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Carta del Presidente

Santiago, Abril de 2006

En el presente informe se realiza un andlisis de
la infraestructura publica, teniendo en cuenta los
ultimos hechos relevantes de la economia chilena
que afectan directa e indirectamente la demanda
por infraestructura de uso publico. El mismo surge
motivado por contar con una estimacion de los
requerimientos de inversion en infraestructura,
sobretodo en aquellos sectores donde se han
producido cambios significativos y que modifican la
demanda por infraestructura. Para ello, se realiza un
andlisis sectorial donde se identifican las variables
relevantes y los principales cambios que implican
nuevas exigencias de inversion en este tipo de

infraestructura,

Lo anterior, junto con los recuadros que abordan
tépicos especificos en materia de infraestructura,
constituyen elementos importantes en la toma de
decisiones de politica por cuanto la provision de
obras de infraestructura se encuentra estrechamente
vinculada con el crecimiento econdémico, en el
senfido que mayor inversion en infraestructura permite
generar incrementos sostenidos del crecimiento

economico.

Este trabajo fue realizado por la Comision de
Infraestructura de la Camara Chilena de la

Construccion, en colaboracion directa con

—TTT

profesionales de la Gerencia de Estudios y con el
aporte de expertos en distintas dreas. De esta
manera, no solo se analizan los requerimientos en
términos de montos de inversion sino que, ademadas.
se brindan elementos claves a tener en cuenta para
el desarrollo futuro de las inversiones, asi como
también sugerencias de politicas publicas. y que se
encuentran estrechamente vinculados al desarrollo

del pais.

Debemos reconocer el esfuerzo que el gobiemo
ha redlizado en materia de infraestructura para cubrir
los déficit de inversion de infraestructura publica
registrados a principios de la década pasada. Sin
lugar a dudas, la incorporacion del sector privado
en la provision de infraestructura ha contribuido en
superar dicho déficit y ha impulsado una
modernizacion en los distintos sectores de la
infraestructura. A pesar de estos avances logrados,
aun persisten dificultades que restringen un mayor
desarrollo de la infraestructura y, por lo tanto, es
necesario profundizar el proceso de reforma de las
instituciones que tienen directa relacidén con la

infraestructura publica.



El desafio hoy esta dado entonces, ademas de
mantener las reglas que han permitido la
incorporacion de gestion y capital privado a estos
sectores, en mejorar la capacidad institucional en
el ambito de la infraestructura (entendida como la
capacidad de gestion por parte de los organismos
del Estado responsables del funcionamiento del
sistema de provision de infraestructura). De hecho,
la transparencia en la gestién, una adecuada

dimension del sector publico, la eficiencia en los

procedimientos y los recursos humanos con
capacitacién suficiente, constituyen los aspectos
claves y con mayor incidencia en la provision de
infraestructura para satisfacer las necesidades de la
poblacion.

fike

Oftto Kunz Sommer

Presidente de la Cadmara Chilena de la Construccion
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esta edicién se han incorporado recuadros
topicos especificos dentra del dmbito de la

infraestructura. En el primero se brindan propuestas
Ublicas de la Camara Chilena «
informe se realiza un andlis ~ons :cto de la institucionc
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En general, el mecanismo de concesiones de
obras pUblicas ha permitido superar los déficits en
infraestructura existentes en el pasado, como en el
sector sanitario, aeropuertos, puertos y vialidad. Sin
embargo, para mantener los incentivos de
participaciéon de los privados en las futuras
concesiones -parficularmente en dareas no
tradicionales como la hospitalaria- es necesario
realizar algunos cambios, sobretodo en lo que

respecta a institucionalidad de la infraestructura.

Con todo, las principales conclusiones que se
derivan del andalisis sectorial se resumen a

continuacion:

- Puertos. A pesar de que los terminales portuarios
cuentan con cierta holgura en capacidad de
transferencia de carga, se prevé una mayor
proyeccion para la demanda portuaria, impulsada
por la adhesion de tratados de libre comercio de

Chile con las principales economias mundiales y que

incentivaria un mayor requerimiento de

infraestructura en el sector portuario.

