 68 a través 

de lo ruto F-724 (antiguo Camino Lo Pólvora). en 

el sector de Placillo, con el sector Sur de lo Ciudad 

de Volparoíso. A partir del año 2006. el transporte 

de carga pesada tendrá un nuevo ingreso o 

Puerto Volparaíso que permitirá descongestionar 

la entrado del puerto. Este proyecto. es uno 

alternativa directa poro los vehículos que transiten 

por la Ruto 68 o por la Ruta 60 CH y que se dirigen 

en dirección a Puerto Valparaíso sin tener que 

atravesar el centro de la ciudad. En general. las 

obras contemplan lo construcción y 

pavimentación de caminos. túneles de moderna 

tecnología tonto en su operación como en la 

seguridad. grandes viaductos y puentes. Además 

considera uno costanera - inserto en el Plan 

Bicentenario- que recorre un tramo del borde 

costero. desde lo playa Las Torpederas hasta 

Caleta El Membrillo y el mejoramiento de la 

Avenido Altamirano. 

· Infraestructura turístico-comercial. Por último. el 

plan de expansión contempla el desarrollo del 

proyecto Borde Costero en el sector Barón. 

destinada a elevar la calidad de lo infraestructura 

turística de la Quinta Región. donde más del 60% 

de sus casi 20 hectáreas estarán destinadas a 

espacios de uso público. Este proyecto consolido 

lo visión de integración ciudad-puerto. 

reafirmando la calidad de servicios que hoy la 

ciudad ofrece al puerto. El objetivo es construir 

infraestructura urbana turística-comercial que 

recupere el borde para los porteños y constituya 

un nuevo polo de desarrollo económico y social. 

Esta iniciativa se suma al megoproyecto Puerto 

Barón. el cual culminó lo etapa correspondiente 

a su proceso de licitación el 30 de junio de 2005. 
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Puerto Barón considero desarrollos de alto nivel 

en infraestructura en áreas verdes. paseos y 

plazas. hoteles. restaurantes. pubs. comercio y 

oficinas. servicios públicos. deportes. arte. culturo 

y viviendo. El área involucrado está situado 

dentro del puerto. en lo línea de lo costo y 

adyacente al centro cívico. urbano y comercial 

de Volporoíso. con más de un kilómetro de frente. 

Se culminó lo etapa correspondiente o su proceso 

de licitación el 30 de junio de 2005 año y 

actualmente se encuentro en un proceso de 

due diligence con los interesados. el que consiste 

en rondas de visitas y entrevistos. Luego. en 

septiembre próximo. se presentarán los ofertas 

poro que en octubre se procedo o lo 

adjudicación. Finalmente. en noviembre se 

firmará el contrato. 

Con respecto o este último punto. es necesario 

tener presente que el borde costero de Volporoíso 

tiene usos alternativos que podrían ser más rentables 

que tener un puerto.9 Por lo tonto. se requiere analizar 

como país cuál es el mejor destino poro Volporoíso. 

en especial considerando el tráfico de camiones 

que generaría un aumento del 30% en lo cargo y lo 

imposibilidad físico de independizar el barco del 

camión. por falto de espacio. 

Puerto San Antonio 

Lo superficie total del puerto Son Antonio es de 

271 hectáreas. de los cuales 189 hectáreas 

corresponden a áreas marítimos y 82 hectóreos o 

áreas terrestres. Puerto Son Antonio es e l más 

importante del Chile. llegando o transferir 10.7 

millones de toneladas en 2004. Además es el principal 

en transferencia de graneles agrícolas. así como 

también es líder en trasbordo y cabotaje. En cuanto 

a los proyectos de inversión poro los próximos años. 

9 En especial considerando lo declaración de Volporoíso 
como ciudad protegido por lo UNESCO. 

en términos generales se estimo lo construcción de 

nuevos accesos. extensiones de sitios y drogados. 

además de un porqueodero de camiones . En 

definitiva. hasta el momento se estimo un 

requerimiento de infraestructura portuario de US$ 77 

millones paro el período en cuestión. 

Con respecto a los proyectos de desarrollo 

posterior. que es uno actualización del Plan Maestro 

vigente. este puerto buscará incorporar tecnología 

y definir los estándares que se requieren poro uno 

adecuado oferto portuario. Por lo tonto. se considero 

necesario definir uno nuevo situación. incorporando 

capacidad adicional poro poder enfrentar lo futuro 

demando. Paro ello. existen algunos alternativos 

que compensarían los requerimientos hacia 2010. 

como licitar Frentes de Espigón. Sur y Norte. así como 

también e l Frente Costanero. Poro que esto 

propuesto seo operativo. considerando los etapas 

de construcción que este tipo de proyectos requiere. 

es necesario pensar que este año debería estor en 

ejecución esto posibilidad. 

Puerto Lirquen 

Dentro de los proyectos que se encuentro 

desarrollando este terminal destocan los siguientes: 

1) Proyecto Control de Acceso: Durante 2005-

2006 se implementará un nuevo control de 

acceso destinado o lo recepción de 

contenedores y otros cargos que irá por el actual 

Acceso Sur. 

11) Nuevas bodegas: Lo mayor transferencia de 

cargo debido al crecimiento de los exportaciones 

hoce prever lo utilización de recintos portuarios 

poro celulosa y moderas. poro lo cual durante 

2005 y 2006 se construirán 25.000 m2 de nuevos 

bodegas. Esto permitirá aumentar lo capacidad 

de almacenaje en 25%. 

111) Ampliación Terminal de Graneles: Con este 

proyecto se espero aumentar lo capacidad de 

descarga. acopio y despacho de graneles. 



lv) Habilitación de Nuevos Patios: En el mediano 

plazo se realizará un relleno marítimo en el sector 

del patio de contenedores llenos. lo que permitiría 

aumentar en 100.000 m2 adicionales el área 

destinado o los contenedores. 

Puerto Talcahuano-San Vicente 

Lo Empresa Portuario Tolcohuono-Son Vicente. 

que tiene o su cargo lo administración del sitio del 

Puerto Tolcohuono. ha definido tres grandes grupos en 

el que se enmarco su futuro desarrollo portuario: (i) 

inmobiliario. que considero el aprovechamiento del 

sector Malecón Blanco Encolado poro uso de lo 

comunidad. (ii) pesquero. que surge frente o lo 

necesidad de transferir productos del mor poro 

consumo humano y se encuentro desarrollado 

actualmente por el Puerto de Tolcohuono. y (iii) 

operación comercial. que se llevo o cabo en el sector 

del ac tual sitio N° 1 y con diversos ampliaciones posibles. 

De acuerdo con lo anterior. lo Empresa Portuario 

Tolcohuono-Son Vicente determinó que antes de 

realizar cualquier obro significativo debía elaborar un 

Plan Director del Puerto de Tolcohuono. el que incluyo 

lo totalidad de los espacios del puerto. Dicho plan se 

encuentro en etapa de desarrollo y que. en uno 

primero etapa. consiste en lo s proyectos de 

habilitación del terminal de descargo de pesco poro 

consumo humano y continúo. en uno segundo etapa. 

con el proyecto inmobiliario. A partir de esto se 

desarrollaron nuevos proyectos de inversión pero hasta 

lo fecho no se contemplo un cronograma especifico. 

En lo siguiente tabla se presento un resumen de los 

inversiones en infraestructura portuario de los 

anteriores terminales. Con todo. los inversiones en 

infraestructura portuario poro los próximos años se 

estiman en US$ 41 O millones (US$ 98 millones por el 

MOP y concesiones. y US$ 312 por los distintos 

terminales) . 

5. Conclusiones 

Si bien lo incorporación de inversiones posados 

permiten contar con cierto holgura en capacidad 

de transferencia de cargo en los distintos puertos 

considerados. se prevé uno mayor proyección poro 

lo demando portuario. impulsado por lo adhesión 

de trotados de libre comercio de Chile con los 

principales economías mundiales y que incentivaría 

un mayor requerimiento de infraestructura en el 

sector portuario o mediano plazo. Estos mayores 

requerimientos de inversión serón en frentes de 

atraque. grúas. etc .. y surgen principalmente por el 

incremento en el tamaño de los barcos. 

Un aspecto clave en cuanto al desarrollo 

portuario y que se encuentro estrechamente 

vinculado o lo participación estatal. tiene que ver 

con lo importancia de los inversiones en 

infraestructura vial. Es decir, además de los nuevos 

requerimientos en infraestructura portuario poro los 

próximos años es necesario contemplar en formo 

paralelo nuevo inversión en infraestructura vial que 

permitan un total traspaso de d ichos inversiones 

portuarios en uno mayor eficiencia y que no se limite 

por lo falto de accesos en los ciudades. 

•Inversión en infraestructura portuaria 

Terminal 

Arico 

Mejillones 
Vol paraíso 

Son Antonio 
Ventanos 
Lirquen 

Total 

n.d.: aún no disponible 

Inversión (MM US$) 

25 
20 
190 
77 

n.d. 
n.d. 
312 
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Recuadro 2. 
Tendencia de lo infraestructura en América Lo lino 

Cobertura de infraestructura 

Acceso a Caminos 
electricidad (km/ km2) 

(%) 
América Lolino 87 0.008 
Chino 99 0.189 
Países con In reso Medio 90 0.06 
Año 2000 2002 

Fuente: Wortd Bonk. 

Si bien se registró uno destocado incorporación del 

sector p rivado en lo infraestructura. principalmente 

mediante privatizaciones y concesiones. en muchos 

servicios de infraestructura se ha producido un re trozado 

respecto o sus similares en los países del este de Asia. 

de los países con ingresos medios en general y Chino. 

tonto en cobertura como en calidad. Esludios recientes 

muestran que esto provocaría dos efectos sobre el 

desempeño de AL: 

· Crecimiento económico. 

Lo provisión de obras de infraestructura se encuentro 

estrechamente vinculado con el crecimiento 

económico. en el sentido que mayor inversión en 

infraestruc tura permite generar incrementos sostenidos 

del c recimiento económico. constiluyéndose así en uno 

condición necesario poro el desarrollo económico. 

Calderón y Servén (2003) muestran que en AL existe un 

efeclo po~itivo y significativo de tres lipos de 

infraestructura (energía . transporte y 

telecomunicaciones) sobre el producto. indicando que 

incremenlos en el stock de infraestructura causan un 

efecto positivo sobre el c recimiento económico de largo 

plazo. Por lo tonto. el rezago en lo inversión en 

infraestructura de AL respecto de otros países con 

ingresos medios estaría limitando. al menos en porte. un 

mayor crecimiento económico. 

Líneas por Teléfonos Agua Sanitarios 
1000 Celulares (%) (%) 

personas 
170 
209 
178 

2003 

246 89 74 
215 77 44 
225 83 61 
2003 2002 2002 

· Reducción de la pobreza. 

Desde lo perspectivo social. mejorar lo coberluro y 

estándares de lo infraestructura es codo vez más 

primordial en los países en desarrollo poro reducir lo 

pobreza. Según el BM. los estimaciones realizados o 

finales de los noventa sobre e l impacto de los obras de 

infraestructura en lo reducción de lo pobreza mostraron 

que este tipo de inversión disminuye lo pobreza en 2.1% 

en los países de bajos ingresos y en 1.4% en los de 

ingresos medios. Asimismo. Calderón y Servén (2004) 

encuentran un impacto significativo del acceso y 

calidad de la infroeslructuro sobre lo desigualdad del 

ingreso. Es decir. existe un impacto negativo de un 

mayor stock de infraestructura sobre la desigualdad del 

ingreso. en el cual dicha desigualdad disminuye no sólo 

con mayor incorporación de infraestructura sino que 

también por medio de una mejora en la calidad de los 

servicios de infraestructura. Por lo tanto. en lo medida 

en que se posterguen decisiones de mayor inversión en 

infraestructura más se tardará en disminuir lo desigualdad 

en lo distribución del ingreso. 



Los estudios del BM sobre el impacto en el crecimiento 

indican que si lo región incremento su nivel de 

infraestructura al nivel de Coreo. esto permitiría obtener 

ganancias en términos de un crecimiento anual del PIB 

per copilo de 1.4 o 1.8%. Asimismo. se podría reducir lo 

desigualdad entre 1 O y 20%. Poro ello se debe incrementar 

lo inversión en infraestructura o al menos un 4 o 6% del PIS 

por año en los próximos 20 años. 

Recomendaciones a tener en cuenta 

De acuerdo o los últimos informes que ha reportado el 

BM sobre el desempeño de lo infraestructura en AL. se 

tienen los siguientes cuatro recomendaciones importantes: 

l. AL necesita aumentar su gasto en infraestructura. 

Lo región en lo actualidad gasto menos del 2% del PIB en 

infraestructura. lo cual es considerado como insuficiente 

poro tener un desempeño similar al de países desarrollados. 

Se estimo que el gasto en infraestructura debería ser enlre 

el 4 y 6% del PIS al año si se deseo alcanzar o países más 

desarrollados como Coreo o Chino. Considerando un 

mayor detalle. lo cobertura universal poro el sector sanitario 

y eléctrico puede alcanzarse o lo largo de 10 años o un 

costo de 0.25% del PIB. Uno mantención adecuado de 

los activos existentes en dichos sectores. así como vial. 

ferrocarriles y telecomunicaciones requeriría alrededor de 

1% del PIB regional. Además. 1.3% del PIS sería necesario 

en nuevos inversiones poro satisfacer lo demando de 

consumidores y de firmas. Con todo. se estimo que cerco 

de 2.5% del PIB sería suficiente poro responder o los 

expectativos de crecimiento de lo demando de los 

individuos y de firmas. manteniendo lo infraestructura 

existente y alcanzar uno cobertura universal en los 

sectores eléctrico y sanitario. Esto estimación es el mínimo 

que se requiere yo que. además. se debe considerar 

los costos de rehabilitación o necesarios en lo inversión 

de los sectores transporte. puertos y aeropuertos. 

No obstante lo anterior. un mayor gasto en infraestructura 

como% del PIB (4 o 6%) por sí sólo no es suficiente poro 

que AL alcance los niveles de Coreo. o resto de los 

países promedios del este asiático. Un fuerte crecimiento 

genero mayor demando por infraestructura y dinero 

poro financiar los inversiones. Además. es necesario 

agregar lo inversión en mantención. lo cual en un 

escenario de crecimiento y desarrollo competitivo exigiría 

un gasto anual de entre 5 y 7% del PIB. Estos crecimientos 

anuales fueron alcanzados por Coreo (también por 

Chino. Indonesio y Molosio) o lo largo del período de 

fines de los 1970 y 1990. 

Poro lograr este mayor gasto en infraestructura. el sector 

público no podrá financiarlo por su propio cuento sino 

que es necesario aumentar los incentivos o lo 

participación del sector privado en lo infraestructura. 

ti. AL necesita aumentar la eficiencia en el gasto de 

infraestructura. 

Es necesario uno mejor asignación de los recursos entre 

lo inversión y lo mantención. Los nuevos inversiones 

deben estor localizados en aumentar lo productividad 

y lo competitividad. sin dejar de lodo los objetivos de 

gastos sociales. Lo follo de asignación en el gasto se 

observo principalmente en lo escoso inversión en 

mantención. yo que en muchos países no existe uno 

fuente de financiamiento poro asegurar lo inversión en 

mantención de manero periódico necesario. 

especialmente en cominos que son públicamente 

financiados y. por ende. sujetos al presupuesto fiscal. 
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l . Introducción 

El mecanismo de concesiones en el sector de 

servicios sanitarios ha permitido superar los déficits 

sectoriales existentes en el pasado. mejorando 

notablemente la cobertura de provisión de agua 

potable. alcantarillado y el tratamiento de las aguas 

servidas. Por otra parte. en lo que respecta al manejo 

de aguas lluvias. las inundaciones son una de las 

mayores dificultades que enfrentan las ciudades en 

invierno y los recursos necesarios para solucionar el 

problema superan la disponibilidad presupuestaria 

del Estada. Es por ello que se hace inminente avanzar 

en la solución para las necesidades de inversión en 

este ámbito. 
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2. Descripción sectorial 

Los actividades de lo industrio sanita rio 

involucran lo prestación de servicios de aguo 

potable, alcantarillado. evacuación y drenaje de 

aguas lluvias. los que requieren elevados montos 

de inversión en infraestructura por cuanto constituyen 

activos fijos indivisibles de uno largo vida útil y que, 

además, no tienen usos alternativos. Estos servicios 

se caracterizan tonto por externolidodes posi tivos 

(los servicios sanitarios poseen un mayor beneficio 

social que lo valoración de los usuarios) como 

negativos (los aguas utilizados que no reciben 

tratamiento tienen costos sociales mayores o los 

costos privados). 

Lo anterior caracterizo al sector sanitario como 

monopolio natural. favoreciendo o que los empresas 

san itarios no se comporten de acuerdo o 

condiciones competitivos. generando así 

ineficiencias en lo asignación de recursos y pérdidas 

de bienestar poro lo sociedad. Así. es necesario que 

el Estado intervengo o favor de los usuarios. 

En cuanto al rol del Estado en este sector. se 

pueden distinguir dos etapas bien diferenciados: 

· Estado Empresario. 

El período que abarco desde 1977 o 1988 se 

caracterizó por uno intervención directo del 

Es tado. donde los servicios de aguo potable y 

a lcantarillado eran responsabilidad del Servicio 

Nocional de Obras Sanitarios (SENDOS). El Estado 

se encargó de los actividades productivos. del 

control y fiscalización, mientras que el sector 

p rivado jugó un rol secundario. 

· Estado Regulador. 

El nuevo modelo institucional poro lo prestación 

de los servicios de aguo potable y alcantarillado 

comenzó o aplicarse o fines de lo década de 

los ochenta . en gran medido como 

consecuencia de los cambios estructurales que 

experimentaba lo economía chileno. De esto 

manero, comenzó o incrementar lo participación 

del sector privado como mecanismo de 

asignación de recursos. En esto etapa se introdujo 

lo separación de los funciones normativos y 

fiscalizadoras de los de producción y 

comercialización que ejercía el Estado, 

quedando éstos últimos o cargo del sector 

privado. De esto manero. el Estado posó o 

ocuparse completamente del morco legal que 

permitiera regular o los prestadores de los servicios 

sanitarios estableciendo principalmente lo 

siguiente: i) régimen de explotación de servicios 

públicos; ii) régimen de concesión sectorial; y iii) 

régimen toriforio. 

Bajo este nuevo esquema de regulación se creo 

lo Superintendencia de Servicios Sanitarios (SISS) 

mediante lo Ley N°18.902. del 27 de enero de 1990, 

ente regulador y fiscalizador del sector sanitario. Se 

caracterizo por ser un organismo descentralizado 

con personalidad jurídico y patrimonio propio, sujeto 

o lo supervig iloncio del Presidente de lo República 

o través del Ministerio de Obras Públicos. De esto 

manero. e l modelo de regulación se centro en dos 

aspectos poro introducir lo racionalidad económico 

en el funcionamiento del sector: los tarifas y el 

régimen de concesiones, ambos aspectos están 

contenidos en el morco legal: el D.F.L. N°.70 de 1988, 

Ley de Tarifas. y el D.F.L. N° 382 de 1988, Ley General 

de Servicios Sanitarios. 