- Sanitarias. Destacan los mayores requerimientos de
inversion debido al establecimiento de nuevas
normativas que comienzan a ser vigentes en lo mas
préximo y que estan vinculadas a la normativa
ambiental, de residuos industriales y ofro fipo de
descargas. Por otro lado, es inminente avanzar en
la solucién para las necesidades de inversion en
infraestructura de manejo de aguas lluvias, por
cuanto el proyecto de ley aun se encuentra en

tramite.

- Aeropuertos. El principal problema detectado es
que no se observa una relacion proporcional entre

las inversiones horizontales (realizadas por el MOP a
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través de la DAP) con las inversiones verticales
(realizadas por las concesionarias). Por lo tanto, las
escasas inversiones horizontales (menos de US$ 10
millones anuales) podrian afectar la rentabilidad del
negocio de los privados y la eficiencia de los
aeropuertos. Otro tema preocupante es la seguridad
en los aeropuertos. Las medidas que se implementen
en este sector son importantes porque las
concesiones en infraestructura aeroportuaria son las
primeras que cumplen con los plazos de vencimiento
y. por lo tanto, coémo se lleve a cabo la segunda
etapa serd primordial como ejemplo para el resto
de las concesiones en los restantes sectores. Otro
problema que observamos. mas vinculado a las
decisiones de planificaciéon aeroportuaria, es la falta
de estudios profundos y con sustento técnico para
determinar la necesidad o no de ciertos aeropuertos

y cudles son las alternativas mas adecuadas.

- Eléctrico. Se destaca el esfuerzo que realiza el
gobierno por brindar sefales claras a los agentes
que operan en esta industria. No obstante, es
necesario tener presente que tanto la seguridad
como el riesgo en el abastecimiento eléctrico deben
quedar reflejados con fotal fransparencia en los
precios del mercado eléctrico, permitiendo, de esta
manera, otorgar las condiciones de mercado
comrectas que requiere el desarrollo de las inversiones.
Por otra parte, es conveniente incentivar la
investigacién de otras fuentes energéticas que
pudiesen ser viables y que actualmente se cree lo
contrario, como puede ser el caso de la energia
nuclear. Esto permitiria agregar un elemento que

beneficiaria la tfransparencia del mercado eléctrico.

- Vialidad interurbana: Aun existen requerimientos
pendientes, como también nuevas demandas de
viglidad interurbana, generadas por importantes
focos de desarrollo econdmico en el interior del pais.
Por lo tanto, se debe continuar impulsando la
inversion en este sector de la infraestructura publica.
de modo de aumentar la competitividad del pais y
llevar el crecimiento econémico a cada una de las
regiones del pais.

- Vialidad urbana. A pesar de la mayor oferta
mediante la construcciéon de grandes obras de
autopistas urbanas a través de concesiones, aun
persiste la necesidad de complementar dichas
transformaciones por medio de inversiones orientadas
a obras secundarias y a la conservacion del stock
de vialidad urbana existente. El deterioro en el parque
de vialidad urbana en Santiago y las principales
ciudades del pais tiende a incrementar, lo que lleva
necesariamente a buscar mecanismos de inversién
diversos al Serviu, particularmente en mantencion,

que permitan superar esta situacion.

Los requerimientos de inversion proyectados para el

periodo 2006-2010 se resumen en la siguiente tabla.

Resimen de Requerimientos de Inversion
2006-2010

Sector USS MM
Vialidad Urbana 2.293
Sector Eléctrico 2.886
Sanitario y Manejo de Aguas Lluvias 3.330
Ferrocarriles 316
Vialidad Interurbana 6.095
Aeropuertos 300
Infraestructura Portuaria 410

Total 15.630
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La capacidad institucional de un pais, ademas
de los recursos técnicos y econdmicos. es clave en
la transformacion de los recursos econdémicos en el
desarrollo de nuevas y mejores infraestructuras,
siendo aun mdas relevante en los paises en vias de
desarrollo.2 En este sentido, la capacidad
institucional (entendida como la capacidad de
gestion por parte de los organismos del Estado
responsables del funcionamiento del sistema de
provision de infraestructura) condiciona
directamente la eficiencia del funcionamiento del
sector publico y afecta el proceso de provisién de
infraestructura del pais.

Uno de los temas mas relevantes para la Camara
Chilena de la Construccion tiene que ver con el
futuro de la institucionalidad asociada a la
infraestructura de uso publico en Chile y, en
particular, la situacién del MOP. Con respecto a
esta Ultima, es de publico conocimiento la necesidad
de reestructurar dicho ministerio y que es este mismo
quien ha comenzado a realizar un andlisis sobre la
propuesta de su transformacion.

Sin lugar a dudas, un hecho primordial y destacado
en la Ultima década es el avance hacia la
modernizacién en los distintos sectores de la
infraestructura a partir de la incorporacion del sector
privado en la provision de la misma. No obstante
ello, se observan los siguientes hechos gue han
dificultado un mejor desempeno de la
infraestructura:

1 Para un mayor detalle véase “Vision Estratégica del Sector
anls%g:ién 2006-2010", Camara Chilena de la Construccién,
Abri A

2 Otro elemento importante es el financiamiento y administracion
de las obras de infraestructura, pero existe consenso en que
aquellas cuya rentabilidad privada sea apropiada deben ser
financiadas y operadas por el sector privado, mientras que
las restantes deben ser financiadas por el estado y por los
usuarios.




Recuadro 1.
Institucionalidad de la infraestructura en Chile:
Propuestas de Politicas Publicas

1) Superposicion de distintas entidades piblicas de

diversa jerarquia en el Gmbito de la infraestructura,

lo que puede llevar a un aumento de los costos

para el pais. Es decir, existe una dicotomia entre

el marco regulador y su aplicacién practica en

el sentido que en diferentes Secretarias de Estado

en el esquema orgdnico, por su rigidez y

formalidad, impide responder con mayor

eficiencia a las necesidades colectivas, como

sucede con las concesiones a cargo del Ministerio

de Obras Publicas. 3) Carencia de un mejor disenio de los contratos de
concesion que eviten un mayor riesgo del
necesario (e inherente en este tipo de contratos)
y, con ello, la posibilidad de incrementar
notablemente los costos de renegociacion de
dichos contratos. Esto se refleja en la mala
formulacién de ciertos proyectos de concesion

y/o falta de claridad en las cldausulas de los
contratos que, al establecer las obras
complementarias en las bases de licitaciones de
los proyectos, incluyen otras obras adicionales

que deberian financiarse de ofra manera y que
son de ofra indole. Esto provoca una ineficiencia

2) Si bien el sistema de concesiones de obras publicas

12 or parte del Estado al utilizar el sistem
- ha funcionado razonablemente bien, han surgido pOtR Urlikar. &1 SEjeridias

. concesiones para resolver ofros problemas que
en la practica algunos problemas y retrasos

d el mismo Estado deberia solucionar utilizando sus
debido a:

propios recursos.

a) La falta de capacidad del MOP en la

n: L =2 4) El Estado no cumple adecuadamente con la
preparacion de multiples bases de licitacion.

funcion de ser contraparte técnica en la

b) Las dificultades de coordinacién entre el aprobacion de los proyectos. En muchos casos,
Ministerio de Hacienda y el MOP. los montos efectivos de inversién (una vez
finalizadas las obras) son muy superiores a los

c) Los problemas con los fiscalizadores del MOP montos de inversién inicial. Esta situacion suele
en la etapa de construccién de los proyectos. ocurrir cuando el propietario de la obra no es el

= MOP y éste solo actua frente al Concesionario
d) Los procesos de expropiaciones necesarios . : .
(s por mandato del propietario. Claro ejemplo de
han demorado la puesta en operacion de : -
ello son las concesiones de infraestructura

muchos proyectos. } 2 4 "
penitenciaria, donde se ha exigido al

e) Las dificultades que han enfrentado los Concesionario numerosos cambios al

privados en obtener modificaciones parciales anteproyecto adjudicado y aumentos de obras,

en los proyectos y sus correspondientes sin reconocer el derecho del Concesionario a ser

compensaciones. compensado por ello.