El proceso de regulación de los tarifas sanitarios 

se baso en los siguientes principios: 

· Empresa Mode lo. 

Se considero uno empresa d iseñado con el objeto 

de prestar en formo e ficiente los servicios 

requeridos por lo pobla c ión. considerando lo 

normativo vigente. los restricciones geográficos. 

demográficos y tecnológicos en los que opero. 

Con esto se busco independizar los costos en 

base o los cuales se torifico. de los costos de lo 

empresa real. 

· Eficiencia económ ico. 

Este principio consiste en asegurar que lo 

torificoción se realice bajo el concepto de costo 

marginal, el que reflejo el costo de oportunidad 

de producir uno unidad ad icional del bien en un 

mercado sin fallos. En el morco legal este principio 

se reflejo en el concepto d e Costo Incremental 

de Desarrollo (CID). concepto apropiado poro 

reflejar el costo de oportunidad de producción 

de los servicios sanitarios considerando los 

economías de escalo y lo indivisibilidad de los 

inversiones que carac terizan al sector. Represento 

el costo inc re mental promedio de produc ir 

unidades incrementales poro un horizonte de 

expansión de 15 años. Los tarifas determinados 

mediante lo aplicación de este concepto se 

denominan Tarifas Eficientes. y representan los 

costos eficientes de operación e inversión de un 

proyecto de expansión optimizado del prestador. 

consistente con un valor actualizado neto del 

proyecto de expansión igual o cero. 

· Autofinonciomiento. 

Este p rincipio surge del problema de 

financiamiento que afecto o los monopolios 

naturales cuando se !orifico o costo marginal 

(costo incremental de desarrollo). En efecto. los 

tarifas eficientes no permiten el 

outofinonciomien to de lo empresa. siendo 

necesario ajustar los tarifas de eficiencia o un 

nivel que permito el outofinonciomiento. El morco 

legal reconoce esto situación mediante el 

concepto de Costo Total de Largo Plazo (CTLP). 

El CTLP represento los costos de repo ner uno 

empresa modelo que inic io su opera ción . 

dimensionado poro satisfac er lo demando 

onuolizodo correspondiente o un período de 

cinco años (período de fijac ión tarifaría). 
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3. Situación actual 

El sector sanitario cerró el año 2004 con un total 

cercano a 3,8 millones de consumido res . 

representando un incremento de 2,2% durante ese 

año y similar al promedio de los últimos 5 años. Del 

total de consumidores que son atendidos por los 

empresas sanitarias, el 99.4% corresponde a las 

diecinueve principales empresas concesionarias, y 

el resto por 22 empresas menores. De ese total. 94,3% 

corresponde a clientes residenciales, 4,8% a 

comerciales y el resto o industriales y otros. 11 

Lo inversión realizado por los empresas sanitarios 

durante 2004 fue de US$ 201 millones, mostrando así 

una disminución de 39.0% respecto de lo registrado 

en 2003. A su vez, de dicho monto, 49,2% se realizó 

en agua potable y alcantarillado, 40,2% en 

tra tamiento de aguas servidas y e l 10,6% restante 

en otras inversiones. La disminución observado en 

los montos de inversión obedece principalmente al 

desfase de las obras que se encuentran en los planes 

de desarrollo de las empresas sanitarios. cuyos inicios 

de obras se posaron para el período 2005-2006. 

•Inversiones Totales Realizadas 

US$ MM de 2005 

Año 
Empresas 2002 2003 2004 
Mayores 
Medianos 
Menores 

265 
156 
69 

167 
95 
68 

95 
68 
38 

Total 490 330 201 

Fuente: Elaboración propio en base o 
informes de lo SISS. 

La cobertura urbano de agua potable alcanzó 

a fines de 2004 el 99.7%. mientras que el acceso a 

redes de alcantarillado público fue de 95% y la 

cobertura de tratamiento de aguas servidas de 

71.6%. 

4. Requerimientos de inversión para 
el período 2006-201 O 

Poro calcular los requerimientos de 

infraestructura sanitario se considero que se debe 

alcanzar una cobertura total de lo población urbano 

en la provisión de agua potable. alcantarillado y de 

tratamiento de aguas servidos. Asimismo, se 

distinguen dos etapas y fuentes de inversión: i) la 

superación de los déficit que existen actualmente, 

como lo es proveer de servicios a la población 

urbano que no los recibe; y ii) mantener el estóndor 

anterior de cobertura a lo nueva población urbana 12 

que se incorpore durante el período en estudio. Por 

último, se consideran las inversiones que surgen como 

consecuencia de la vigencia el D.S. 90 (norma para 

descargas en cursos y masas de agua superficial. 

aprobado por D.S. SEGPRES W 90/2000). 

11 Al cierre de este informe oún no se c ontaba con 
información sobre lo gestión del oño 2005. 

12 Se utilizo lo población urbano total estimado por el INE en 
2004, es decir. 13.789.353 personas. 

______________ ............. 



4.1 Superación del déficit actual 

Producción y distribución de agua potable 

Lo cobertura total de provisión de aguo potable 

se estimo que cubre un 99,7% de lo población 

urbano. Por lo tonto. o diciembre de 2004 se tenía 

que 41.368 personas no recibían este servicio. Ahora. 

si se considero uno inversión marginal (por persono 

incorporado al sistema) de US$ 100 /habitante. poro 

lograr uno cobertura de 100% se estimo lo necesidad 

de uno inversión total de US$ 4, 1 millones. 

Alcantarillado 

Lo cobertura total de provisión de alcantarillado 

alcanzo o 95.0% de lo población urbano. por lo que 

o diciembre de 2004 se tendrían 689.468 personas 

que no recibían este servicio. De esto manero. si se 

considero uno inversión marginal de US$ 50 

/habitante. entonces poro alcanzar uno cobertura 

de 1 00% se estimo lo necesidad de uno inversión 

total de US$ 34.5 millones. 

Tratamiento de aguas servidas 

Lo cobertura total de provisión de tratamiento 

de aguas servidos llego al 71 .6 % de lo población 

urbano y dejando o diciembre de 2004 o 3.916.176 

personas que no recibían este servicio. Así. si se 

considero uno inversión margin a l de US$ 80 

/habitante. luego poro alcanzar uno cobertura de 

1 00% se estimo lo necesidad de uno inversión total 

de US$ 313.3 millones. 

De esto formo. los requerimientos de inversión 

poro superar el dé ficit actual considerando uno 

cobertura total tonto de provisión de aguo potable. 

olcontorillodo y tratamiento de aguas servidos, llegan 

o US$ 351.9 millones. 

• Requerimientos de inversión para superar el déficit actual 

Cobertura a Diciembre 2004 
Meta de cobertura 
Población No cubierta en 2004 
Inversión unitaria 
lnverslon total requerida 

% de la población urbano total 
%de lo población urbano total 

N° de personas 
US$/hobitonte 
US$ Millones 

Fuente: Elaboración propia en base a informes de la SISS. 

Cobertura Diciembre 2004 
Agua 

Potable Alcantarillado 
99.7% 95,0% 
100,0% 
41.368 

100 
4,1 

100.0% 
689.468 

50 
34,5 

Tratamiento 
Aguas Servidas 

71.6% 
100.0% 

3.916.176 
80 

313,3 

TOTAL 

230 
351 ,9 
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4.2 Inversión requerida para satisfacer la futura 

población urbana 

Lo segundo fuente de requerimientos de inversión 

se refiere o satisfacer lo demando derivado de lo 

nuevo población urbano que se incorporará durante 

e l período 2006-20i0. Se estimo que o 2010 lo 

población urbano llegará o 15.594.969 personas. De 

esto manero. en comparación con los cifras de 

población urbano de diciembre de 2004, se habrán 

incorporado 1.747.082 personas. Poro calcular los 

requerimientos totales de inversión se utilizan los 

mismos montos de inversión marginal per cápito. es 

decir. poro lo provisión de aguo potable US$ i 00 

/hob .. poro el alcantarillado US$ 50 /hob. y poro el 

tratamiento de aguas servidos US$ 80/hob. 

De acuerdo o lo anterior. se tiene que en el 

período 2006-201 O se requerirán US$ 174.7 millones 

poro lo provisión de a g u o potable. para el 

a lcantarillado US$ 87.4 millones y US$ 139,8 millones 

para e l tratamiento de aguas servidos. En sumo. el 

sistema completo requerirá uno inversión total para 

satisfacer lo futura población urbano de US$ 401.8 

millones. lo que se detallo en lo siguiente tabla: 

4.3 Otras inversiones 

Otra fuente de inversiones surge por la aplicación 

de nueva reglamentación introducida en el sector 

sanitario. De hecho. los montos requeridos 

aumentaron a causo de lo mayor inversión asociado 

al mejoramiento de los plantos de tratamiento 

existentes. lo cual debe materializarse o medida que 

se aproxima lo fecho (septiembre de 2006) en que 

entro en vigencia el D.S. 90 (norma para descargos 

en cursos y masas de agua superficial. aprobada 

por D.S. SEGPRES N° 90/2000) . Si bien aún no se tiene 

un cálculo exacto de los requerimientos asociados 

o esto normativo. del total de inversión relacionada 

con los proyectos. al sector sanitario le correspondería 

aproximadamente unos US$ 1 00 millones. 

•Inversión requerida por crecimiento de la población urbana 

Población Urbana Diciembre 2004 
Población Urbana Diciembre 201 O 
Población Incorporada 
Inversiones 
Inversión Aguo Potable 
Inversión Alc antarillado 
Inversión Tratamiento de Aguas Servidas 
Inversión Total 

Fuente: Elaboración propio. 

N° de personas 
N° de personas 
N° de personas 

US$MM 
US$MM 
US$MM 
US$MM 

13.847.887 
15.594.969 
1.747.083 

174,7 
87,4 
139,8 
401,8 

______________ ......... 



4.4 Inversión total 

En síntesis. lo inversión total requerido poro el 

período 2006-2010 en el sector llego o US$ 853.7 

millones. poro alcanzar un estándar de 100 por ciento 

de cobertura urbano tonto en aguo potable. 

alcantarillado y tratamiento de aguas servidos. y 

cumplir con lo entrado en vigencia de lo nuevo 

normativo. 

Esto cifro se comparo con los inversiones insertos 

en los planes de inversión el poro el período 2006-

201 O de los empresas sanitarios, que alcanzan o US$ 

756.8 millones y se detallan o continuación: 

•Inversiones totales proyectadas 

US$ Millones 

N• Empresa Periodo 
2005 2006-2010 Total 

Empresas Mayores 109,3 473,7 583,0 
1 AGUAS ANDINAS 38.5 351 .5 390.1 
2 ESSBIO {o) 70.8 122.1 192,9 
Em(:!resas Medianas 83,1 139,1 222,2 
3 ESVAL 35.8 67.0 102.9 
4 SMAPA 4.5 18.4 22.9 
5 ESSAR 36.9 45.1 82. 1 
6 ESSCO 1.6 5.7 7,3 
7 A. NUEVO SUR MAULE 4.2 2.9 7.0 
Em(:!resas Menores 34,3 144,0 178.4 
8 ESSAL 9,4 4.0 13.3 
9 ESSAN 0.1 0.0 0, 1 
10 ESSAT 2.0 7,5 9,5 
11 AGUAS CORDILLERA 4.8 72.7 77.5 
12 EMSSAT 9.3 8,4 17.8 
13 ESMAG 2.9 1.5 4.3 
14 AGUAS DECIMA 1.1 6,6 7.7 
15 EMSSA 2.7 8.4 11.1 
16 SERVICOMUNAL 1.5 3.8 5.3 
17 AGUAS LOS DOMINICOS 0.1 2.1 2.2 
18 AGUAS MANQUEHUE 0.1 25.4 25.5 
19COOPAGUA 0.4 3.7 4,1 
Total 226 7 756 8 983 6 

Fuente: SiSS. 

. . 
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5. Manejo de Aguas Lluvias 

Las inundaciones son uno de los mayores 

dificultades que enfrentan los ciudades en invierno. 

pero los recursos necesarios poro solucionar el 

problema superan lo disponibilidad presupuestario 

del Estado. Lo necesidad de definir fuentes 

alternativos de financiamiento provocó que se 

encuentre en trámite legislativo lo ley que define los 

condiciones poro conces ionor sis t emas de 

evacuación y drenaje de aguas lluvias. 

Adicionalmente. o través de los concesiones 

violes urbanos de lo capita l. se ha materializado lo 

mitad de los 127 kilómetros de colectores 

considerados en el Plan Maestro del Gran Santiago. 

Por otro porte. se realizaron inversiones en los 

ciudades donde los problemas de a negamiento son 

prioritarios. Entre los obras relevantes destocan el 

Canal El Morro de Tolcohuono. el Estero Llou- Llou 

de Punto Arenas y los obras de control oluvionol de 

Antofogosto y Coyhoique. 

No cabe dudo que esto es uno de los áreas que 

actualmente es priorita rio debido o lo falto de un 

adecuado sistema de evacuación y drenaje de 

aguas lluvias. Aún persiste lo necesidad de solucionar 

lo carencia de este tipo de infraestructura que todos 

los años genero cuantiosos costos poro lo sociedad. 

El proyecto de ley que regulo lo construcc ión y 

el financiamiento de los citados Sistemas de Control 

y Drenaje de Aguas Lluvias (SCDAL) constituye un 

avance respecto de lo problemático planteado. 

4 43 



44 5 

aunque el principal problema o resolver es el 

financiamiento de los soluciones de aguas lluvias. 

Fue aprobado en general y en particular por lo 

Cámara de Diputados. se encuentro en segundo 

trámite constitucional y fue aprobado en general 

por el Senado. Actualmente e l proyecto d e ley se 

encuentro poro su discusión en lo Comisión de Obras 

Públicos del Senado. Dicho proyecto señalo que 

serón los usuarios del servicio los responsables de 

financiar los SCDAL o través del cobro de uno tarifo 

mensual que será incorporado o lo cuento de aguo 

potable por un período de 35 oños.13 

Por otro porte. se entenderá por usuarios del 

servicio o los propietarios d e inmuebles que se 

encuentren dentro de lo cuenco hidrográfico servido 

por el sistema, quedando radicado o ellos lo 

obligación de pago de lo tarifo correspondiente. 

Esto último es muy positivo. todo vez que así se evito 

que contribuyen te s de Arico aporten a l 

financ iamiento de obras en Concepción. por 

ejemplo. 

Al igual que en otros ámbitos de lo infraestructura 

urbano. pensamos que son los usuarios directos 

quienes deberían financiar los obras en formo 

proporcional al uso que hocen de ellos. En este coso 

específico, el criterio de uso puede asociarse o los 

extemolidodes que codo usuario genero. Esto último, 

entendiendo que los usuarios que viven en uno 

determinado cuenco hidrográfico generan uno 

externolidod negativo a l impermeabilizar los predios 

en que habitan, aumentando lo cantidad de aguo 

que escurre. 

En cuanto o los requerimientos de inversión. el 

MOP estimo que los inversiones necesarios poro el 

país ascienden o los US$ 2.000 millones 

aproximadamente. De todos maneras. se han 

realizado Planes Maestros referenciales sobre los 

requerimientos de inversión poro e l Gran Santiago 

y otros 16 c iudades del país. En éstos se estimo que 

lo inversión total tonto poro redes primarios como 

secundarios a lcanzo o US$ 2.676 millones. lo que se 

detallo o continuación: 

~Aguas Lluvias: Planes de Inversión según planes maestros 
US$ Millones 

Red Primaria 
Gran Santiago 
16 ciudades con estudios realizados 
20 ciudades sin estudios disponibles (* ) 

Total 

623 
644 
437 
1.704 

(*)Estimación propio en base o información disponible MOP. 

Red Secundarla 
458 
111 

403 
972 

Total 
1.081 

755 
840 

2.676 

13 Si bien el cobro por este servicio oporeceró debidamente 
sin9ulorizodo en lo cuento, esto ú ltimo seró únic o e 
indivisible. de manero tal de asegurar su pago. 



En el caso del Gran Santiago. de la inversión total 

en la red primaria el MOP ha comprometido US$ 257 

millones hasta 2007. Estas obras han sido financiadas 

tanto con recursos propios del MOP como a través 

de convenios con las sociedades concesionarias de 

los proyec tos viales urbanos de Santiago. La inversión 

restante será financiada a través de los mecanismos 

establecidos en la nueva ley. Con respecto a los 

convenios con las sociedades concesionarias. hay 

que destacar que una parte no menor de los 

requerimientos estimados han sido materializados por 

las distintas concesionarias y que se estiman en US$ 

200 millones en obras asoc iadas a colectores en 

Santiago. 

6. Conclusiones 

Las conclusiones a que se llega luego de analizar 

el sector d e infraestructura sani ta ria y manejo de 

aguas lluvias son dos. En primer lugar. si bien e l 

mecanismo de concesiones en este ámbi to ha 

permitido superar los déficits en infraestructura 

sanitaria existentes en el pasado. hay que destacar 

la posibilidad de mayores requerimientos de inversión 

en este sector debido al establecimiento de nuevas 

normativas que comienzan a ser vigentes en lo más 

próximo y que están vinculadas a la normativa 

ambiental, de residuos industriales y otro tipo de 

descargas. De hecho. se aproxima la fecha en que 

entra en vigencia (septiembre de 2006) el D.S. 90 

(norma para descargas en cursos y masas de agua 

superficial. aprobada por D.S. SEGPRES N° 90/2000) 

y, si bien aún no se tiene un cálculo exacto de los 

requerimien tos asociados a esta normativa. del total 

de inversión relacionada con los proyectos. al sector 

sanitario le correspondería aproximadamente unos 

US$ 1 00 millones. Pero no tan sólo las empresas 

sanitarias están obligadas a cumplir con este decreto. 

sino que también se encuentran involucradas 

empresas "no sanitarias" del tipo industria l o mineras. 

las que se verían obligadas a invertir un monto 

cercano a los US$ 800 millones. Otro efecto que se 

espera es el derivado de la aprobación del nuevo 

reglamento del manejo de lodos provenientes de 

plantas de tratamiento de aguas servidas. que regula 

el manejo de lodos. su transporte. tra tamiento. 

disposición fina l y/o aplicación al suelo. Esta 

normativa será aplicable durante este año. En 

segundo lugar. es inminente avanzar en la solución 

para las necesidades de inversión en infraestructura 

de manejo de aguas lluvias. En este sentido y 

considerando el proyecto de ley en trámite . la 

posición de la Comisión de Infraestructura es 

incentivar el mecanismo de concesiones en este 

ámbito. lo que permitirá que las empresas provean 

el servicio a los usuarios. 
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A los montos de inversión anteriores se los tiene 

que comparar con lo considerado como óptimo según 

los estándares internacionales. Para calcular el monto 

de inversión requerido para conservar lo vialidad 

existente. se considero uno tasa de depreciación del 

S por ciento anual aplicado al valor del stock nacional 

de vialidad existente. sin considerar las inversiones en 

concesiones. De esta manera. la demando anual de 

mantenimiento vial urbano alcanzo o $ 100.000 

millones. o equivalente o US$ 1 78 millones. Esto cifro 

es claramente superior o lo que se invierte en Chile. 