Principales propuestas de politicas
publicas e institucionalidad

De acuerdo a los problemas que enfrenta la
institucionalidad de la infraestructura de uso publico
y sus efectos negativos sobre un mayor desarrollo y
dinamismo de la participacion privada en este sector,
es necesario profundizar el proceso de reforma de
las instituciones que tienen directa relaciéon con la

infraestructura puUblica, en particular el MOP. Las
funciones de éste ministerio, su actual estructura y
funcionamiento enfrentan una serie de inconvenientes
que deberian ser solucionados con una perspectiva
de mediano-largo plazo y tomando las medidas
necesarias para una transicion lo menos conflictiva
posible. A continuacion se detallan una serie de
consideraciones y medidas necesarias para seguir
avanzando en este admbito:

1) Impuisar la infraestructura de uso publico con un
enfoque sistémico bajo un concepto de red
integrada, por ejemplo la red de transportes
entendida como un todo global en lugar de redes
sectoriales (red de carreteras, red de ferrocarriles,
etc.). Esto permitird conseguir una mejor
coordinaciéon entre las diferentes administraciones
que ostenten competencias en el dmbito de las

infraestructuras, con el fin de lograr una mayor
funcionalidad de las diferentes redes y una mayor
interconexion entre las mismas.

2) Disminuir el nUmero de Ministerios relacionados
con la infraestructura y establecer
Superintendencias y Subsecretarias coordinadas
con su respectiva cartera ministerial. Las primeras
deben funcionar de manera auténoma y se
comprometen a velar por un funcionamiento

eficiente de los mercados correspondientes.

3) En linea con lo anterior, crear un Ministerio de
Infraestructura, Transporte y Urbanismo (MITU),
encabezado por el actual Ministerio de Obras
PuUblicas y del cual deberian depender las
siguientes Subsecretarias: (i) Transportes: transporte
urbano e interurbano. vialidad y mantencion de
caminos, (i) Obras Publicas: contratacion de
obras con financiamiento estatal y (i) Urbanismo:
planificacion del desarrollo territorial de las obras
de infraestructura.

13




Recuadro 1.
Institucionalidad de la infraestructura en Chile:
Propuestas de Politicas Piblicas

14

4) Incorporar Ferrocarriles, Puertos y Aeropuertos en

la Subsecretaria de Transporte propuesta en 3).

5) Reorientar claramente las funciones y atributos

que actualmente tiene el MOP. Un tema central
es el rol que le compete al MOP en el Gmbito
de la infraestructura de uso publico. lo cual es
necesario definir en primer lugar para establecer
las propuestas de operacion de ese ministerio.
El MITU deberia abocarse exclusivamente a la
planificacion fisica del territorio, asi como a la
coordinaciéon y gestion de obras de
infraestructura, mientras que del disefo y la
ejecucion de esas obras debe encargarse el
sector privado.

é) Incorporar al Ministerio de Economia una

Subsecretaria de Turismo.

7) Refundir en un solo organismo la Direccion General

de Aerondautica Civil y la Junta de Aerondutica,
y entregar el ejercicio de sus funciones actuales
al sector privado. Como consecuencia de lo
anterior, los recursos que estas Instituciones
requieran, aligual que los de la Direccion General
del Territorio Maritimo y de Marina Mercante,
deberian traspasarse a la Ley de Presupuesto.

8) Crear una Superintendencia de Concesiones,

que seria un organismo auténomo, dotado de
personalidad juridica propia y patrimonio propio.
Su principal funcién seria la fiscalizacion de los
contratos de concesion de obras de
infraestructura publica, de tal forma de garantizar
la calidad de las obras de los distintos proyectos.