¿Cómo se ha enfrentado este problema en otros 

países? 

Antes de entrar en detalle sobre los alternativos 

de solución al problema de lo escoso inversión en 

manutención vial. hoy que recordar que este tipo de 

inversión se encargo de preservar los activos violes 

con que cuento un país y que. en términos generales. 

puede agruparse en cuatro diferentes actividades: 

· Trabajos rutinarios. Estos son trabajos que se 

realizan todos los años y que son financiados 

mediante el presupuesto público. A su vez. se 

realizan actividades de dos tipos: i) cíclicos. que 

son trabajos que se llevan o cabo de acuerdo o 

lo que indican los estándares sobre lo frecuencia 

en que deben ser realizados estos trabajos (por 

ejemplo cuidado de lo bermo y limpieza de 

alcantarillas): y ii) reactivas. que son los trabajos 

de intervención. definidos también por los 

estándares de mantención. y que se realizan 

cuando se necesitan (por ejemplo reparaciones 

debido o lo aparición de grietas). 

· Trabajos periódic os. Estos son trabajos que se 

realizan de manero espaciado entre distintos 

años paro preservar lo integridad de lo estructuro 

de los cominos. Esto categoría normalmente 

excluye lo realizado y que causo un cambio 

geométrico en el comino. como su 

ensanchamiento. Se involucran los siguientes 

actividades: i) preventivas; ii) recubrimiento; y 

iii) reconstrucción del pavimento. Como estos 

trabajos son regulares pero por períodos 

espaciados. pueden considerarse en el 

presupuesto público de manero recurrente. Sin 

embargo. lo mayoría de los países suele 

considerar estas actividades como proyectos 

discretos y son financiados por el presupuesto 

de capital. 

· Trabajos especiales. Contemplo actividades 

cuyo ocurrencia no puede ser estimado. como 

por ejemplo actividades de emergencia en 

reparación. Normalmente se incluye en el 

presupuesto uno partida poro este tipo de 

gastos de contingencia. 

Ante el trode-off que enfrento el Estado entre 

realizar mayores inversiones en mantención y los 

escasos recursos con que cuento. lo alternativo que 

se ha implementado es de contratar empresas 

privadas poro que realicen dicha actividad. 

Lo formo tradicional utilizado en los contratos de 

mantención vial se baso en un esquema de precios 

unitarios y definición de cantidades (method-bosed 

controcts). Los trabajos o desarrollar se especifican 

en el contrato. donde el Estado es quien especifico 

la tecnología. tipo y cantidad de materiales o utilizar. 

y el período de tiempo en el cual se deben ejecutor 

los trabajos de mantención. Las pagos al contratista 

se basan en los montos de los insumas (por ejemplo 

los metros cúbicos de concreto. número de horas 

trabajados. etc.). 

Desde hace una década aproximadamente. se 

ha comenzado o utilizar variantes al tipo de 

contratación mencionado, básicamente en función 

del desempeño especifico PBC 14. Bajo este esquema 

se definen los condiciones mínimos de los caminos 

y los activos de tráfico que debe satisfacer el 

contratista. Los pagos se basan de acuerdo o qué 

ton bien administro el contratista los estándares de 

desempeño establecidos en el contrato y no en el 

14 Según sus siglas en inglés performance·besed cantracts. 
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Recuadro 3. 
Mantenimiento de lo Infraestructura Vial Urbano 

monto de trabajo ejecutado. Este esquema de 

contratación asigna un mayor riesgo al contratista 

que el esquema tradicional. no obstante. permite 

incrementar el margen para obtener una mayor 

eficiencia. por cuanto la administración reduce los 

costos de alcanzar los estándares especificados. 

El objetivo de la designación de la mantención 

vial a los privados es la minimización de los costos 

totales del sistema. incluyendo los costos de largo 

plazo de la preservación de los caminos y los costos 

del usuario. Sin embargo. para simplificar este 

mecanismo lo que se realiza es la especificación de 

estándares de desempeño. los cuales tienen que 

ser claramente definidos y que puedan medirse de 

manera objetiva. 

La ventaja de este esquema para el Estado es 

que la definición de los estándares es una variable 

de elección (o de control) que tiene la particularidad 

de ser observable. por lo tanto. mediante ésta 

variable el Estado puede implementar los incentivos 

necesarios mediante el diseño óptimo del contrato 

de mantención vial a la empresa privada. 

La contratación para trabajos específicos de 

mantención. como por ejemplo la reconstrucción 

de un tamaño específico de pavimento. son utilizados 

y existe experiencia considerable en este ámbito. A 

pesar de ello. en los trabajos de mantención vial. 

existe una necesidad de ampliar la cobertura en los 

contratos. En el caso de Chile. Malasia. Brasil y 

Bélgica. entre otros. se utilizan contratos estándares 

que difieren para los trabajos de mantención mayor 

o menor. Las actividades de mantención periódica 

y de rutina muchas veces son contratadas de 

manera separada en los países mencionados. Pero 

en otros países. como Canadá y Reino Unido. se 

incluyen todas las actividades de mantención en 

rutas específicas o áreas geográficas completas. en 

contratos de mantención que combinan tanto las 

actividades de rutina como las periódicas. Las 

empresas contratistas adicionalmente son 

responsables por la administración de la mantención 

y los programas de operación. Los contratos utilizados 

en Canadá tienen una extensión de cinco años de 

plazo. mientras que en el Reino Unido y Malasia 

utilizan plazos de tres y dos años respectivamente. 

Asimismo. en estos países se considera que el plazo 

óptimo para este tipo de contratos es de cinco años. 

por cuanto permite los incentivos suficientes para 

realizar inversiones costosas y con equipamiento 

específico. 

Los contratos de mantención vial son utilizados 

como una manera alternativa para lidiar con los 

problemas de ineficiencia en la asignación de 

recursos y los inconvenientes presupuestarios a los 

que está sometido el Estado. Un ejemplo en América 

Latina es Argentina. país que ha pasado de utilizar 

contratos de mantención de corto plazo a mas de 

largo plazo o PBC. en los cuales se encargan 

solamente actividades rutinarias de mantención o 

contratos integrados que involucran tanto la 

rehabilitación como las rutinas de mantención de 

las redes viales (Contrato de Recuperación y 

Mantención). En 1995 se introdujo el primer contrato 

de este tipo y en 2004 el 44% de la red nacional se 

encontraba bajo esta modalidad. 

Australia comenzó a utilizar los PBC en 1995 

(mantención vial urbana en Sydney). Estados Unidos 

lo hizo en 1996 en el estado de Virginia. luego se 

extendió a la mantención de puentes y túneles en 

otros estados (Washington DC por ejemplo). En 1998. 

Nueva Zelanda lo hizo mediante un contrato para 

mantener 405 km de vialidad nacional (en 2005 el 

15% de la vialidad está cubierta bajo este tipo de 

contratos) 15. En la siguiente tabla se muestra la 

reducción de los costos asociados a la 

implementación de este tipo de contratos (PBC) 

versus la aplicación de los contratos tradicionales. 

15 Tronsporl Nole 27. Septiembre de 2005. World Bonk. 







El principal cambia experimentada en el sector 

eléctrica en los últimas años estó vinculado can las 

restricciones en las exportaciones de gas natural de 

Argentina hacia Chile y. con ello. a la ampliación 

de la brecha entre e l costo marginal de generación 

eléctrica y el precio de venta de la energía. La 

restricción de gas natural ha repercu tido 

significativamente en los costas de la generación 

de energía eléctrica. a tal punto que el Ejecutivo ha 

impulsado una Ley que reforma positivamente la 

normativa del sector eléctrico. Con ella se busca 

incentivar el desarrollo de nuevas inversiones por la 

vía de asegurar licitaciones de suministro de energía 

a las distribuidoras a largo p lazo y a precios de 

mercado. Producto de esta reforma se espera un 

alza en los precios de nudo, 16 lo c ual incentivaró un 

cambio en lo composición de lo matriz energética 

diversificando las fuentes de energía por la 

incorporación de nuevos centrales hidroeléctricas. 

o carbón y a gas natural licuado (GNL). disminuyendo 

la actual dependencia de la importación de gas 

natural desde el país trasandino. Por lo tonto, este 

cambio de polít ica afecta directamente y de 

manera considerable los requerimientos de 

infraestructura del sector eléctrico. 

16 Los precios de nudo. que presentan el SO% de las cuentos 
de luz. se han elevado en pproximodomente el~ PQrQ 
los clientes regulados desde marzo de 2004. 



2. Descripción sectorial 

El mercado eléctrico comprende los actividades 

de generación. transmisión y distribución de suministro 

eléctrico, los cuales son llevados o cabo por 

empresas privados. El segmento de generación se 

caracterizo por ser un mercado competitivo y se 

encargo de lo generación de Electricidad. El sistema 

de transmisión es de libre acceso poro los 

generadores y se encargo de transpor ta r lo 

electricidad desde los puntos de generación de 

energía eléctrico hasta los centros de consumo o 

distribución. Este sistema se divide en el sistema 

troncal (conjunto de líneas y subestociones que 

configuran el mercado común) y los sistemas de 

subtronsmisión (permiten retirar lo energía desde el 

sistema troncal hacia los distintos puntos de consumo 

locales). Los sistemas de distribución están constituidos 

por los líneas. subestociones y equipos que permiten 

prestar el servicio de distribuir lo electricidad hasta 

los consumidores finales. Los empresas de distribución 

operan bajo un egimen de concesión de servicio 

público, con obligación de servicio y tarifas regulados 

poro el suministro o clientes regulados. 

El Estado. por su porte. se encargo de ejercer los 

funciones de regulación , fiscalización y de 

planificación indicativo de inversiones en generación 

y transmisión. Lo Comisión Nocional de Energía (CNE) 

es quien regulo directamente e l sector eléctrico. 

estableciendo los políticos y normas necesarios poro 

un adecuado funcionamiento y desarrollo del sector 

energético. así como también velar por su 

cumplimiento. 

El mercado eléctrico nocional se encuentro 

dividido geográficamente en cuatro sistemas 

eléctricos interconectados. El Sistema Interconectado 

del Norte Grande (SING) . que comprende el territorio 

entre los ciudades de Arico y Antofogosto, el Sistema 

Interconectado Central (SIC). que se extiende entre 

17 el Sid ArYilO 



la Región XI y el Sistema de Mogollones. que 

abastece la Región XII. En estos sistemas participan 

un total aproximado de 31 empresas generadoras. 

5 empresas transmisoras y 34 empresas distribuidoras. 

Los consumidores se clasific an según la magnitud 

de su d emanda en: i) c lient es regulados. 18 cuya 

potencia conectada es inferior o igual a 2.000 

kilowa tts (kW); ii) clientes libres o no regulados. cuya 

potencia conectada es superior a 2.000 kW; y iii) 

• Sistemas Interconectados en Chile 
Diciembre 2005 

Sistema 
SING 

Subtotal SING 
SIC 

Subtotal SIC 
Mogollones 

Subtotal Mogollones 
Aysén 

Sub to tal Aysén 
TOTAL 

Fuente: CNE. 

clientes con derecho a optar por un régimen de 

tarifa regulada o de p recio libre cuya potencia 

conectada es superior a 500 kW e inferior o igual a 

2.000 kW. conforme a las modificaciones 

incorporadas en marzo de 2004 a la Ley General de 

Servicio Eléctricos por la ley 19.940. 19 

En el mercado de energía destinada a la 

distribución hacia aquellos clientes con un consumo 

menor a 500 kW el precio está regulado. Esta 

Capacidad Capacidad 
Tipo de Central Instalada (MW) Instalada (%) 
Termoeléctrica 3.583 29.9 
Hidroeléctrica 13 0.1 

3.596 30.0 
Termoelectrica 3.593 30.0 
Hidroeléctrica 4.695 39.2 

8.288 69.2 
Termoeléctrica 65 0.5 
Hidroeléctrica o 0.0 

65 0.5 
Termoeléctrica 14 0.1 
Renovable 2 0.0 
Hidroeléctrica 18 0.1 

33 0.3 
11.982 100,0 

regulación se traduce en una fijación tarifaría 

periódica. en abril y octubre de cada año. por parte 

de la CNE. Es tos precios nudo tienen dos 

componentes básicos: el precio de la energía y el 

de la potencia. Ambos se basan en el costo marginal. 

en el caso de la energía. de un promedio ponderado 

de los costos marginales de corto plazo esperados20 

y, en el caso de la potencia. corresponde al costo 

marginal de desarrollo de la unidad de potencia de 

punta del sistema.21 Estos precios nudo no pueden 

18 Este tipo de clientes represento aproximadamente el 55% 
del consumo total de energía. 

19 El período mínimo de permanencia en codo régimen es 
de cuatro años. 

20 Este difiere del costo morg,nol instantáneo. debido o que. 
especialmente en el SIC. el costo marginal instantáneo 
varío fuertemente o través del oño. dependiendo de lo 
hidrología y del precio de lo energía que o bostece o los 
centrales térmicos (petróleo. carbón y gos natural) (Paredes 
y Sopog. 200 1 ) . 

21 Comisión Nocional de Energía (www.c ne.cl) . 
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diferir en más de un 5 por ciento del precio promedio 

de los clientes libres.22 

Por último, lo coordinación de la operación de 

las centrales generadoras y las líneas de transmisión 

es efectuada en cada sistema eléctrico por los 

Centros de Despacho Económica de Carga (CDEC). 

Estos organismos no poseen personalidad jurídica y 

están constituidos por las principales empresas 

generadoras y transmisoras de cada sis tema 

eléctrico. Se rigen por el Decreto Supremo N°327 de 

1998, del Ministerio de Minería, y están encargados 

de regular el funcionamiento coordinado de las 

centrales generadoras y líneas de transmisión 

interconectadas al correspondiente sistema eléctrico. 

Se establece la obligación de la creación de estos 

organismos para la coordinación de la operación 

de las instalaciones eléctricas de los concesionarios 

que operen interconectados entre sí. con el fin de: 

i) preservar la seguridad del servicio en e l sistema 

eléctrico; ii) garantizar la operación más económica 

para el conjunto de las instalaciones del sistema 

eléctrico; y iii) garantizar el derecho de servidumbre 

sobre los sistemas de transmisión establecidos 

mediante concesión. 

En el actual modelo de regulación, el encargado 

de coordinar el despacho es el CDEC. Las empresas 

con una capacidad de generación mayor al dos 

por ciento de la capac idad instalada y las 

transmisoras con más de 100 kms. de líneas tienen 

la obligación de integrar su producción y su 

demanda a este despacho centralizado. La 

regulación actual concibe al CDEC sólo como el 

e nc argado del despacho físico y no como 

administrador del mercado mayorista, por lo que, 

en la práctica, está compuesto sólo por empresas 

generadoras y distribuidoras, y no por consumidores 

finales de energía. 

22 Incluye lo modificación contenido en lo llamado Ley Corto 
de marzo de 2004. 

3. Situación actual 

En los últimos años se han suscitado 

modificaciones al marco legal que rige al sector 

eléctrico. En marzo de 2004 fue aprobada la Ley de 

Servicios Eléctricos, mas conocida como Ley Corta, 

la que aborda puntos relacionados principalmente 

a la tarificación de la etapa de transmisión. Con el 

objetivo de que la totalidad de las inversiones que 

se realicen en la etapa de transmisión eléctrica sean 

remuneradas. se definió por un lado, que los 

generadores deben pagar por concepto de peajes 

de uso de las líneas de transmisión y, por otro, la 

distribución del pago que deben realizar las empresas 

generadoras y los consumidores finales. Así, cerca 

del 80 % del costo de transmisión lo cubren los 

generadores y los consumidores finales el 20 % 

restante. 



Por otra parte. se perfeccionó el mercado de 

clientes no regulados. determinando el acceso lib re. 

a través del pago de un peaje regulado. de las 

empresas generadoras a las zonas de concesión de 

las empresas distribuidoras. y se rebajó el umbra l 

mínimo de consumo de la definición de cliente libre 

desde 2.000 kW a 500 kW. 

Fina lmente. se mejoraron las condiciones para 

e l desarrollo de proyectos d e pequeñas centrales 

de energía no convencional. a través de su acceso 

a los mercados del sistema eléctricos y a su exención 

en el pago de peajes por e l uso del sistema de 

transmisión troncal a todos aquellos proyectos cuyos 

excedentes de potencia sean menores a 20 MW. 

En mayo de 2005 fue aprobada la Ley N° 20.018. 

que modifica el marco normativo del sector eléctrico. 

contemplando como aspectos principales y que 

afectan el suministro eléctrico: i) cambio en el 

mecanismo de licitación de contratos de suministro 

de los generadores a las concesionarias de 

distribución. para abastecer la demanda de los 

clientes regulados. ii) las empresas distribuidoras 

podrán convenir con los consumidores de menos de 

500 kw reducciones temporales de consumo. y iii) 

acotar el contexto en el cual es posible considerar 

una situación de operación del sistema. como caso 

fortuito o fuerza mayor.24 

Con las modificaciones introducidas en el 

mercado eléctrico. el nuevo procedimiento de 

licitación. con plazos hasta 15 años y cuyo precio 

de adjudicación25 se mantiene durante el período 

de la licitación. permitirá estabilizar los precios para 

24 Para un mayor detalle de la reforma eléctrica véase 
Fundamenta 24. junio 2005. Cámara Chilena de la 
Construcción. 

25 Precio de nudo del semestre en el que la licitación tiene 
lugar. 
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los nuevos proyectos de generación. De esta manera 

se asegurarían los ingresos de los inversionis tas, 

adecuándolos con los costos de producción y 

estableciendo una menor dependencia de las 

posibles fluctuaciones del precio en e l corto plazo. 

Por lo tanto, es de esperar una mayor incorporación 

de proyectos de inversión y/o la reactivación de los 

proyectos que se encuentran en estudio por parte 

de las principales firmas que operan en el mercado 

eléctrico. Sin embargo, las centrales que entra rían 

en operación bajo este sistema, lo harían a partir de 

2009. 

El cambio de política impulsado por el gobierno, 

afectando el requerimiento de infraestructura del 

sector eléctrico, se constata en el Programa de 

Obras del SIC que recomienda la Comisión Nacional 

de Energía (CNE) y que es una de las bases para la 

fijación del precio nudo en d icho sistema. Según los 

últimos informes de la CNE, en dic ho Pl a n se 

comprueba la nueva polít ica de diversificación de 

fuentes energéticas para Chile, donde se observa 

un incremento significativo en la construcción de 

obras (potenciales) de centrales energéticas a 

carbó n y centrales a gas natural licuado (en la 

siguiente sección se presenta el plan de obras para 

el período 2006-2015 según la fijación del precio de 

nudo en octubre de 2005). 

• Programa d e Obra s para el SIC 
(Recomendació n CNE) 

Lo anterior da indicios de la sustitución de insumes 

de energía como consecuencia de la política de 

diversif icación , siendo más marcada la 

recomendación en el último informe de la CNE 

(octubre de 2005) de incluir obras que utilicen GNL 

para los p róximos años. De hecho, en ese informe 

se observan cinco proyectos eléctricos basados en 

turbinas a GNL en las zonas de Quintero y Hualpén, 

con una potencia de 125 MW cada una a 

incorporarse entre 2010 y 2015. 

Por su parte, la capacidad instalada en el país 

continúa siendo desde el año 2000 estable en su 

composic ión, con excepción a 2005 debido a las 

restricciones de gas natural desde Argentina. De 

hecho, el 60% de la capacidad instalada 

corresponde a generación de energía térmica y el 

restante 40% a hidroelectricidad, en promedio para 

el período 2002-2005. 

Tipos de Centrales 
Período 
de Entrada 

2006 - 20010 

201 1 -2015 

Informe CNE 
Oct. 2004 
Abr. 2005 
Oct. 2005 

Oct. 2004 
Abr. 2005 
Oct. 2005 

Hidroeléctricas 
4 
6 
6 

Ciclo 
Combinado 

5 
7 

7• 

4 
5 

5 •• 

Fuente: Informes de Fijación de Precio de Nudo para el SIC, CNE. 

• Incluye una turbina a GNL 
•• Corresponde a turbinas a GNL 

Carbón 
1 
2 
2 

3 
4 
4 

Potencia (MW) 
2.465 
3.277 
3.277 

2.103 
2.628 
2.628 



A diciembre de 
2002 
2003 
2004 
2005 

Fuente: CNE 

Térmico 
5.974 
6.384 
6.619 
7.255 

~ SIC: Generación por tipo 

100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

Hídrico 
4.049 
4.073 
4.643 
4.726 

Total 
10.023 
10.457 
11.262 
11.982 

~rticipación (%) 

Térmico 
59,6 
61.0 
58.8 
60.5 

Hídrico 
40.4 
39.0 
41.2 
39.4 

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

• Hidráulica • Gas • Carbón Resto 

~G: Generación por tipo 

100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% 
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

• Hidráulica • Gas • Carbón Resto 
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En enero de 2006 fue aprobado el reglamento 

para medios de generación no convencionales y 

pequeños medios de generación, completando así 

el proceso iniciado con la promulgación de la Ley 

Corta . De esta manera. quedó explícito el tipo de 

tecnología sujeta a los beneficios en la excepción 

d e pagos: geotérmic a , eólica. solar. biomosa. 

mareomotriz. pequeñas centrales hidroeléctricas y 

cogeneración. Además. se consideran los siguientes 

elementos para el desarrollo de proyectos pequeños 

de generación eléctrica con energías renovables 

no convencionales: 

· se establecen los procedimientos y requisi tos 

que deberán c umplir las empresa s d e 

distribución de energía eléctrica y los pequeños 

proyectos de generación cuando estos se 

conecten a las instalaciones de di c hos 

empresas; 

· se reglamenta un mecanismo de estabilización 

de precios para la remuneración de la energía 

al cual pueden optar dichos p royectos. y 

· se establecen los mecanismos para la 

coordinación de su operación en el sistema 

eléctrico cuando opten por participar en el 

mercado eléctrico mayorista. 

Con dichos e lementos se configura un marco 

reglamentario que permite un tratamiento 

operacional y comercial simplificado para proyectos 

con capacidades menores a 9 MW y se establecen 

las condiciones para la generación distribuido en 

C hile. ámbito e n el cua l se desarrolla parte 

importante de los proyectos de energías renovables 

no convencionales.26 

26 Son aquellos proyectos con excedentes de potencia 
suministrable a los sistemas eléctricos menores a 9 MW. 

4. Estimación de necesidades de 
inversión para el período 2006-201 O 

De acuerdo a lo señalado en la sección previa. 

el nuevo escenario instaurado en el sector eléctrico 

ha repercutido significativamente en las estimaciones 

de requerimientos de inversión en infraestructura 

para satisfacer las necesidades en este mercado. 

Para sus cálculos se utilizará información actualizada 

sobre nuevas proyecciones de demanda eléctrica, 

la que determina la capacidad instalada necesaria 

para cu brir dicha demanda. A partir de ello y 

considerando los proyectos de inversión en energía 

en carpeta. se establece el nivel de capacidad 

necesaria adicional. Por último, se realiza la 

estimación de los montos de inversión que requiere 

la ejecución de esa capacidad a instalar en el 

sistema e léctrico. 

Utilizando información reciente para la fijación 

de precios de nudo por parte de la CNE (octubre 

2005). se t ienen las siguientes proyecciones de 

demanda por electricidad para todos los sistemas: 

• Demanda por electricidad 
2006-2010 

Año 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 

GWh 
52.304 
56.055 
60.248 
64.578 
68.734 

Fuente: CNE. 

Cree. anual (%) 
6.9 
7.2 
7.5 
7,2 
6.4 



Para estimar la c apacidad instalada requerida, 

a partir de la demanda proyectada, se asumió una 

relación entre la c antidad demandada de 

electricidad y capacidad instalada de generación 

de a cuerdo al año 2004 y que se mantiene para el 

período en consideración. Hay que destacar que 

esta re lación aumentó en los últimos dos años. 

retornando a los niveles existentes antes de la c risis 

de 1999. 

• Capacidad Instalada 
Requerida Estimada 

Año 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 

MW 
13.113 
14.054 
15.105 
16.191 
17.232 

Fuente: Elaboración propio. 

Al considerar la capacidad a incorporarse en el 

sistema e léctrico según los proyectos de inversión 

en energía , que ac tualmente se encuentran en 

etapa de factibilidad y con un cronograma de 

inversiones estipulado, se deduce que existe una 

necesidad de capacidad adicional requerida 

c reciente y preocupante por cuanto aumentó 

respecto a estimaciones anteriores. 

• Capacidad Instalada 
Requerida Adicional 

Año 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 

MW 
1.106 
1.172 
2.068 
1.839 
3.715 

Fuente: Elaboración propio. 

Según estas cifras, en el período 2006-2010 sería 

necesario agregar capacidad instalada por 9.900 

MW, lo que se debe fundamentalmente a dos 

hechos. Por un lado, se observa un fuerte incremento 

de la demanda por electricidad (7,6% en 2004 y 4,6% 

en 2005) vis a vis un mayor dinamismo de la actividad 

agregada respecto de to esperado en esa fecha. 

A ello se suma la imposibilidad de aumentar dichos 

requerimientos de manera instantánea, por lo que 

la inversión a realizar hasta un determinado año será 

la necesaria para satisfacer la demanda de unos 

dos años más tarde aproximadamente.27 

A partir de lo anterior y considerando una tasa 

de inversión de US$ 0,45 millones por MW de 

capacidad instalada ,28 el mon to de inversiones 

asociadas a los requerimientos estimados asciende 

a US$ 4.455 millones para 2006-201 O. 

• Inversión Estimada 

Año US$MM 
2006 498 
2007 527 
2008 931 
2009 827 
2010 1.672 
Total 4.455 

Fuente: Elaboración propio. 

27 Esto si se supone que luego de comenzar con los obras. 
un proyecto promedio demoro dos años en entrar en 
operación. 

28 Este supuesto corresponde o un proyecto térmico típico. 
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Por último, los resultados obtenidos tienen que 

ser comparados con la información sobre planes de 

obras que considera la CNE para el proceso de 

fijación de precios de nudo, en este caso la 

correspondiente a octubre de 2005. Dicha institución 

no recomienda obras de generación para el SING 

por cuanto existiría sobre instalación en los niveles 

de capacidad de genera ción existentes en dicho 

sistema. Por su parte, en el SIC se considera la 

construcción de las siguientes obras de generación 

eléctrica para el período 2006-2015: 

Programa de Obras del SIC 

Entrada 

Mes Año 

Abril 2006 
Abril 2007 
Abril 
Abril 
Abril 
Octubre 
Diciembre 
Enero 2008 
Enero 2009 
Abril 
Abril 
Junio 
Enero 2010 
Junio 
Septiembre 
Enero 2011 
Octubre 
Octubre 
Enero 2012 
Octubre 
Octubre 
Enero 2013 
Julio 
Enero 2014 
Junio 
Enero 2015 
Junio 

Obras Recomendadas 
Potencia 

(MW) 

Hidroeléctrica pasada Coya-Pangal 25 
Central Raleo Caudal Ecológico 35 
Central Hidroeléctrica Quilleco 70 
Central Ciclo Abierto Capanorio 125 
Ciclo Combinado GNL Quintero 1 (Op. Ciclo abierto diesel) 240 
Central Hidroeléctrico Hornitos (V Región) 55 
Central Ciclo Combinado GNL Quintero 1 (Ope. Diesel capacidad final) 350 
Central Hidroeléctrico Lo Higuera 155 
Central Hidroeléctrico Confluencia 145 
Ciclo Combinado GNL Quintero 1 Fuego Adicional (cap.finol) 385 
Central Carbón Pan de Azúcar 1 400 
Central Ciclo Combinado GNL Concepción 1 385 
Turbina GNL Quintero 1 125 
Central Ciclo Combinado GNL Quintero 11 385 
Central Carbón Coronel ! 125 
Turbina GNL Houlpén 1 125 
Central Geotérmica en Calabozo 220 kv Etapa 2 1 00 
Central Carbón Maitencillo 1 400 
Turbina GNL Quintero 11 125 
Central Geotérminca en Calabozo 220 kv Etapa 3 100 
Central Hidroeléctrico Neltume 403 
Turbina GNL Quintero 111 125 
Central Carbón Coronelll 400 
Turbina GNL Haulpén 11 125 
Central Carbón Coronel 111 125 
Turbina GNL Haulpén 111 125 
Central Carbón Valdivia 400 

Fuente: Fijación Precio de Nudo Oct. 2005. CNE. 



Este plan contemplo importantes cambios 

respec to a l de un año atrás, principalmente porque 

en aquel no se incorporó lo generación eléctrico 

utilizando el carbón como alternativo energético. 

Además, en el actual plan de obras se registro uno 

considerable cantidad de centrales que utilizarán 

gas natural licuado (GNL). 

Lo ejecución de estos obras generarían uno 

potencio instalado adicional de 3.005 MW hasta 

20 1 O, c ifro superior o lo registrado en el Balance de 

lo Infraestructura en Chile 2004. Este hecho se debe 

o lo nuevo incorporación de proyectos que entrarán 

o operar en el sistema eléctrico durante 2007 y 2008. 

Entre ellos destoco lo c entral Pon de Azúcar l. 

agregando uno capacidad adicional al SIC por 400 

MW. 

~n de Obras SIC 
Potencio Adicionado 

Año 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 
Total 

Fuente: CNE. 

5. Conclusiones 

MW 
25 

875 
155 

1.315 
635 

3.005 

Lo fa lto de claridad respecto de lo evolución 

futuro de los precios tonto libres como regulados 

poro el largo plazo. al tiempo que los restricciones 

de gas natural desde Argentino se adelantaron 

respecto de lo esperado. propiciaron el 

inconveniente en el abastecimiento eléctrico y. con 

ello, lo ampliación de lo oferto de obras de 

infraestruc tura en este sector posó o ser notable. 

Lo situación actual y los perspectivos de mediano­

largo plazo del sector eléctrico. teniendo en cuento 

lo reformo eléctrico y los efectos buscados en cuanto 

o incentivar inversiones permiten ser optimistas poro 

el escenario 2009 en adelante. En este sentido. es 

importante destocar el esfuerzo que realizo el 

gobierno por b rindar señales cloros o los agentes 

que operan en esto industrio. No obstante. es 

necesario tener presente que tonto lo seguridad 

como el riesgo en el abastecimiento eléctrico deben 

quedar reflejados con total transparencia en los 

precios del mercado eléctrico. permitiendo, de esto 

manero. otorgar los condiciones de mercado 

correctos que requiere el desarrollo de los inversiones. 

Uno consideración o tener en cuento es que. si 

bien es cierto que Chile debe disminuir su 

dependencia energético del gas natural argentino. 

debe contemplarse lo posibilidad de apertura hacia 

nuevos mercados de gas natural. como lo son Bolivia 

y Perú. Es decir. se recomiendo no descuidar los 

potenciales mercados de dicho energético con que 

cuento Chile. 

Por otro porte. es conveniente incentivar lo 

investigación de otros fuentes energéticos que 

pudiesen ser viables y que actualmente se cree lo 

contrario. como puede ser el coso de lo energía 

nuclear. Esto permitiría agregar un elemento que 

beneficiaría lo transparencia del mercado eléctrico. 

Lo situación eléctrico no sólo es complicado en 

términos de generación de energía . tal como se 

analizó. sino que además habría inquietudes en 

cuanto o lo capacidad de transmisión eléctrico. 

Esto por cuanto se han retrasado obras que se 

necesitan instalar en el sistema eléctrico poro 

asegurar el suministro de energía en lo zona centro 

y sur del país. Los licitaciones estipulados se retrasaron 

debido que hubo discrepancia entre los montos de 

inversión establecidos originalmen te poro dichos 

proyectos y los estimaciones de los empresas 

interesados. De esto manero. lo Comisión Nocional 

de Energía se encuentro evaluando lo posibilidad 

de incrementar los montos de inversión y su principal 

esfuerzo se centro actualmente en el diseño del 

mecanismo de licitación de los obras. 
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2. Descripción Sectorial 

Lo vialidad urbano tiene particularidades que 

condicionan su análisis y desarrollo. algunos de ellos 

son: i) lo vialidad urbano debe verse como un 

entramado denso que sirve o localidades cercanas. 

pero con un alto volumen de actividad. es decir. 

distancias relativamente cortas. pero con un trá fico 

muy denso: ii) o diferencio de lo vialidad interurbano. 

donde existe un amplio espacio poro el crecimiento 

de lo red de cominos. en e l coso de lo vialidad 

urbano es muy costoso el aumentar lo red de cominos 

en desmedro de los áreas yo construidos. con lo cual 

se deben hacer esfuerzos por lograr nuevos espac ios 

poro su desarrollo: iii) debido o que e l área físico de 

uno ciudad crece con el tiempo. gran porte del 

c recimiento de lo capacidad de lo vialidad urbano 

se re fiere o lo conexión de áreas que yo lo poseen. 

y además al desarrollo de lo vialidad urbano propio 

de esos nuevos á reas: iv) mientras e l tráfic o 

interciudodes se mueve principalmente entre destinos. 

el tráfico introciudod se refiere más o intersecciones. 

por lo que un mejoramiento de lo vialidad urbano. 

e n general. se refie re 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. 

2.1. De manda de vialidad urbana 

Lo demando por v ialidad urbano es uno 

demando derivado de o tros actividades. lo cual 

depende del nivel de actividad económico y de su 

localización dentro de lo ciudad. de lo cantidad de 

vehículos por habitantes (loso de motorización) . de 

lo superficie o extensió n de lo c iudad. estándares 

de seguridad vial urbanos. de densificociones en los 

ciudades producto de nuevos desarrollos 

inmobiliarios. etc. Anticipando el comportamiento 

futuro de estos variables se puede conocer lo 

tendencia de lo demando por vialidad urbano. 

Toso de mo torización. Destoco por resumir lo 

información de algunos de o tros variables. en el 

sentido que ref lejará los necesidades de 

desplazamiento derivados del nivel de actividad 

económica. de la extensión de los distancias y d e 

____________ ............ 



su localización dentro de la urbe. Sin embargo. 

también puede p resentar d isto rsiones. en cuanto a 

que dada una suboferta de via lidad urbana puede 

llevar a tasas de motorización más bajas. Un ejemplo 

de ello es quien prefiere caminar o utilizar transporte 

colectivo antes de utilizar el automóvil. debido a la 

congestión vehicular. 

Se ha probado empíricamente que las variables 

que explican la tasa de motorización de un país son 

las variables de población y el ingreso. Con respecto 

a éste úl timo. el PIB y PIB per cápita influyen sobre 

la demanda de vialidad. tanto urbana como 

interurbana. en dos sentidos. En primer lugar. generan 

un mayor número de transa cciones y una mayor 

actividad económica. por lo que genera 

directamente una demanda derivada por vialidad. 

En segundo término. la demanda por vehículos 

motorizados tiene una posit iva y alta correlación 

con el ingreso. Ambos efectos tienen el mismo sentido 

y se re fuerzan mutuamente. 

2.2. Oferta de vialidad urbana 

la provisión de nueva infraestructura vial urbana 

y la mantención de la vialidad existente han sido 

respo nsabi lidad del Estado. fundamentado 

p rincipalmente por tener características de bien 

público: i) no posibilidad de exclusión29 (todos los 

ciudadanos pueden hacer uso de ella paguen o no 

un p recio); y ii) no rivalidad en el consumo (existen 

grandes economías de escala en niveles bajos de 

utilización. antes del punto de congestión). No 

obstante. se ha demostrado que los bienes con 

carac terísticas de monopolio natural (grandes 

economías de escala) . pero en los cuales se puede 

excluir (cobrar una tarifa) pueden ser provistos no 

sólo por el Estado. sino que también por el sector 

privado. De esta manera. se utiliza el mecanismo de 

las concesiones de obras públicas para la provisión 

29 Los autopistas urbanos son uno excepción o esto realidad. 
yo que es posible su exclusión y consecuente torificoción. 
Por ello se pueden considerar como un coso especial de 
bienes públicos. cuyo provisión mós eficiente se puede 
lograr o través de un mecanismo de concesiones. 

de vialidad urbana. cuando es posible la exclusión. 

como en el caso de las autopistas urbanos por medio 

de cobro de peajes. Sin embargo. en el caso de la 

infraestructura vial de menor escala (secundaria) tal 

exclusión ya no es posible. por lo que su provisión 

por medio de concesiones se torna muy difícil. 

En el caso de Chile lo provisión de infraestructura 

vial urbana ha estado tradicionalmente en manos 

del Estado. El sistema de financiamiento es 

básicamente uno en que la in fraestructura 

incremental es pagada por todos los habitantes. 

nuevos y antiguos. a través de impuestos generales 

e indirectos. sistema conocido como de 

financiamiento de reparto de costos (cost-sharing 

approach) con excepción de la via lidad urbana 

presente al interior de los proyectos inmobiliarios y 

aquella construida para paliar los efectos en el 

sistema de transito. 

las instituciones públicas relevantes y que se 

encargan de la provisión de la infraestructura vial 

urbana son las siguientes: 

· Ministerio de Obras Públicas (MOP). 