9) Con respecto a la interaccién del Estado con el
sector privado, en esta nueva estructura del MOP
se propone:

a) Separar los juicios pasados que enfrenta el
Estado de la nueva organizacion propuesta.

b) Incorporar la variable seguro en la seleccion
de los futuros proyectos por licitar. Si se
incorpora esta variable, entonces se
solucionarian los desequilibrios y fransferencias
arbitrarias de riesgos que hay en muchos
proyectos en la actualidad. Ademdas, se
mejoraria la calidad de los proyectos por
cuanto la compania de seguros hara las
exigencias pertinentes sobre la materia
asegurada con el fin de disminuir el riesgo de
siniestro. Para ello es necesario que los montos
asegurados sean equivalentes al monto de
inversion de la obra. Este instrumento permitiria
qgue sea el mercado quien se encargue de
distribuir finalmente los riesgos asociados a
los proyectos de infraestructura, tal como
sucede en Estados Unidos, Canada y ofros
paises desarrollados.

10) En el ambito laboral de la administracién publica,
generar la modernizacion del estatuto de
personal vigente, especialmente en cuanto a
plantas y remuneraciones. Esta propuesta se basa
en que: i) no existen mayores incentivos para los
funcionarios mas eficientes, ii) los directivos no
tienen afribuciones para organizar flexiblemente
sus plantas. y deben justificar especialmente los
aumentos de personal y someterse al fuero que
configura la inamovilidad funcionaria, vy iii)
tampoco las remuneraciones puUblicas son
acordes, en muchos casos, con la importancia

de las funciones que se desempenan.




11) Mejorar las condiciones de parficipacion del sector
privado en las obras de infraestructura de uso
publico, a través de:

a) Promover la aplicacion de una distribucion
equitativa del riesgo.

b) Licitacién de obras de infraestructura con
proyectos de ingenieria definidos. Para ello es
imprescindible definir claramente la necesidad
que origina cada proyecto y los objetivos del
mismo (ya sea el proyecto o los atributos minimos
que este debe tener) antes de llamar a concurso.

c) Crear instancias efectivas de soluciéon de
controversias para evitar las renegociaciones
interminables.

12) En aqguellos proyectos de gran envergadura y con
un gran impacto socio econémico, el Estado
deberia utilizar el mecanismo de outsourcing para

ser contraparte técnica de dichos proyectos.

Conclusion

No obstante el gran avance que ha traido al pais el
método de las concesiones de obras publicas, las
instituciones del Estado no han observado los cambios
necesarios para avanzar con mayor celeridad en
materia de infraestructura. Prueba de ello han sido
los numerosos problemas que ha enfrentado el MOP
(escdandalos, licitaciones de obras conflictivas, etc.)
y los diversos programas frustrados para su
modernizacion. Tampoco se ha abordado la
superposicion de funciones con otros ministerios ni
las fallas en las asignaciones de responsabilidades.

Teniendo en cuenta la mayor incorporacion del
sector privado en la inversion de infraestructura
publica durante la Ultima década, el desafio es
continuar con dicho proceso y, a la vez, que las
instituciones estatales (especialmente el MOP)
evolucionen hacia una esfructura mas dinamica y
eficiente en la provision de infraestructura de uso
publico. En este sentido, la transparencia en la
gestion, una adecuada dimension del sector publico,
eficiencia en los procedimientos y recursos humanos
con capacitacion suficiente, constituyen los aspectos
claves y con mayor incidencia en la provision de
infraestructura.
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. Infroduccidén

i China. Esto hace prever
un enorme potencial de comercio y, cen ello, surge
la necesidad que la infraestructura portuaria se
desamolle conforme a diches reguerimientos.
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2. Descripcion sectorial

El sector portuario en Chile ha experimentado
grandes avances en los Ultimos veinte afos,
especialmente durante la Ultima década,
permitiendo mejorar considerablemente la eficiencia
operacional de los puertos. En el desarrollo portuario
se destacan dos etapas de modernizacion:?