Este ministerio tiene a su cargo lo vialidad urbana 

estructuronte. le corresponde el planeamiento. 

construcción. reparación y conservación de las 

obras públicas fiscales. Adicionalmente. otros 

ministerios o instituciones del Estado pueden 

encomendar al MOP el estudio y construcción 

de obras. En el caso de la vialidad urbana. la 

Dirección de Vialidad se encargo de la 

construcción de caminos urbanos cuando se 

trate de calles o avenidas que unan caminos 
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públicos declarados como toles por decreto 

supremo. Además, es de su responsabilidad lo 

construcción de puentes aunque se encuentren 

en zonas urbanos. Adicionalmente, es este 

Ministerio quien aplico los normas sobre 

Concesiones de Obras Públicos, por lo que en el 

coso particular de los obras violes urbanos 

concesionodos, es lo Coordinación General de 

Concesiones lo entidad encargado de su 

evaluación, lici tación , adjudicación y 

supervigiloncio. 

· Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (MINVU). 

Este ministerio, además de tener o cargo lo 

político hobitocionol del país, se encargo de lo 

vialidad secundario, aportando con programas 

de vialidad urbano y pavimentación porticipotivo 

poro trotar de satisfacer los necesidades urbanos. 

Al MINVU le corresponde supervigilor los políticos 

urbanísticos y l o coordinación o ni vel 

metropolitano y regional de materias urbanísticos. 

Lo Subsecretaría de Viviendo debe dictar los 

normas técnicos relativos o lo plani ficación 

urbano, territorial y de infraestructura, y son los 

SEREMIS los que o nivel regional deben concretar 

lo político urbano nocional. Lo División de 

Desarrollo Urbano propone lo político de 

desarrollo urbano, pavimentación y vialidad 

urbano, reviso los planes reguladores, los límites 

urbanos y sus modificaciones. Los SERVIUS son los 

ejecutores de los políticos, planes y programas 

que dicte el MINVU, aunque son instituciones 

autónomos. Es de su responsabilidad lo vialidad 

urbano secundario. 

· Municipalidades. 

Si bien los autoridades locales no tienen 

atribuciones poro responsabilizarse de lo vialidad 

de lo comuna, con excepción de lo comuna de 

Santiago, algunos municipalidades realizan 

directamente inversiones en este ámbito. Los 

municipalidades tienen dentro de sus funciones 

30 Los proyecciones a principios de 2004 hacían prever un 
crecimiento en los ventas de vehículos o unos 130.000 
vehículos anuales, lo que implicaría un incremento de lo 
maso de vehículos en circulación de 5%. 

31 Es de esperar que existo uno correlación positivo de las 
variables. 

aplicar los disposiciones de transporte y tránsito 

público dentro de lo comuna, lo planificación y 

regulación urbano de lo comuna y confección 

del plan regulador comunal, que incluye o lo 

vialidad urbano. En cuanto o los 

responsa bilidades y atribuciones especificas en 

el ámbito de lo vialidad se define que están 

autorizados poro efectuar d irectamente obras 

de pavimentación financiados con recursos 

propios y les corresponde mantener en 

condiciones operativos adecuados lo 

infraestructura vial de lo comuna. 

3. Situación Actual 

Como lo demando de vialidad urbano es uno 

demando derivado, lo cual depende entre otros 

cosos del nivel de actividad económico y lo toso 

de motorización (número de vehículos por codo mil 

habitantes). los modificaciones en los proyecciones 

poro el crecimiento económico y el fuerte 

incremento de los ventas de automóviles, 24,3 y 

22.7% en 2004 y 2005 respectivamente, hocen prever 

correcciones sobre lo demando por vialidad urbano. 

Estos regis tros superan ampliamente lo que se 

proyectaba, 3D con lo cual es necesario reconsiderar 

los requerimientos de lo capacidad de transporte, 

teniendo en cuento que variables claves como el 

PIB. PIB p/c y toso de motorización implican un 

incremento importante en el número de vehículos 

motorizados y, con ello. uno mayor demando por 

vialidad urbona.31 

• Ventas de vehículos nuevos 

Total Variación anual 
Año unidades ~orcentaje 
1997 175.475 8,3 
1998 140.868 -19.7 
1999 104.421 -25,9 
2000 108.755 4,2 
2001 98.331 -9.6 
2002 i02.516 4,3 
2003 i 19.526 16.6 
2004 148.586 24.3 
2005 182.347 22.7 

Fuente: Anoc A. G. 
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Los principales factores que explican esta 

dinámica evolución están vinculados con la mayor 

oferta de planes de financiamiento a tasas de interés 

históricamente bajas y los menores precios de los 

vehículos. que a su vez se han visto favorecidos por 

la apreciación del tipo de cambio (609.5 versus 559,8 

en 2004 y 2005 respectivamente). 

• Venta de Automóviles 
y Vehículos Comerciales livianos 

20.000 

18.000 

16.000 

14.000 

12.000 

10.000 

8.000 

\ ~ 

E F M A M J 

. 2004 • 2005 

Fuente: ANAC A.G. 
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32 Al cierre de e ste Informe aún no se contaba c on las cifras 
del año 2005. 

No tan sólo es importante la evolución de los 

ventas de vehículos mencionada, sino que también 

existe un cambio en la composición de la tecnología 

de dichas ventas. En este sentido. destaca la 

introducción de tecnología diésel en los últimos años 

y su tendencia creciente para los próximos años. En 

particular. esta categoría registró una participación 

en el mercado automotriz de 24% durante 2004, 

alcanzando 35.57 6 unidades vendidas. estimándose 

una proyección de ventas para 2005 que 

representarían un incremento del 25% anual. 

Otro elemento a tener en cuenta. además del 

aumento en las ventas de vehículos nuevos, es la 

evolución de la composición del parque automotor 

y su tendencia. En el siguiente gráfico se muestra la 

evolución desde 1998 en adelante. observándose 

un importante incremento de los vehículos 

particulares en circulación, los que aumentaron 4.5% 

el año pasado. Por su parte. los vehículos en 

c irculación dedicados al transporte colectivo han 

disminuido levemente en promedio 0.7% anual 

durante 1998-2004. al tiempo que el transporte de 

carga registró un incremento anual promedio de 

0.2% en igual período.32 
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• Vehículos en Circulación 
por tipo 

100% 

95% 

90% 

85% 

80% 

75% 

70% 

65% 

60% 

• Particular • Transporte • transporte 
Colectivo de Cargo 

Fuente: INE. 
Noto: los valores e n los rótulos son en miles. 

A su vez. el aumento de los vehículos particulares 

en circulación está impulsado por la categoría que 

considera los automóviles. station wagons y jeep. la 

cual registró un incremento de 6.6% en 2004 y un 

promedio anual de 3.7% en 1998-2004. 

• Vehículos en circulación 
por tipo 

•Automóvil. 
Station Wagon. 
Jeep 

Fuente: INE. 

• Camioneta. 
Fur~ones. 
Min~bus 

• otros 

Nota: los valores en los rótulos son en miles. 



El aumento en los ventas de automóviles junto al 

incremento en el parque automotriz en circulación. 

han llevado a un incremento en lo lasa de 

motorizac ión. es decir el número de vehículos por 
~ 

cado mil habitantes. De hecho. en 2004 y 2005 dicho 

indicador registró un aumento de 3.5 y 3.9% anual 

respec tivamente. lo que de persistir esta tendencia 

junto con un crecimiento económico proyectado 

para los próximos de simiiQr ritmo que el actual. 

harían disminuir la b recha de tasas de motorización 

para Chile respecto de países desarrollados. Lo mós 

probable es que esta situación persisto por cuanto 

Chile tiene una laso de motorización alejada de las 

de países desarrollados. por ejemplo la de España 

alcanzo a 580. con lo cual el problema liend~ a ser 

codo vez mayor. 

•' . . 

•· 

• Tasa de Motorización en Chile 

.ó 150 
o 

.J::. 145 
o 140 o 

o ,l35 
u 

130 o 
u 

o 125 
a. 120 

.Q 115 
::> 

110 u :c. 
105 Q) 

> 
100 

Fuente: INE 

lo anterior. tanto el incremento de las ventas de 

automóviles como lo tendencia c reciente que se 

observ'o en el parque de vehículos particulares en 

circulación. hocen prever que las inversiones de los 

próximos años deben considerar esto evolución y, 

de e_sto manero. lograr uno mejor adaptabilidad de 

la oferto de infraestruc tura vial urbano. 

·, 

. .. .. 

.·· 
... 
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4. Requerimientos de inversión para 
el período 2006-201 O 

Paro el cálculo de los requerimientos de inversión 

en el sector de vialidad urbano, se distinguen cuatro 

grandes fuentes de inversión: pavimentación, vialidad 

estructuronte, vialidad derivado de los planes de 

transporte y lo conservación de lo infraestructura 

existente. A continuación se analizo codo uno de ellos. 

4.1 Pavimentación 

Esto fuente de requerimiento hoce referencia o lo 

necesidad de cubrir los vías que a c tualmente se 

encuentran sin pavimentar y que. según cálculos y 

revisiones, en el año 2000 el déficit estimado ascendía 

o 7.328 kilómetros. A su vez, durante el período 2001-

2003 se registraron avances de 300 km. anuales, 

mientras que en 2004 y 2005 se pavimentaron 677 km.33 

Con esta información, se estimo que el déficit de 

pavimentación urbana a lcanzaría los 5.757 kms .. en 

todo Chile y, considerando una inversión de US$ 0,23 

millones por cada km .. la inversión total requerido 

para terminar con dicho déficit alcanza los US$ 1 .327 

millones. 

• Requerimientos de Inversión 
Pavimentación Urbano 

Déficit estimado en 2000 
Avance 2001 -2003 
Avance 2004-2005 
Déficit estimado 2006 
Inversión Unitaria 
Inversión Total Requerida 

Fuente: Elaboración propia. 

7.328 
900 
677 
5.751 
0,23 
1.327 

Km 
Km 
Km 
Km 
US$MM 
US$MM 

4.2 Vialidad Estructurante 

Este tipo de vialidad está a cargo del MOP, 

institución que realiza los inversiones de manero 

directa a través de su dirección de Vialidad Urbana 

y med iante contratos de concesión de Obras 

Públicas. 

La inversión directo del MOP en infraestructura 

urbana se encuentra en el Plan Director de este 

Ministerio y se estima la materialización de los 

siguientes montos de inversión para los próximos 

años: 

Plan Director de Vialidad MOP 
Inversión en Vialidad Urbano 

Año Inversión 
MMUS$ 

2005 59,0 
2006 37,8 
2007 28,6 
2008 25,0 
Total 150,4 

Fuente: Elaboración propio en base 
o plan director del MOP. 

33 Esto último cifro corresponde ol presupuesto ejecutado 
en inversiones del MINVU 2004 y estimado poro 2005. ________________ .... 



Por su porte , lo inversión vial mediante 

concesiones alcanzo un monto total de US$ 2.090 

millones. Considerando los grados de avance de los 

siete proyectos poro Santiago. se estimo que hasta 

diciembre de 2005 se habría materializado en 

promedio el 96,2%. representando uno inversión de 

US$ 1.718 millones. 

~erslón Concesiones 
Violes Urbanos 

Inversión Total 

Costanero Norte 
Norte Sur 
Vespucio Nor-Poniente 
Vespucio Sur 
Acceso Sur o Santiago 
Acceso Nororiente 
Conexión El Solto-Kennedy 
TOTAL 

US$MM 
479 
560 
320 
356 
175 
130 
70 

2.090 

Inversión 
2006-2010 
US$MM 

o 
84 
o 
o 

88 
130 
70 

372 

Fuente: Cólculo propio en base o información MOP y C BC. 

De esto manero. considerando los montos de 

inversión o ejecutarse directamente por el MOP y 

median te el sistema de concesiones. US$ 100.4 

millones y US$ 372 millones respectivamente, se estimo 

que en el período 2006-201 O lo inversión alcanzaría 

los US$ 472,4 millones. Así. el monto de inversión anual 

requerido poro revertir lo toso de depreciación 

a lcanzo o US$ 178 millones y, con ello. US$ 890 millones 

en el período 2006-2010. 

4.3 Inversión derivada de Jos planes de 

transporte 

Con respecto o lo inversión derivado del plan de 

transporte de Santiago (Tronsontiogo) , lo inversión 

en infraestructura vial es de US$ 84,8 millones. Por 

otro porte. el proyecto Biovíos. por un total de US$ 

61 ,4 millones se materializó durante 2005. 

Hoy que tener presente que los cifras indicados 

poro lo inversión en vialidad estructuronte y de los 

planes de transporte se deducen de los planes de 

inversión en curso. lo que no necesariamente pueden 

representar adecuadamente lo necesidad de 

inversión en estos ámbitos. sino que indican un umbral 

mínimo de los inversiones necesarios en esos 

subsectores. 
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4.4 Conservación de vías existentes 

Poro calcular el monto de inversión requerido 

poro conservar lo vialidad existente. se considero 

uno toso de depreciación del 5 por ciento anual 

aplicado al valor del stock nocional de via lidad 

existente . sin considerar los inversiones en 

concesiones.34 De esto manero. e l monto de 

inversión anual requerido poro revertir lo toso de 

depreciación alcanzo o US$ 178 millones y, con ello. 

US$ 890 millones en e l período 2006-2010. 

4.5 Inversión total 

Lo inversión total en infraestructura vial requerido 

poro el período 2006-2010 se estimo que llegaría o 

los US$ 2.774 millones. lo cual se resume en el siguiente 

cuadro: 

34 Esto es lo considerado según estándares internacionales. 

---v---

) Vialidad Urbana 
Resumen de Inversión Requerido 2006-2010 

Fuentes 
Pavimentación 
Vialidad Estructuronte: Concesiones' 
Vialidad, Estructuronte: MOP 
Inversión Planes de Transporte 
Conservación 
Total 

US$MM 
1.327 

372 
100 
85 

890 
2.774 

Fuente: Cálculo propio en base o información MOP y CBC. 



5. Conclusiones 

Claramente lo vialidad urbano se encuentro 

experimentando uno fose dinámico debido al cambio 

en lo oferto del transporte urbano, sobretodo en 

Santiago, y o un fuerte incremento en su demando 

causado por el crecimiento del país y, en particular. 

por el aumento en lo loso de motorización. Por el lodo 

de lo oferto. destoco principalmente lo construcción 

de grandes obras de autopistas urbanos mediante el 

mecanismo de concesión. como por ejemplo lo 

reciente culminación de Costanera Norte. No obstante. 

aún persiste la necesidad de complementar dichos 

transformaciones, por medio de inversiones orientadas 

a obras secundarios y o la conservación del stock de 

vialidad urbana existente. Esto será más importante 

al interior del país. por cuanto las deficiencias en el 

sector de vialidad urbana tenderáh a ser mayores y 

p reocupantes para los próximos años en ciudades 

importantes como Temuco. Puerto Montt, Talco. etc. 

Por lo tanto. será necesario generar ideos de iniciativa 

privado en concesiones de obras de vialidad urbana 

ciudades. 

Por el lodo de la demando. los mencionadas 

causas de !u incremento dejan en evidencia lo 

escosa inversión en vialidad urbana por porte del 

Minvu y que, históricamente. el Serviu no ha sido 

capaz de realizar los inversiones necesarios para 

mantener la infraestructura vial existente y menos 

aún en absorber lo mayor demanda derivado del 

crecimiento. Por lo tanto. el deterioro en el porque 

de vialidad urbano en Santiago y las principales 

ciudades del país tiende o incrementar. lo que lleva 

necesariamente a poner una luz de advertencia en 

este punto y buscar mecanismos de inversión diversos 

al Serviu. particularmente en mantención. que 

permitan superar ésto situación (Ver Recuadro 3). 

Por último. se recomiendo que el proyecto de 

infraestructura Transantiago sea de prioridad máximo 

para las nuevas autoridades del gobierno. por cuanto 

la voluntad política es clave para llevar adelante 

dicho proyecto en tiempo y forma. 
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2. Situación actual 

Según información de la Dirección de Vialidad 

del MOP, la red vial nacional actualizada a diciembre 

de 2004 alcanzaba los 80.672 kilómetros. lo que 

representa un aumento de 167 kilómetros respecto 

de lo registrado en el año anterior. Esta diferencia 

se explica fundamentalmente por la actualización 

de los datos de la red vial proporcionados por el 

levantamiento con GPS que realizó la Dirección de 

Vialidad. Asimismo, del total de la red vial nacional 

sólo el21% se encuentra pavimentada. 

Distribución de la Red Vial · Diciembre 2004 
En porcentaje 

No Pavimentadas 
79% 

La longitud de dobles calzadas para ese mismo 

año era de 2.285 km., equivalente a un aumento de 

4.4 km. respecto del año anterior. resultado que se 

debió a las ampliaciones y pavimentaciones 

efectuadas en la Región de Antofagasta. 

• Red Vial Nacional 
Según tipo de carpeta. Diciembre 2004 

Pavimento (1) 
Longitud (km) 16.786 
Participación (%) 20,8 

Básica (2) 
4.670 
5,8 

Ripio 
38.214 
47.4 

( 1) Inc luye asfalto, hormigón, osf./horm .. asf./ripio y horm/ ripio. 
(2) Inc luye copo protec c ión y granular estabilizado. 
Fuente: MOP. 

Tierra 
21.003 
26,0 

Total 
80.672 
100,0 



A p esar de que gran parte de los problemas 

estructurantes que la infraestructura vial interurbana 

registraba han sido soluciona d os. aún persisten ciertos 

inconvenientes. Esto se refleja en que. de los 80.672 

kilómetros de la red vial. 63.886 kilómetros aún se 

encuentran sin pavimentar. lo cual bajo estándare s 

internacionales es considerado como deficitario. 40 

Considerando el aporte que han hecho las 

concesiones viales a los requerimientos d e 

infraestructura en este sector. en el siguiente cuadro 

se muestra el detalle de las obras concesionadas 

en explotación. las que representan el 12.8% de la 

red pavimentada. 

• Vías Concecionadas en Explotación (*) 
Longitud en kilómetros a d iciembre de 200 4. 

Concesión 

Ruta 5, Tramo Los Vilos- La Serena 
Ruta 5, Tramo Santiago - Los Vilos 
Túnel El Melón 
Nogales - Puchuncaví 
Santiago - Colina - Los Andes 
Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino Benitez 
Autopista del Sol 
Interconexión Vial Santiago- Valparaíso -Viña del Mar 
Red Vial Litoral Central 
Ruta 5. Tramo Santiago- Talco 
Ruta 5. Tramo Talco- Chillón 
Ruta 5. Tramo Chillón - Collipulli 
Ruta 5. Tramo Collipulli- Temuco 
Ruta 5. Tramo Temuco - Río Bueno 
Ruta 5. Tramo Río Bueno - Puerto Montt 
Autopista delltota 
Camino de la Modera 
Variante Melipilla 
Total 

Fuente: MOP. 

Longitud por tipo de calzada 
Única Doble 

o 229 
8 210 
3 3 
27 o 
61 55 
o 2 
7 105 
o 110 
1 70 
o 221 
o 193 
o 165 
o 145 
o 172 
5 117 

14 75 
115 o 
8 o 

241 1.871 

Longitud Total 

229 
218 

6 
27 
117 
2 

112 
136 
71 

221 
193 
165 
145 
172 
122 
89 
115 
8 

2.146 

(•) Se refiere a las concesiones que recaudan ingresos por peaje en toda su extensión. 

40 Para una comparación con otros países véase Balance 
de la Infraestructura en Chile 2004. Cámara Chilena de 
la Construcción. 

Por último . hay que destacar que 

aproximadamente el 45% de la re d via l nacional se 

encuentra en buen estado. un 38% e n estado regular 

y el 17% restante en mal estado. Por su parte. el 80% 

de la vialidad con carpeta de tierra no se encuentra 

en buen estado y más de la mitad de los caminos 

de hormigón están en estado regular o malo. 
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Inversión pública realizada 

La inversión de origen público en el ámbito de 

la vialidad interurbana alcanzó a un promedio anual 

de US$ 394 millones durante el período 1995-2000, 

luego experimentó decrecimientos hasta llegar a un 

monto estimado para 2003 de US$ 357 millones. La 

disminución en 2003 se explica por la disminución 

del presupuesto total de la Dirección de Vialidad y 

por una mayor participación de la vialidad urbano 

en el total. 

• Vialidad Interurbana 
Inversión Pública 

US$ MM de 2003 

Promedio anual 1995-2000 2001 2002 2003 
Ministerio de Obras Públicas (MOP) 
ISAR 
Gobiernos Regionales (FNDR) 
Total 

n.d.: No disponible 

341 
28 
25 
394 

Fuente: Elaboración propio en base o información MOP 

Dentro de las inversiones programadas por e l 

MOP paro el año 2004 destacan las siguientes: 

· Rutas Interurbanas. 

Se realizó lo puesta e n servicio de la concesión 

Red Vial Litoral CentraL que mejoro los 

condiciones de acceso a lo zona comprendido 

entre San Antonio y Algarrobo. y la varian te 

Melipillo. que evita el paso de los vehículos que 

circulan en sentido oriente -sur por eso ciudad. 

· Programa Caminos Básicos 5.000. 

Este programo iniciado en 2003 considera e l 

m ejoramiento del estándar de más de S mil 

kilómetros de caminos secundarios no 

pavimentados o marzo de 2006. La iniciativa 

consiste en aplicar soluciones de costo 

significativamente inferior al de una 

pavimentación tradicional para mejorar la 

347 
25 
37 
409 

329 
14 
44 
387 

357 
n.d. 
n.d. 
357 

calidad de vías de bajo tránsito y resolver los 

problemas de polvo y borro que afectan a los 

vecinos. El año 2004 fueron mejorados cerco de 

2.700 kilómetros y en diciembre de ese mismo 

año se completó el hito 3.500 de lo meta en el 

camino de acceso al Parque Nocional Torres del 

Paine, en la XII Región. Lo inversión total del 

programa superó los$ 37.200 millones, de los 

cuales $ 8 .300 millones fueron de aportes 

regionales. comunales y p rivados. 

______________ ........... 



3. Requerimientos de inversión para 
el período 2006-201 O 

3.1 Vialidad secundaria 

Las necesidades de oferta de vialidad interurbana 

se calculan siguiendo la evaluación realizada por el 

MOP en el marco del Plan Director de Infraestructura 

2000-2010, que determinó las necesidades de 

infraestructura en el corto y mediano plazo. Para ello 

se consideran tres tipos de mejoramiento: i) por 

demanda vehicular; ii) según necesidades de 

conectividad entre centros poblados, y iii) por 

conservación. 

a. Necesidades por concepto de demanda vehicular 

Para estos requerimientos se tiene en cuenta las 

necesidades de vialidad interurbana basado en los 

niveles de tránsito existentes y proyectados, para los 

cuales se contemplan los siguien tes estándares 

establecidos por la Dirección de Vialidad: a) se 

deben pavimentar los caminos con Tránsito Medio 

Diario Anual (TMDA) mayor a 250 veh./día. y b) se 

debe ampliar e l número de pistas a los caminos con 

TMDA mayor a 5.000 veh./día. 

Hacia 201 O se requerirá la pavimentación de 7.839 

km por concepto de volumen de tránsito. Asimismo, 

se estima que se requerirán 2.738 km de dobles 

calzadas a ese mismo año (sin considerar los caminos 

concesionados). Si se tiene en cuenta que a d iciembre 

de 2004 existían 2.285 km de doble calzada (apenas 

62 km más que lo registrado en diciembre de 2002). 

de los cua les 1 .871 km corresponden a rutas 

concesionadas ( 134 km más que lo existente en 

diciembre de 2002), las dobles calzadas no 

concesionadas llegan a 414 km. De esta manera se 

define la necesidad de construir 2.324 km de dobles 

calzadas a 201 O. cuya inversión asociada se estima 

en alrededor de US$ 2.324 millones. 
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b . Necesidades por concepto de conectividad 

Se considera necesario que todas las capita les 

regionales y provinciales estén conectadas entre sí 

y con las cabeceras comunales a través de ru tas 

pavimentadas. De esta forma . se definen los 

siguientes criterios y estándares asociados: 

La aplicación de estos criterios indica las siguientes 

necesidades de pavimentación: 

En suma. si se consideran los criterios de demanda 

(TMDA > 250 veh/día) y de conectividad. se es tima 

que para el año a 2010 se requerirá la pavimentación 

total neta de 8.400 km. que en el año 2004 no se 

encontraban pavimentados. Sin embargo. se debe 

considerar que existe una intersección entre los 

caminos a ser pavimentados bajo el criterio de 

demanda vehicular y aquellos que requieren ser 

pavimentados bajo el criterio de conectividad. con 

lo cual el total de 8.400 km. no correspond e a la 

suma de las necesidades definidas para cada criterio. 

Con todo. se tiene que el avance logrado en este 

aspecto en el período 2000-2004 es de 697 km 

adicionales de pavimentación. lo que se detalla en 

la siguiente tabla: 

~ Comparación Red Vial 
2004 vs. 2000 

Longitud en Km. 

2000 
2004 

Pavimento 
16.089 
16.786 

Avance 2000-2004 697 

Fuente: MOP. 

Ripio 
33.578 
38.214 
4.636 

Tierra 
29.853 
25.673 

4.180 

Total 

Criterio 
Conectividad provincial 

Conectividad comunal 

Integración rural 

Criterio 
Conectividad provincial 
Conectividad comunal 
Integración rural 
Total 

Estándar 
Conexión capitales 
provinciales y capitales 
regionales 

Conexión capitales 
provinciales y cabeceras 
comunales pavimentados 

Comunas con población 
>500 hob. con cabecero 
comunal o más de 40 km .. 
de una ru to pavimentado 

Kms. requeridos 
750 

1.006 
1.137 
2.893 

Se concluye que. considerando tanto las 

necesidades por conectividad como por demanda 

y descontando el avance registrado en el período 

2000-2004, 1as necesidades de pavimentación o 2010 

llegan a 7.703 km .• lo que equivaldría a alrededor 

de US$ 2.311 millones de inversión. 

79.520 
80.672 

1.152 



c . Necesidades de conservación 

Se estima que al año 2010 21 .462 kms. de caminos 

deberán ser conservados. por lo que para una 

inversión media requerida en conservación de US$ 

11.360 por km./año. se llega a una necesidad de 

asignación anual de US$ 197.6 millones para 

• V ialidad Interurbana: 
Requerimientos de Inversión 2006-2010 

Acción Criterio 

Pavimentación Neta Considera criterios 
de demanda y conectividad 

Estándar 

conservación. Así. en el período 2006-201 O se calcula 

una inversión requerida de US$ 988 millones. 

En suma. la inversión requerida para satisfacer 

las necesidades derivadas de los criterios de 

demanda. conectividad y conservación alcanzan 

a US$ 5.623 millones para el período 2006-2010. En 

términos anuales. esta cifra se traduce en US$ 937 

millones. monto considerablemente superior a los 

US$ 624 millones de inversión en obras que considera 

el presupuesto del MOP 2006 para la Dirección de 

Vialidad. Así. los requerimientos se resumen en el 

siguiente cuadro: 

Longitud Inversión Inversión 
Unitaria Total 
por km. 

kms. US$MM US$MM 

7.703 0.3 2.311 
Ampliación de calzadas Demanda TMDA>SOOO veh./día 2.324 1.0 2.324 
Conservación 197.6 (') 988 
TOTAL 5.623 
Promedio anual 937 

Fuente: Elaboración propio. 
(") Este monto. en particular. se refiere a lo inversión total anual por conservación 
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Concesiones 

En lo cartero de proyectos de concesiones del 

MOP poro 2006-2007 se consideran 6 proyectos de 

vialidad interurbano: 

· Ruta 5 tramo acceso norte La Serena- Caldera. 

El proyecto contemplo dos etapas: i) construcción 

poro rehabilitar lo carretero existente y ensanchar 

de dos o cuatro vías (tres años) los siguientes tramos: 

Lo Sereno-Romeral; el acceso sur o Copiopó y 

Copiopó-Coldero; y ii) construcción de 25 km 

adicionales de vías poro el tránsito de camiones 

pesados en los pendientes de lo carretero, dos 

posos o nivel. lo restauración del sistema de drenaje 

y el reforzomiento de lo seguridad y del control 

general de lo carretero. Los ingresos de esto 

concesión o 22 años se obtendrán del cobro de 

peajes y subsidios est atales. Originalmente se 

pretendía presentar los propuestos técnicos y ofertas 

económicos poro lo concesión hacia fines de 2005. 

sin embargo ha sido postergado poro el segundo 

trimestre de 2006. El monto de inversión estimado 

es de US$ 140 millones. 

· Conexión vial MeDpDia-Camlno de la Fruta. 

Este proyecto considero mejorar 32 km. de cominos 

entre Melipillo y lo Ruto G-60. Contemplo cambios 

de trozado en el actual comino y lo incorporación 

de terceros pistos en tramos de cuestas. Lo inversión 

estimado es de US$ 20 millones. 

· Ruta 160. 

Este proyecto unirá los ciudades de Concepción 

con Lebu en lo VIII región. poro lo cual se contemplan 

50 km de dobles calzados y 39 km con terceros 

pistos. Esto permitirá ampliar lo oferto vial que 

requiere lo creciente congestión en eso zona debido 

o lo g ran cantidad de camiones que utilizan esto 

ruto. Se espero uno inversión de US$ 100 millones. 

· Conexión Ruta 5, tramo Puerto Montt- Pargua. 

Debido o lo necesidad que ha surgido en eso zona 

por el incremento de los flujos de vehículos pesados 

en lo ruto. se encuentro en estudio el proyecto 

poro a mpliar o doble calzada lo actual Ruto 5, 

entre Puerto Montt y lo bifurcación del acceso a l 

futuro puente sobre el Canal del Chocoo. Lo 

inversión estimado es de US$ 75 millones. 



· Mejoramiento de la ruta G-21. 

El proyecto considera el mejoramiento de la ruta G-

21 y la incorporación de nuevos tramos que conectan 

a Santiago c on los principales centros de esquí 

(Farellones. El Colorado, La Parva y Valle Nevado). 

sumando una inversión total de US$ 11 millones. 

· Conservación de caminos en la IV y VI Región. 

Estos proyectos se encuentran en estudio y 

consideran principalmente la mantención de los 

caminos de esas regiones. lo que suma un total de 

inversión estimada de US$ 126 millones. 

Según los proyec tos en carpeta anteriores. se 

invertirán US$ 472 millones en nuevas concesiones viales 

interurbanas. 

4. Conclusiones 

Si bien se han registrado notab les avances en la 

provisión de vialidad interurbana. principalmente a 

partir de la a plicación de la Ley de Concesiones de 

Obras Públicas. se debe tener presente que aún existen 

requerimientos pendientes. como también nuevas 

demandas de vialidad interurbana. generadas por 

importantes focos de desarrollo económico en el interior 

del país. Por lo tanto . debemos continuar impulsando 

la inversión en este sector de la infraestructura pública. 

de modo d e aumentar la competitivida d del país y 

llevar e l crecimiento económico a c ada una de las 

regiones que lo conforman. 

Una manera viable de lograr la anterior es mediante 

el incentivo por p arte del Estado sob re la continuidad 

del proceso de concesiones en la infraestructura vial. 

y que en los cosos pertinentes. continúe invirtiendo 

con cargo a sus recursos presupuestarios en 

infraestructura que facilite el crecimiento de los sectores 

productivos emergentes. como es el turismo. 
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2. Descripción sectorial 

La red de infraestructura aeroportuaria en Chile 

está compuesta por 330 aeropuertos y aeródromos 

d istribuidos desde Arica a la Antártica, incluyendo 

el te rritorio insular. La Dirección Genera l d e 

Aeronáutica Civil (DGAC). administro d irectamente 

35 de ellos y además ejerce labores de fiscalización 

y control en la totalidad de la red aeroportuaria 

nacional. La red de aeropuertos está integrada por: 

· 7 aeropuertos que otorgan todos los servicios 

más los de Policía Internacional, Aduana, y 

Servicio Agrícola y Ganadero (SAG), lo que 

permite operaciones aéreas int ernacionales 

durante todo el año. 

· 28 aeródromos administrados directamente por 

la DGAC. 

· 38 aeródromos privados de uso público. 

· 1 98 aeródromos privados. 

· 53 aeródromos públicos de dominio fiscal. 

· 6 aeródromos militares. 

Los pequeños aeródromos fiscales de uso público 

se encuentran localizados en su mayoría dentro de 

las reg iones australes del país (X, XI y XII Región) y 

cumplen un rol mas bien sociaL de soberanía y que 

permiten conectividad a las localidades más 

alejadas del territorio. 

La industria aérea en Chile41 no se encuentra 

regulada explícitamente por una legislación sectorial, 

sino que mas bien existen cuatro textos legales que 

la rigen y que constituyen su marco normativo: i) el 

Estatuto Orgánico D.F.L. W 241 de 1960; ii) la Ley de 

Aviació n Comercial , D.L. N° 2.564 de 1979 , 

estableciendo las bases de la política de aviación 

comercial en Chile; iii) la ley 18.916 que aprueba el 

Código Aeronáutico (posteriormente modificada 

por la ley 19.366 de 1995); y iv) el Decreto Supremo 

N° 102 de 1981 del Ministerio de Transportes y 

Telecomunicaciones que reglamenta la lic itación 

pública para asignar frec uencias internacionales a 

empresas aéreas nacionales.42 Este cuerpo legal 

define la política de aviación comercial en Chile, la 

cual se basa en tres principios fundamentales: i) una 

política de cielos abiertos que permite el libre ingreso 

al mercado; ii) libertad tarifaría para los operadores 

de transporte aéreo; y iii) la intervención mínima por 

parte de la autoridad. 

A pesar de lo anterior, existen d iferentes 

organismos estatales que intervienen en la industria 

con distintos roles regulatorios y fiscalizadores cada 

uno. Las instituciones públicas re levantes en esta 

industria son el Ministerio de Defensa; la Fuerza Aérea 

de Chile; la DGAC y la Junta Aeronáutica Civil y el 

Ministerio de Obras Públicas, Transporte y 

Telecomunicaciones (MOPTI). a través de la Dirección 

de aeropuertos (DAP) y la Coordinación General de 

Concesiones (CGC). Estas últimas dependencias del 

MOP y la DGAC son las más relevantes para nuestro 

caso. La DGAC tiene como misión operar y desarrollar 

el sistema aeronáutico chileno con seguridad y 

eficienc ia. encargándose de normar y fiscalizar la 

41 Para un desarrollo extenso de lo industrio aérea en Chile 
desde la perspectiva de la organización industrial véase 
"Or~onización Industrial del Transporte Aéreo en Chile" , 
nav1embre de 2005, Junta Aeronáutica Civil. 

42 Si bien no existe una regulación sectorial para la industria 
aéreo, sí existe un marco de autorregulación para Len 
desde 1997 luego de su fusión con Ladeco. La Comisión 
Resolutiva permitió la adquisición de las acciones de 
Lodeco S.A. por parte de Len Chile S.A. y aprobó el plan 
de autorreguloción propuesto por Len y Ladeco. 

____________ ............ 



actividad aérea que se desarrolla dentro del espacio 

aéreo controlado por Chile, 43 desarrollar la 

infraestructura aeronáutica y prestar servicios de 

navegación aérea. meteorología. aeroportuarios y 

seguridad operacional. con el propósito de garantizar 

la operación del sistema aeronáutico. Finalmente. 

los principales servicios que provee la DGAC son: 

· Servicios aeroportuarios: servicios en el área de 

movimiento (pista. calles de rodaje, servicios de 

plataforma) . servicios de seguridad de aviación 

civil, autorizaciones y certificaciones 

aeroportuarias. normativa de la actividad de 

los servicios aeroportuarios. 

· Servicios de seguridad operacional: 

certificaciones y autorizaciones aeronáuticas. 

habilitac iones. licencias. fiscalizaciones, 

p revención e investigac ión de accidentes. 

normativa de la actividad de los servicios de 

seguridad operacional. 

Por su parte. la DAP tiene como misión contribuir 

al desarrollo del transporte aéreo del país y cooperar 

en el mejoramiento de la calidad de vida de las 

poblaciones ubicadas en zonas apartadas de los 

grandes centros urbanos. Para ello debe, en principio, 

planificar, diseñar, construir, conservar. fiscalizar y 

controlar los proyectos de infraestructura 

aeroportuaria nacional de uso público. de tal forma 

de garantizar el continuo acceso de todos aquellos 

que lo necesi ten. Los proyectos de inversión 

ejecutados por la DAP involucran no sólo la 

construcción. ampliación y conservación de edificios 

terminales de pasajeros y carga. sino que también 

las de las áreas de movimiento de a viones. los 

caminos de acceso, las instalaciones eléctricas y 

sanitarias y las obras complementarias. 

Con respecto a la participación del sector privado 

en el ámbito de la infraestructura aeroportuaria, en 

1991 se comenzó a invertir a través de concesiones 

aeroportuarias con un sistema tipo "leasing" en donde 

se incorporaba la idea, el proyecto y la construcción, 

pero no la gestión del área terminal. Posteriormente. 

comenzaron las licitaciones de concesiones. en las 

cuales se estableció que los concesionarios tendrían 

la responsabilidad de construir. mantener y explotar 

las instalaciones del aeropuerto. De esta manera, 

de los aeropuertos públicos. a la fecha se han 

entregado a la administración del sector privado los 

siguientes 9 aeropuertos del país: 

43 Además la que realizan en el extranjero empresas las 
aéreas nacionales. 
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· Aeropuerto Chacalluta de Arica (1 Región): 

adjudicado en diciembre de 2003 o la sociedad 

concesionaria Aeropuerto Chacalluta Sociedad 

Concesionaria S.A .. por un plazo de 15 años. 

· Aeropuerto Diego Aracena de !quique (1 Región): 

adjudicado en 1995 a la sociedad 

concesionaria Chucumata S.A., por un plazo 

de 12 años. 