Primera etapa. Esta se inicia con la
modernizacién de la relaciéon laboral de los
trabajadores portuarios en el afio 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 movilizacion
de cargas desde los barcos a los lugares de
acopio.? Esto permitié 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, fransferencia de
carga desde el buque al muelle, porteo y
almacenaje pueden ser realizados por varios
operadores privados, contando con la libertfad
de seleccionar a sus trabajadores y organizar
libremente la totalidad de sus faenas, a
excepcion del almacengje. El Estado continué
manteniendo la propiedad de la infraestructura

portuaria y la administracion de los puertos, siendo
EMPORCHI la encargada de la gestion exclusiva
de los frentes de atraque y del acceso de los
operadores portuarios a la prestacion de servicios,
mienfras que los privados se encargaron de
realizar las labores criticas 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,
generdndose nuevos cuellos de botella vy
problemas de coordinacién al interior de los
puertos, lo que unido a la reaccion de los puertos
privados ante los privilegios de EMPORCHI,S
generd la necesidad de reorganizar el
funcionamiento del sistema portuario nacional.

- Segunda etapa. En esta etapa del proceso de
modernizacién portuaria, a comienzos de 1990,
se incorpora al sector privado en las funciones
de fransferencia, almacenamiento y porteo de
la carga, manteniéndose bajo la propiedad del

3 Para un mayor detalle del sistema portuario chileno véase

Sistema Portuario de Chile, MOP 2005.

4 Hesta entonces el monopolio de la operacién lo tenia la

Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI).

§ Entre los privilegios destacan: tener acceso a créditos con el

respaldo del Estado, poseer bienes inembargables, acceder
a exencién tributaria y de pago de rentas por los bienes
nacionales que utilizaba, poseer el monopolio virtual de
almacenamiento aduanero y participar en forma directa en
lineamientos de la politica portuaria y por tanto influir en los
marcos normativos del sector.

e —TTTT




Estado la infraestructura portuaria, junto con la
administracion de los puertos. Con los objetivos
de impulsar y dinamizar el proceso de inversion
en infraestructura portuaria y promover la
competencia, a fines de 1997 se promulgo la Ley
N° 19.542 de "Modernizacion del Sector Portuario

Estatal". Para lograr esto, la ley promovio la
descenfralizacion de EMPORCHI y la participacion
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 licitacién de los principales terminales de
la zona central de Chile: puertos de San Vicente,
San Anfonio y Valparaiso. Posteriormente, a
mediados del ario 2000, se concesiond un terminal
en el puerto de Iquique y el mismo ano se
concesiono el Puerto de Antofagasta. Finalmente,
a mediados del 2004 se adjudico la concesién

del Puerto de Arica.®

Lo anterior permitié un crecimiento sostenido en
el movimiento de la carga. el cual practicamente
se triplico, reforzando la apertura del modelo

economico chileno al comercio exterior,

3. Situacién actual

Tal como se mencionara en la seccion previq,
en los Ultimos anos la red de puertos principales,
originalmente en manos del Estado. ha ido
paulatinamente dejando espacio a la iniciativa
privada. De esta manera. se ha consolidado la
eficiencia como elemento diferenciador entre los
puertos y ha permitido la liberaciéon de recursos
fiscales para su uso en otros sectores con necesidades

mas urgentes y en funciones privativas del Estado.

6 Bl sistema de co
mediante p
administracion
30 afios a cambio de efectuar inversi €
la infraestructura portuaria, la cual no se privatizc
baijo lo propiedad del Estado.

7 Estas participaciones comesponden a la carga total sin incluir
el cabotaje.

En referencia a la propiedad, la actividad
portuaria en nuestro pais esta dividida basicamente
en fres tipos de puertos: i) parte importante de la
infraestructura portuaria ain se encuentra en manos
del Estado. Sin embargo, se ha incorporado la gestion
privada a fravés de la concesion de sitios dentro de
algunos puertos estatales. Se estima que un 32 por
ciento de la carga la mueven los puertos estatales
a través de los sitios concesionados. ii) puertos y

terminales privados para uso exclusivo de sus

Distribucion de la carga segun propiedad
y uso de los puertos

2002

Distribucion de la carga segun propiedad
y uso de los puertos

2004
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La capacidad portuaria del pais se mide por el r ':'f
numero de puertos y sitios habilitados en cada uno ="
de ellos. La siguiente tabla muestra los principales :

N Capacidad Portuaria

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

El mejoramiento en la capacidad portuaria
instalada ha permitido que se lleve adelante la
politica de apertura comercial y, con ello, un mayor

crecimiento econémico para el pais. Bajo esta

Puerto N° de sitios perspectiva y siendo Chile un pais netamente

Anc_:o 6 costero, no es extrano que el intercambio comercial

lquigue 6 . ;

Antofagasta 7 infernacional se realice por via maritima. Como se

SOCITUimbo 2 muestra en los siguientes grdaficos, el 96,3% de las
entanas e i 5 )

Valparaiso 8 exportaciones del periodo 2000-2004 se realizaron

San Antonio 9 via maritima, mientras que las importaciones fueron

Lrquen : 6 de 60,1 % mediante esa via en el mismo periodo.