· Aeropuerto El Loa de Calama (11 Región) : 

adjudicado en 1997 a la concesionaria 

Aeropuerto El Loa S.A., por un plazo de i2 años. 

· Aeropuerto Arturo Merino Benitez (AMB) (Reglón 

Metropolitana): adjudicado en 1997 a l 

Consorcio SCL. por un plazo de 15 años. 

·Aeropuerto El Tepual De Puerto Montt (X Reglón): 

adjudicado en 1995 a la empresa Concesión 

Aeropuerto El Tepual S.A.. por un p lazo de 12 

años. 

· Aeropuerto Cerro Moreno De Antofagasta (11 

Reglón): adjudicado en 1999 a la empresa 

C INTRA Concesiones de Infraestructura de 

Transporte de Chile Ltda .. la cual se constituyó 

en Aeropuerto Cerro Moreno Sociedad 

Concesionaria S.A .. por un plazo de 1 O años. 

· Aeropuerto La Florida (IV Región): adjudicado 

en 1997 a la sociedad concesionaria Concesión 

Aeropuerto La Florida S.A .. por un plazo de 1 O 

años. 

· Aeropuerto Carrlel Sur de Concepción (VIII 

Reglón) : adjudicado a la sociedad 

concesionaria AEROSUR en 1999 por un plazo 

de 200 meses. 

· Aeropuerto Presidente lbáñez (XII Región): 

adjudicado en el 2000 a BELFI. conformando el 

consorcio Austral Sociedad Concesionaria S.A. 

El plazo de la concesión es de 103 meses. 
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Por último. es importante destacar dentro del 

marco regulatorio e institucional de la industria. que 

la ley establece el autofinanciamiento. El sistema se 

financia a través de la recaudación de las tasas que 

pagan las líneas aéreas por hacer uso de los servicios 

que presta la DGAC. por los pasajeros que utilizan 

la red de terminales aéreos y por las concesiones 

aeronáuticas y no aeronáuticas. La ley establece 

que estos ingresos sean reinvertidos en el propio 

sistema. 



3. Situación actual 

El flujo de tráfico de pasajeros ha inc rementado 

sostenidomente durante los últimos años. tendenc ia 

que se ha mantenido en lo más reciente y sus 

perspectivas son optimistas. En el año 2005. el tráfico 

internacional registró un crecimiento de 1 O. 7%. 

equivalente o 4.024.834 pasajeros. con respecto al 

año anterior. Los destinos internacionales con mayor 

tráfico continúan siendo Buenos Aires. Sao Paulo. 

Madrid, Lima y Miami (todos sobre 200.000 pasajeros). 

Por su porte. la información sobre el tráfico doméstico 

de pasajeros muestro un crecimiento para 2005 de 

7.1% respecto de 2004. con lo que se tiene uno toso 

de variación positivo por segundo año consecutivo 

(en 2004 fue de 4.4%) . después de 5 años sucesivos 

de caídas ( 1999 al 2003). 
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Fuente: JAC 

A pesar de que los cifras anteriores corroboran 

la tendencia positiva que se viene registrando en 

los últimos años. para tener un mayor detalle del 

tamaño y crecimiento de esta industria de transporte 

aéreo hay que tener en cuento que las líneas aéreas 

proveen a los pasajeros un servicio de transporte 

entre dos puntos geográficos. De esto manera los 

mediciones deben realizarse respecto al número de 

pasajeros transportados. Sin embargo. el servicio de 

transporte no cubre la misma distancia para cado 

pasajero. por lo que es necesario considerar la 

distancia de cada ruta en el análisis y lo forma 

estándar de hacerlo es utilizar lo cantidad de 

pasajeros por kilómetro como variable relevonte.44 

En los siguientes gráficos se muestra la evolución del 

tráfico aéreo en Chile. internacional y nocional. 

medido en miles de pasajeros por km. totales 

(llegadas y salidas). 
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44 Poro un mayor detalle véase Agostini (20051 . 
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Concesiones 

No cabe dudas que la utilización del mecanismo 

de concesiones de abras públicas en el sector 

aeroportuario ha provocado un notable avance en 

es ta área. En la mayoría de los aeropuertos 

concesionados, q ue hasta la fecha suman 1 1 y de 

los cuales 9 se encuentran operando, el sector 

privado se limita a la construcción de los nuevos 

terminales y del equipamiento de aeronavegación 

y complementario, m ientras que las pistas quedan 

bajo la jurisdicción del Estado. Esto ha permitido que, 

en un plazo de casi 1 O años, se ha aumentado la 

capacidad aeroportuaria del país. licitando al sector 

privado cerca del 90% de los principales aeródromos 

de la red. con un inversión del arden de los US$ 280 

millones. 

Durante el año 2003 se llevó a efecto el procesa 

de licitación de la concesión del Aeropuerto de 

Chacalluta de Arica, cuya adjudicación se efectuó 

en el mes de febrero de 2004 y actualmente se 

encuentra en etapa de construcción. En febrero de 

2005 se dio inicio a la operación del Nuevo 

Aeropuerto de Atacama. Esta nueva obra 

comprende un nuevo edificio terminal de 3.100 m2 

y una pista de 2.200 metros de largo. además de 

una p lataforma de 27.00 m2. En la siguiente tabla 

se muestran los principales resultados que se derivan 

de las concesiones en este sector. 

• Principales resultados de las Concesiones Aeroportuarias 

Aeropuertos 

Chacalluta (Arica) 
D. Aracena {lquique) 
C.Moreno (Antofagasta) 
El Loa (La Serena) 
Nuevo Aeropuerto de Atacama 
La Florida (La Serena) 
AMB (Stgo.) 
Carriel Sur (Concepción) 
El Tepual {Pto. Montt) 
Pdte. lboñez {Pta. Arenas) 

Fuente: MOP. 

Superficie Edificio 
Sin Concesión Con Concesión 

2.500 5.100 
1.000 4.700 
5.200 7.500 

700 2.200 
1.300 3.100 
1.300 3.200 

38.000 90.000 
2.000 8.100 
1.100 4.500 
2.800 6.100 

Puentes de Embargue 
Sin Concesión Con Concesión 

o o 
o 2 
o 3 
o o 
o 
o o 
4 17 
o 4 
o 2 
1 3 



Con respecto a los futuros proyectos. ya se ha 

iniciado el segundo plan de concesiones 

aeroportuarias. impulsada por la CGC. en la cual 

destaca la construcción de los aeropuertos en La 

Serena y Temuco. A esto se suma el proyecto de 

ampliación del terminal de Chacalluta en Arica. La 

inversión estimada total para los nuevos aeropuertos 

en la IV y IX Región alcanza a aproximadamente 

US$ 70 millones. 

Nuevos Proyectos 

• Próximas relicitaciones 

Aeroportuertos 

en Concesiones Aeroportuarias 

Re ión 
IV 
IX 
Total 

Aer~uerto 

Regional de Coquimbo 
Inversión Estimada 

30 :..:::..=...>..:::..:::~ 

Regional de la Arau:...:c:...:a:.:.n.;.;..ía::..._ __ 40 
70 

Fuente: MOP 

Por o tra parte, con motivo del término de las 

concesiones de los aeropuertos D. Aracena de 

lquique y El Tepual de Puerto Montt que corresponden 

a enero de 2008 y febrero de 2008. respectivamente. 

se han iniciado las gestiones para contar con los 

antecedentes técnicos necesarios para el llamado 

a la relicitación de los mismos. Además. conforme 

se aproxima el término del contrato de concesión 

actual (enero de 2008) . el MOP tiene contemplado 

efectuar anticipadamente el proceso de relicitación 

para el acceso vial del AMB. de manera de potenciar 

dicha concesión y dar continuidad a su operación. 

Concesión Inversión (MM US$) • 
Inicio 

Terminal de Pasajeros y de Carga Aeropuerto Diego Aracena de lquique 
Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Tepual de Puerta Montt 

09.01.1996 
19.02. 1996 

Fin 
08.01 .2008 
18.02.2008 

10 
10 
10 
30 

Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino Benítez ener-08 
Total 

Fuente: MOP. 
• corresponde o los relicitoc1ones. 
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Inversión de la Dirección de Aeropuertos (DAP) 

del MOP 

Si bien la misión de la DAP es planificar, proyectar, 

diseñar, construir, fiscalizar y mantener operativa la 

red aérea, de manera que se proporcione a las 

personas un servicio moderno y seguro, en el último 

tiempo se ha dedicado más a la mantención de las 

obras que a la planificación y construcción de las 

obras en este sector. 

La utilización de asignaciones sectoriales de 

rec ursos financieros son programadas coda año, de 

acuerdo a las necesidades que presente la red 

aeroportuaria , con el fin que se mantengan 

operativa. Los proyectos de inversión que se ejecutan 

corresponden principalmente o los siguientes tipos 

de infraestructura: 

· Infraestructura Horizontal: involucra áreas de 

movimiento de aviones, es decir pistas (calles 

de rodaje y losas de estacionamiento) . Además 

se contemplan caminos de acceso , 

instalaciones eléctricas y sanitarias y, en general, 

todas sus obras complementarias. 

· Infraestructura Vertical : se refiere a la 

construcción, ampliación y conservación de 

edificios terminales de pasajeros y carga. 

Durante 2004, la DAP enfa tizó su labor en la 

ejecución de obras de conservación en aeródromos 

de las redes de cobertura nacional, internacional y 

pequeños aeródromos, lo que implicó una ejecución 

presupuestaria equivalente al 98,4 % respecto del 

presupuesto asignado. La ejecución de obras de 

conservación en aeródromos tuvo como objetivo el 

mejoramiento de las condiciones de vida en 

localidades apartadas. De esta manera, durante 

2004 se ejecutaron obras en 22 aeródromos de las 

Regiones VIII, X y XI, como pavimentación de pistas, 

dotación de elementos de seguridad y equipamiento 

para la navegación aérea de tipo visual. 

Por otro lado, y a través de fondos aportados por 

la DGAC provenientes del alza de tasas aeronáuticas, 

este servicio inició la ejecución de la construcción 

de la segunda pista del aeropuerto Arturo Merino 

Benítez. 



De esta manera. durante 2004 la DAP realizó 

inversiones en obras de conservación y 

mantenimiento por un total de US$ 5,6 millones. Los 

aeropuertos en los que se realizó este tipo de inversión 

fueron: Diego Aracena (lquique). La Florida (La 

Serena). Mataveri (Isla de Pascua). El Tepual (Puerto 

Mantt) y A. Merino Benitez (Santiago). sumando US$ 

3 millones. Asimismo, se invirtieron US$ 2.4 millones 

en la conservación de pequeños aeródromos 

ubicados en las distintas regiones (principalmente 

en el sur) . 

Inversión Dirección de Aeropuertos del MOP en 2004 

Tipo 
Conservación de Aeropuertos 
Conservación de Pequeños Aeródromos 
Otras Obras 
Total 

Fuente: MOP y elaboración propia. 

Parlici ación 
53% 
43% 

4% 
100% 

Para 2005 la DAP contó con un presupuesto de 

inversión total de US$ 7,3 millones. lo que se traduce 

en un incremento de 32% respecto de lo 

presupuestado para 2004. Para 2006 los montos 

disponibles para esa dirección del MOP alcanzan a 

US$ 8.4 millones. por lo que de mantenerse este ritmo 

de inversión anual y considerando adicionales por 

arrastre. luego durante 2006-2010 se requeriría un 

total aproximado de US$ 48 millones para el periodo. 
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Principales proyectos para 2007 

En lo 11 Región se contemplo el Proyecto 

Construcción Nuevo Pisto Aeródromo El Loo. con un 

monto de inversión estimado de M$ 839.668, M$ 

797. 17 4, M$ 1.245.367 poro los años 2007. 2008 y 2009. 

respectivamente. 

En lo Isla de Pascua se proyecto lo Conservación 

Mayor de lo Plataforma y Desahogo Oeste del 

Aeropuerto de Motoveri, con uno inversión estimado 

de M$ 435.898 poro el año 2007. 

En lo X Región se contemplo lo ampliación de lo 

Zona de Embarque del Aeródromo Cañal Bajo 

(Osorno) . con un monto de inversión estimado de 

M$ 824.500 poro el año 2007. 

En lo XII Región se contemplo lo construcción del 

Nuevo Aeródromo de Puerto Edén por un monto de 

M$ 875.000 poro el año 2007 e igual cantidad poro 

el año 2008. 

Poro lo XII región. en el Aeropuerto Presidente 

lboñez. se proyecto un reposición de lo Plataforma 

PL-3 por un monto de M$ 300.000 poro el 2007 y de 

M$ 339.863 poro el año 2008. 

Se contemplo un Análisis de los Planes Maestros 

de los Aeropuertos Cerro Moreno de Antofogosto. 

El Loo de Colomo y Presidente lboñez de Punto 

Arenas. por un monto estimado de M$ 570.000. 

4. Requerimientos de inversión para 
el período 2006-2010 

Los requerimientos de infraestructura en el sector 

aeroportuario se estiman en US$ 148 millones de 

inversión poro 2006-201 O (US$ 100 millones en 

concesiones y US$ 48 millones por lo DAP). Sin 

embargo. los mismos ascienden o US$ 300 millones 

si se considero que lo DAP debería invertir. según 

estándares internacionales, un monto anual de US$ 

40 millones. 

5. Conclusiones 

En lo actualidad. Chile es un país con un alto 

grado de apertura comercial y con uno c reciente 

participación de lo inversión extranjero. Lo relevancia 

que ha adquirido la aviación comercial en el 

desarrollo de lo economía. tonto por el transporte 

de pasajeros como por el transporte de cargo, a 

nivel nocional e internacional obliga a mejorar y 

aumentar lo capacidad de infraestructura física del 

sector aeroportuario. 

Si b ien la utilización del mecanismo de 

concesiones de obras públicos en el sector 

aeroportuario ha provocado un notable avance, la 

inversión que realizo el MOP a través de lo Dirección 

de Aeropuertos (DAP) es escasa y puede tener 

graves consecuencias o futuro en lo segundo etapa 

de las concesiones en aeropuertos. Esto dirección 

en los úl t imos años se ha dedicado más a lo 

mantención de las obras con un bajo presupuesto 

que a la planificación y construcción de los obras 

en este sector. 



Los principales problemas detectados en este 

sector son los siguientes: 

1. No se observo uno relación proporcional entre 

los inversiones horizontales (los que realizo el MOP 

a través de lo DAP) con los inversiones verticales 

(realizadas por las concesionarios). Por lo tonto. 

desde uno perspectivo de mediano plazo y 

considerando que dos aeropuertos que se 

encuentran bajo concesión tienen que ser 

relicitados (lquique y Puerto Montt) . las escasas 

inversiones horizontales (menos de US$ 10 millones 

anuales) podrían afectar el negocio de los 

privados y la eficiencia de los aeropuertos. 

2. Existe una preocupación en cuanto a lo 

seguridad de los aeropuertos. En este sentido. lo 

follo de mantención aumento lo probabilidad 

de ocurrencia de los occidentes. por lo cual se 

requiere un mayor traspaso (mantención y 

seguridad) al sector privado. 

3. Lo tendencia hacia lo utilización de aeronaves 

de mayor tamaño llevo o que existo un sobrepeso 

en el uso de los aeropuertos (aún no existe 

capacidad instalado poro aviones de mayor 

tamaño). Esto debería normorse. 

Otro problema que observamos. más vinculado 

a los decisiones de planificación aeroportuario. es 

lo falto de estudios profundos y con sustento técnico 

poro determinar lo necesidad o no de ciertos 

aeropuertos y cuáles son los alternativos más 

adecuados. Esto carencia conllevo o que el Estado 

intervengo. causando serios distorsiones en los precios 

del propio mercado y aquellos relacionados y, con 

ello. ineficiencias en lo asignación de recursos (se 

afectan las decisiones privados). Esto es lo que ha 

sucedido con lo decisión del Estado de cambiar el 

uso de suelo del Aeropuerto Los Cerrillos poro lo 

construcción del proyecto inmobiliario Portal 

Bicentenario. De esto manero . se produce uno 

inadecuado intervención del Estado o través de este 

proyecto y que tiene los siguientes problemas: i) El 

MINVU está ejerciendo un innecesario y perjudicial 

+-SALIDAS 

rol de evaluador de proyectos al decidir qué tipo 

específico de proyectos deberán ser desarrollados 

en los terrenos o licitar; y ii) lo intervención del Estado 

genero competencia desleal respecto o agentes 

económicos que hayan comprado suelo en otros 

localizaciones. por lo probable distorsión en los 

precios de suelo. 

En sumo. los inconvenientes detectados en el 

sector aeroportuario deberían ser solucionados en 

el corto plazo. poro lo cual se considero fundamental 

ampliar el campo de acción del sector privado 

mediante licitaciones de lo infraestructura horizontal 

y disminuir e l dominio de lo DGAC (lo que 

comúnmente se denomino correr lo línea amarillo). 

Con respecto a esto último, se considero necesario 

definir nuevamente el rol que le compete o lo DGAC. 

Los medidos que se implementen en este sector son 

importantes porque los concesiones en infraestructura 

aeroportuario son los primeros que cumplen con los 

plazos de vencimiento y, por lo tonto, cómo se lleve 

o cabo lo segundo etapa será primordial como 

ejemplo poro el resto de los concesiones en los 

restantes sectores. 
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mediante el traspaso de ciertos serv 

privado en lugar de que seon llevados a 

la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) y. 

ello. liberar recursos propios o nuevos aportes 

fiscales.45 Los requerimientos de infraestructura de 

ferrocarriles tienen que ser abordado desde una 

perspectiva de estrategia país. 

45 El primer proyecto de concesión ferroviario. monejodo o 
través de la Coordinac1ón Gen ·rol de ConceSiones. es el 
de Transporte Ferroviario Melip' a -Santiago-Batuco con 
una inversión total de US$ 300m lone~ oproximodomente. 
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2. Descripción sectorial 

Hasta el desarrollo del sistema de concesiones 

viales interurbanas, el Estado realizó la totalidad de 

las inversiones en infraestructura vial, para lo cual 

diseñó esquemas de cobro por el uso de esa 

infraestructura (peajes cobrados directamente. 

impuesto a los combustibles y los permisos de 

circulación) que se justifica en el cobro por el uso 

de las vías. De acuerdo a información de EFE. el 

Estado efectivamente recauda todo lo que debe 

recaudar por el uso de las vías. pero no lo hace en 

la p roporción correcta. Según dicha fuente, los 

vehículos pesados. es decir. buses y camiones, que 

son los que más desgastan las carreteras. 

efectivamente pagan menos en comparación con 

los automóviles. De esta manera se produce un 

subsidio de parte de los usuarios de automóviles al 

sector del transporte de carga y pasajeros por 

carretera. 

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) realizó 

un estudio para cuantificar este efecto de inequidad 

en el transporte. el que concluyó que ascendía a 

US$ 20 millones. Con posterioridad. desde el año 

1992, la empresa recibe aportes estatales por 

concepto de inequidad. Sin embargo. según un 

estudio de CEPAL esta inequidad en el pago no se 

cumple en el caso de los buses. por consiguiente. 

no es razonable que EFE, e m presa dedicada 

exclusivamente al transporte d e pasajeros. reciba 

compensaciones y no la reciba Fepasa que se 

dedica a l transporte de carga. Asimismo. estos 

aportes recibidos por EFE no necesariamente son 

utilizados para financiar mejoras en el servicio y 

pueden ser utilizados, por ejemplo. para financiar 

gastos de administración . 

En el período 2000-2002, la administración de la 

empresa siguió una estrategia de desarrollo gradual 

y bastante acotado, con financiamiento asegurado 

de la inversión. De esta manera, la empresa definió 



un Plan Trienal 2000-2002 que contemplaba una 

inversión total de US$ 112 millones. Este Plan marcó 

las prioridades de la empresa, como las siguientes: 

i) desarrollar los trenes de cercanía (Metrotren 

Santiago-San Fernando y Merval): y ii) recuperar los 

tramos de media y larga distancia (Santiago-Chillón 

y Chillán-Temuco). Este Plan , que contemplaba 

inversión tanto en infraestructura como en material 

rodante. se cumplió aproximadamente en los plazos 

establecidos. se terminó el Metrotren hasta San 

Fernando y a mediados de 2002 se terminó el 

mejoramiento del trazado hasta Chillón. 

Se marcó un importante hito en la incorporación 

de capital privado al sector ya que la empresa optó 

por emprender la concesión a privados de c iertos 

servicios de manera de no comprometer ni recursos 

propios ni buscar nuevos aportes fiscales. El primer 

proyecto de concesión ferroviario, que no llegó a 

concretarse. fue el llamado Transporte Ferroviario 

Melipilla-Santiago-Batuco con una inversión total de 

US$ 300 millones aproximadamente. fue manejado 

a través de la Coordinación General de Concesiones. 

En este modelo. que se fundaba en la necesidad de 

ingresar fondos y gestión privada al sector. se optó 

por concesionar conjuntamente el manejo de la 

infraestructura como la operación ferroviaria. Sin 

embargo, se ha planteado que no habría resultado. 

entre otras razones por que no recogía los beneficios 

de separar la infraestructura con la operación. Estos 

benefic ios serían. al menos teóricamente, 46 los 

siguientes: 

· Reducir costos unitarios. Mientras más tráfico 

tiene una línea menor es el costo unitario, 

entonces pueden ingresar nuevos operadores 

con un costo unitario mayor al costo adicional 

que genera. pero mucho menor que los costos 

totales de la línea. es decir, sumando los costos 

de todos los operadores como si existiera un 

operador único. 

· Crear competencia. Los operadores compiten 

entre sí. aunque se debe asegurar la neutralidad 

del proveedor de infraestructura. 

· Concentrar los operadores en el servicio que 

entregan . es decir. las empresas operadoras 

maximizarían la eficiencia y prestaciones en la 

operación. sin la existencia de subsidios cruzados 

a la infraestructura. 

En definitiva. se estima que la causa del fracaso 

de la licitación fue la falta de certidumbre en la 

demanda futura frente a los altos volúmenes de 

inversión requerido (los que por el modelo de 

licitación p lanteado estaban concentrados en un 

solo operador). 

Esta experiencia se recoge en el Plan Trienal 2003 

- 2005, que contempla un modelo de concesión 

que separa la infraestructura de la operación. 

desconcentra ndo los riesgos del negocio. Este Plan 

Trienal se planteó como meta rentabilizar los servicios, 

aumentando la participación de mercado; 

consolidando al tren como un transporte cómodo. 

rápido. seguro y económico. con amplias ventajas 

tanto para los pasajeros como para la carga. con 

un servicio competitivo, moderno y e ficiente. Para 

ello, se tuvieron en cuenta cuatro ejes estratégicos: 

i) eficiencia económica. a través del máximo 

aprovechamiento de recursos y mejoramiento de la 

gestión administrativa y gerencia l: ii) calidad de 

servicios con trenes modernos. puntuales. con mejores 

frecuencias e itinerarios: iii) integración territorial por 

medio de proyectos que impulsan el desarrollo de 

46 Thompson. Louis : The Benefits of Separating Raíl 
lnfrasfrucfure from Operations. The World Bonlc:. Public 
Policy for the Privo te Sector N° 135. Diciembre 1997 
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los regiones y centros urbanos; y iv) seguridad integral 

poro los pasajeros y lo comunidad, en todos los 

servicios ferroviarios. Estos ejes estratégicos. o su vez. 

contaron con 2 formas de financiamiento: 

· US$ 480 millones por porte del Estado. que 

incluye lo colocación de bonos o 30 años plazo 

por ese monto. 

· US$ 520 millones con fondos de lo empresa 

obtenidos mediant e lo vento de inmuebles 

disponibles o fuero de operación, el desarrollo 

de negocios generadores de flujos. lo vento de 

participación occionorio en sociedades, 

créditos o leosebock y los ingresos por transporte 

de pasajeros. 

Los principales proyectos del Plan Trienal 2003-

2005 son los siguientes: 

· Programo de Seguridad Integral. Este programa 

involucro uno inversión de US$ 33 millones. lo 

que comprende toreos de confinamiento de 

vías (579 kilómetros de vías desde los regiones 

Metropolitano hasta lo X Región). pasarelas 

peatonales. mejoramiento de cruces 

vehiculores. 

· Mejoramiento de estaciones. Este proyecto 

comprende lo modernización de lo Estación 

Central (terminal de servicios poro lo atención 

de más de 130 mil personas ) . lo remodeloción 

del Metrotren y el acondicionamiento de las 

estaciones Red Su r (Remodeloción de los 

Est aciones de Curicó. Talco. Chillón. Parral y 

Coigüe). Lo inversión estimado es de US$ 14 

millones. 

· Asociación con privados poro lo mantención 

de lo infraestructura ferroviario. Este proyecto 

c orresponde o lo aplicación de contratos de 

p rovisión de infraestructura ferroviario que busco 

lo asociación público y privado en el desarrollo 

de inversiones y realización de mantenimiento 

o largo plazo. De esto manero. se contemplan 

obras de construcción y/o rehabilitac ión y 

mantenimiento por 16 años de los 1.694 km. de 

vías férreos en 3 zonas d e la red, que se 

encuentran divididas en: Zona Norte. Zona 

Centro y Zona Sur. (Zona Norte: tramos Santiago­

San Santonio y Santiago-Valparaíso. Zona 

Centro: tramos Alameda - Son Rosendo, Son 

Rosendo - El Ancla y Concepción - Lomas 

Coloradas. Zona Sur: rehabilitación y 

mantenimiento de los líneas férreos por un plazo 

de 8 años para el tramo San Rosendo - Puerto 

Montt.). Lo inversión es de US$ 183 millones. 

· Señalización. Electrificación y Comunicaciones 

(S EC). Proyecto de ingeniería. suministro. 

montaje. pruebas. pues ta en servicio y 

mantenimiento en estás áreas por un período 

de 16 años. en el tramo comprendido entre los 

estaciones correspondiente a los sectores 

Alameda - Temuco, Hualqui - Talcahuano y 

Concepción - Bío Bío de lo Red Sur de EFE. 

· Modernización del material rodonte. Este 

proyecto involucra: i) tren a Temuco; ii) 

reforzomiento o Chillón; iii) nuevos equipos de 

Merval; y iv) Biovíos. por un monto de inversión 

de US$ 197 millones. 



· Mervol. Este es el proyecto de mayor 

envergadura del Plan Trienal. que une 43 km. 

entre los localidades de Volporoíso y Limoche. 

Comprende lo construcción de estaciones de 

superficie y talleres (20 nuevos estaciones). túnel 

subterráneo (5 kilómetros de longitud con 4 

estaciones). 27 trenes de dos coches (con 

capacidad poro 398 pasajeros y velocidad de 

120 km/h) y lo recuperac ión del borde costero. 

Lo inversión total asciende o US$ 223 millones. 

· Biovíos en lo VIII Región. Este es un proyecto 

integral de transportes del Gran Concepción. 

que considero. entre otros. lo ampliación de los 

servicios de trenes de cercanía. Lo inversión 

estimado es de US$ 135 millones. 

· Rehabilitación y remodeloción del tramo Victoria 

- Puerto Montt. Se considero: i) proyecto de 

recuperación de 389 km de vía entre Temuco 

y Puerto Montt. con uno inversión de US$ 27,5 

millones. que se adjudicó por medio de licitación 

público; ii) acondicionamiento de 15 estaciones. 

3. Situación actual 

Lo importancia del ferrocarril tiene que ser 

abordado desde lo perspectiva de los beneficios 

indirectos que genero su desarrollo. como lo son: i) 

eficiencia en el uso de energía, yo que el ferrocarril 

es un medio de transporte más eficiente 

energéticomente que el resto de los medios con los 

que compite; ii) seguridad; iii) menor congestión 

porque su utilización reduce el número de personas 

que viajan por otros medios; y iv) menor 

contaminación. 

No obstante lo anterior. algunos hechos relevantes 

en lo más reciente son: 

· En materia de seguridad integral. hoy que 

destocar los obras contemplados en el plan trienal 

2003-2005. los que durante 2004 comenzaron con el 

confinamiento de 524 kilómetros desde lo Región 

Metropolitano hasta lo Noveno Región. considerando 

además los ramales ocupados por trenes de cargo. 

Esto permite aumentar lo seguridad ferroviario de 

las 60 comunas que están aledañas o lo vía férreo. 

Asimismo. se inauguraron los pasarelas peatonales 

de Son Bernardo, Lo Espejo. Pedro Aguirre Cerdo Y 

en lo ciudad de Rancoguo. 
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· En agosto de 2004 se adjudicó al Grupo COMSA 

lo primero concesión ferroviario que contemplo el 

plan trienal 2003-2005. El p royecto tiene por objetivo 

rehabilitar y mantener e l trayecto Santiago - Son 

Antonio y Santiago- Volporoíso con un total de 376 

kilómetros de vía férreo, dando así continuidad a l 

transporte ferroviario de pasajeros y cargo por 16 

años. En noviembre de ese mismo año se adjudico 

o lo empresa CVI- lmpromec S.A el proyecto que 

busco modernizar los servic ios y accesos de los 17 

estaciones de Metro tren o través del cierre perimetrol 

de éstos, lo instalación de torniquetes. reparación 

de andenes, entre otros. Los obras se ejecutaron 

durante el primer semestre de 2005. 

Por último, hoy que destocar lo puesto en marcho 

del metro regional de Volporoíso (Mervol) , lo referido 

o lo llamado IV etapa, en el segundo semestre de 

2005 y que consistieron en el soterramiento de lo vía 

ferroviario en su cruce por el centro de Viña del Mor, 

lo construcción de lo vialidad en lo superficie liberado 

y e l mejoramiento del trozado de lo vía entre lo 

Estación Puerto y Estación Limoche. 

4. Inversiones para el período 2006-
2010 

En este aportado se describen los proyectos en 

carpeta que se encuentro desarrollando EFE y lo 

cual está en etapa de elaboración de su plan trienal 

de inversiones poro el periodo 2006-2008 y que aún 

no es conocido. 

Proyecto Zona Norte 

Este proyecto que se encuentro desarrollando lo 

empresa en lo zona norte por US$ 25 millones de 

inversión total comprende obras de construcción 

y/o habilitación y mantenimiento de los líneas férreos 

en los sectores Alomedo-Limoche , Alameda­

Barrancos y obras de mantenimiento poro los sectores 

Limoche-Puerto y Poine-Tologonte. El proyecto 

considero el mejoramiento de los líneas férreos, obras 

de arte, salvo puentes de longitud superior o once 

metros , cruces o nivel, cortes , terraplenes y 

confinamientos. Uno vez materializado el proyecto 

se contará con uno capacidad de 280 kilómetros 

de vía simple. 

______________ ............. 



El contratista será responsable de mantener los 

estándares definidos en los bases por el período de 

16 años. Los obras principales en desarrollo son 

cambios de durmientes. reemplazo de rieles. 

colocación de balastos. nivelación y alineación de 

vía. e instalación de básculas. A fines de noviembre 

de 2005 presentaba un estado de avance de 

aproximadamente el 70%. 

Proyecto Zona Centro 

El proyec to zona centro que involucro US$ 78 

millones de inversión se encuentro dentro del p lan 

de inversiones 2003-2005 y comprende obras de 

rehabilitación y mantenimiento de las líneas férreas 

en los sectores entre Alameda -Son Rosendo. Son 

Rosendo - El Ancla y Concepción- Lomos Coloradas. 

Lo principal obra es la rehabilitación y mantenimiento 

de 594 kilómetros de líneas férreas entre Alameda y 

Concepción. El consorcio integrado por las empresas 

Tecso-Drogodos. se adjudicó en julio de 2005 lo 

ingeniería de detalle y obras c iviles. Se estimo que 

lo puesto en marcho de este proyecto será durante 

el segundo semestre de 2006. 

Sistema de señalización, electrificación y 

comunicación 

En diciembre de 2004 se adjudicó al consorcio 

formado por Sice-Enyse y Com e l proyecto de 

sistemas de señalización . e lectrificación y 

comunicación interregional. de US$ 1 03 millones de 

inversión total y con cerco de 800 kilómetros. Tiene 

como objetivo controlar por un período de 16 años 

los servicios de ingeniería . suministro. montaje. 

pruebas. puesto de servicios y mantenimiento poro 

los sistemas de señalización, electrificación y a los 

sec tores Alomedo-Temuco.Huolqui/Talcohuono y 

Concepción/Bío Bío de lo red Sur de EFE. Hacia fines 

de noviembre este proyecto mostraba un estado 

de avance global de 28%. 

Proyecto Zona Sur 

Este p royecto en la zona sur también se 

encontraba dentro del plan de inversiones 2003-2005 

y c onsiste en la rehabilitación y mantenimiento de 

450 kilómetros de vía férrea entre las c iudades de 

San Rosendo y Puerto Montt poro trenes de cargo. 

Al cierre de este informe (diciembre 2005) no se han 

producido cambios significativos en este proyecto. 

salvo que el el monto de inversión podría variar 

debido o que lo empresa podría priorizar otras 

iniciativas en el resto del país. 

Tren Padre Hurtado 

EFE se encuentro desarrollando un proyecto en 

lo Región Metropolitana del país. Lo iniciativa 

contempla la construcción de un Tren en lo Zona de 

Podre Hurtado cercano o Comino Melipilla. El 

proyec to tendrá uno extensión de 20 kilómetros y 

contemplo los siguientes obras: i) construcción de 

segunda vía; ii) construcción de sub .-estoción 

eléctrica; iii) instalación y mantenimiento de letreros 

indic adores; y iv) otros. 

46 Thompson. Louis ; The Benefits of Separating Rail 
lnfrostructure from Operations. The World Bonk. Public 
Policy for the Private Sector N• 135. Diciembre 1997 
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El objetivo es cubrir la demanda de servicios de 

transporte de la zona, que permitirá mayor 

desplazamiento de población en menor tiempo, y 

forma parte del plan de desarrollo de la empresa. 

La ingeniería conceptual y básica están 

terminadas y están en a ná lisis de presup uest os y 

antecedentes técnicos. 

• Proye ctos de Inversión de EFE 
C ifras en MM US$ 

Proyecto 

Zona Norte 
Sistema de señalización, 
electrificación y comunic. 
Zona Centro 
Tren Padre Hurtado 
Zona Sur 
Total 

Fuente: CBC 

Inversión Total 

25 

103 
78 
50 
60 
316 

A simple vista, los proyectos en la tabla anterior 

podrían indicar un proceso de modernización, sin 

embargo esto no es así ya que deben considerarse 

la velocidad de diseño de tales proyect os. 

Específicamente, en los trabajos de la llamada Zona 

Norte, de un total de 325 Kms .. las velocida des 

máximas permitidas, por bases, son: 

· Puerto - Limache (Merval) son 43 kms. y tiene 

velocidades de 1 00 km/hr para carga y 130 

Km/hr para pasajeros. 

Fechas Construcción Gasto en Construcción 
Inicio Fin 2006 2007 Total 

novi-04 abri-06 4 o 21 

marz-OS juli-06 27 o 52 
agos-05 abri-07 49 lO 66 
mayo-07 mayo-08 o 19 30 
juni-06 marz-08 9 38 51 

89 67 220 

· Alameda - Polpaico y A lameda - Talagante 

suman 73 kms. y velocidades de 65 km/hr para 

carga y 1 00 km/hr para pasajeros. 

· Polpaico - Limache; Talagante - Barrancas y 

Paine - Talagante suman 21 O kms. y velocidades 

de 40 km/hr para carga y de 50 km/hr para 

pasajeros. 

Es decir, la mayor parte de la línea en reparación 

en este sector (21 O Kms.) es p ara dejarlas con 

velocidades de 40 a 50 kms/hr. 

____________ ........... 



5. Conclusiones 

Si bien aún no se conoce en detalle el plan trienal 

de inversiones de EFE para el período 2006-2008, los 

proyectos en carpeta dan cuenta de una inversión 

en el sector ferroviario de al menos US$ 316 millones. 

Esta Comisión considera que la demanda por 

transporte de pasajeros y carga no tiene en general 

déficit, por lo que la eventual inversión (o no) en 

infraestructura ferroviaria no tendría su origen en la 

falta de infraestructura para a tender esa demanda, 

sino en la rentabilidad que e lla pudiera tener. Por 

otro lado. se observa la necesidad de inversión en 

seguridad en las vías que está n operando. De todas 

maneras, información preliminar indicaría que EFE 

estaría incorporando en su p lan de inversiones 2006-

2008 un monto considerable en ésta área. 

Hay que tener presente que los requerimientos 

de infraestructura en el sector ferrocarriles tienen 

que ser abordado desde una perspectiva de 

estrategia país. considerando los beneficios indirectos 

que genera este medio de transporte y ser justificados 

socialmente. De hecho, la utilización de ferrocarriles 

genera importantes ahorros y, por consiguiente, 

ventajas sobre el transporte carretero en materia de 

accidentabilidad, consumo de energía, y en lo que 

se refiere al medio ambiente y los cambios que 

pudieran producirse sobre el mismo. Por lo tanto, 

consideramos que el mercado debe orientar las 

inversiones en ferrocarriles, siendo el sector privado 

quien propone proyectos que son rentables (del 

punto de vista privado) , pero además debe existir 

a lgún tipo de subsidio por parte del Estado hacia las 

empresas para lograr intemalizar los efectos indirectos 

mencionados. Un claro ejemplo de iniciativa privada 

en este sector e s el proyecto Ferrocarril Trasandino 

Central, incluido en la carpeta de concesiones 2005-

2007 del MOP por un monto de inversión total de 

US$ 90 millones, y que permitirá incrementar la 

capacidad de transporte de carga. Recuérdese 

que en la actualidad sólo se transporta mediante 

camiones a través del Paso Internacional Los 

Libertadores, y que en algunos períodos del año 

tiene un alto grado de congestión. 
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