Talcahuano-San Vicente 4

Puerto Montt 2

Puerto Chacabuco 2 . Exportaciones por medio de franporte

Punta Arenas 2 _an

100% -

80 %

60 %

40% 1

20%

0% "000 2001 2002 2003 2004

B Vio Maritima [ Resto

Fuente: Camara Maritima y Portuaria.




En la zona central de Chile se concentra
alrededor del 65% del PIB y la capacidad portuaria
es atendida por los puertos de Quintero, Valparaiso

) Importaciones por medio de franporte y San Antonio. Los puertos San Antonio y Valparaiso

concentran mas del 70% de la carga transportada

100 % desde y hacia el pais, moviendo en mayor medida
contenedores y graneles solidos en el primer caso,
y contenedores y carga fraccionada en el segundo.
80 % La capacidad de carga total de estos puerios de
la V Region para el ano 2004 fue de 20,4 millones de
o toneladas, de las cuales el 53% se realizaron via San
Antonio, mientras que el 30% y 17% correspondieron
a Valparaiso y Quintero respectivamente.
40 %
El fuerte incremento del comercio exterior de 21
2% Chile en los Ultimos dos anos debido principalmente
a los buenos resultados de los tratados de libre
0% comercio, junto a posibles nuevos tratados

2000 2001 2002 2003 2004 ) ) i
comerciales (como el acuerdo comercial con India)

W Via Maritima [l Resto hacen prever un cambioc en el requerimiento por
7 infraestructura portuaria. El siguiente cuadro, donde
Fuente: Camara Maritima y Portuaria.
se resume la evolucién reciente de la balanza
comercial para Chile, muestra el importante rol que
juega el sector externo para la economia vy,

consecuentemente para el sector portuario.

\ Exportaciones e Importaciones de Chile
r

Exportaciones Importaciones

Periodo US$ MM Var.anual (% US$ MM Var.anual (%)
2004 32.025 52 23.006 28
2005 39.536 23,0 30.300 320

Fuente: Banco Central de Chile




Si bien los datos oficiales anteriores reflejan de
manera indirecta un posible aumento en la
demanda por infraestructura portuaria, informacion
del sector portuario da cuenta de cifras récord de
carga movilizada en los principales puertos (San
Antonio y Valparaiso) de Chile para 2004. Asi, San

Antonio (el mayor terminal portuario del pais) registrod
durante 2004 un incremento de 10,3% en el
movimiento de cargas, alcanzando 10,7 millones de
toneladas. Durante 2005 se registré un incremento
de la carga movilizada de 13,1%.

, Evolucion de la Movilizacién por Tipo de Carga.
"Empresa San Antonio

Contenedor Total Graneles Total Puerto
Ao Tons Var (%) Tons Var (%) Tons Var (%)
2000 5.650.786 3.514.364 9.165.700
2001 5.307.244 -6.1 3.545.066 0.9 8.852.310 -3.4
2002 5.496.613 3.6 3.777.896 6.6 9.274.509 48
2003 6.181.807 125 3.567.861 -5,6 9.749.668 5.1
2004 7.382.249 19.4 3.368.417 -5.6 10.750.666 10,3
2005 7.987.168 82 3.479.801 3.3 12.162.749 131

Fuente: Empresa Portuaria san Antonio
Por su parte, el puerto de Valparaiso constatd

22 transferencias de carga por 6 millones de toneladas
y un crecimiento de 18,6% en comparacion con
2003. Considerando el tipo de operacion 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 Valparaiso registré una
disminucién en la carga movilizada durante 2005 (-
5,8%).

\ Evolucion de la Movilizacién por Tipo de Carga.
"Empresa Portuaria Valparaiso

Contenedor Total Graneles Total Puerto

Ao 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 18.3
2005 5.699.455 -5,8 3.835.866 -4,4 1.863.589 -8,7

Fuente: Empresa Portuaria Valparaiso




Tanto en San Antonio como en el terminal de
Valparaiso queda de manifiesto la tendencia hacia
un mayor uso de contenedores en el transporte de
carga, en desmedro de los graneles. Asimismo, la
tendencia a buques de mayor tamarno obliga al
puerto a planear importantes inversiones en
capacidad.

4. Requerimientos de inversion para
el periodo 20046-2010

Los requerimientos de infraestructura se revisan
considerando la inversion a cargo del Estado y la
situacion individual de los terminales mas importantes,
es decir aquellos que concentran la mayor cantidad
de carga movilizada: Arica, Iquique. Antofagasta-
Mejillones, Valparaiso, San Antonio y Talcahuano-

San Vicente.

4.1. Inversion a través del Estado

El Estado a traves de la Direccién de Obras
Portuarias (DOP) del Ministerio de Obras Publicas
fiene la responsabilidad de aprobar todos los nuevos
proyectos del drea, ademas de mantener una red
de pequenos puertos y terminales con los cuales se
cumple una funcién social, como es el caso de la
conexion insular en la regién austral. Segun
informacion de la DOP, para este ano se priorizardan
los programas de infraestructura portuaria pesquera
artesanal y de infraestructura portuaria de conexién
de zonas geogrdaficamente aisladas, las que tienen
asignados la mayor parte del presupuesto de esta
direccion: 48 y 30%. respectivamente. Los planes de
inversion de la DOP se estructuran en cinco

programas principales:

- Programa de Infraestructura Portuaria de
Conexion de Zonas geograficamente aisladas.
El programa considera las regiones X, Xl y X, en
zonas que presentan aislamiento, beneficiando
a 88 localidades y centraGndose en la ejecucion
de obras que mejoren el acceso y las condiciones
de seguridad de los habitantes de esas regiones.
En el periodo 1990-2003 se invirtieron $ 7.500
millones en este ambito, y se proyecta una
inversion para el periodo 2006-2007 de $ 92.500
millones. Los proyectos a ejecutarse en lo mas
proximo son: construccién y conservacion de
rampas (X Region), estudio de factibilidad
portuaria de conexion en isla Toto (Xl Regidon) y
la construccion de una rampa-muelle en Puerto

Edén (XIl Region).
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- Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera
Artesanal.

Este programa estd orientado a mejorar la
infraestructura portuaria de manera de permitir
el mejoramiento de la productividad de la
actividad pesquera artesanal y la seguridad
operacional de los pescadores artesanales. La
inversion en el periodo 1920-2003 llegd a $ 56.000
millones y la inversion proyectada para el periodo
2006-2010 llega a $ 26.975 millones.8 En cuanto
a las obras nuevas a ejecutarse en lo mas
préximo, destacan: obras en las caletas (lquique;
Taltal. Antofagasta: Coquimbo. etc.).
mejoramiento de puertos pesqueros (Atacama
y Valparaiso), etc.

- Programa de Infraestructura de Mejoramiento
del Borde Costero.

Tiene el objetivo de generar espacios publicos
costeros, especialmente destinados a la
recreacion, y de esta forma potenciar el
desarrollo del borde costero en 14 ciudades. Se
espera generar mecanismos de asociacion
publico-privado para el financiamiento de los
proyectos. La inversion en el periodo 2000-2003
llegdé a $ 1.700 millones y la proyectada para
2006-2007 es de $ 5.000 millones.

- Programa de Proteccidn de Riberas y de Litoral
Costero.

Tiene el objetivo de mejorar la seguridad del
borde maritimo y de las desambocadurqs de
rios. Incluye el encaummienfo de
desembocaduras d

defensas maritimas, fluviales y lacustres. La
inversion en el periodo 1990-2003 llegé a $ 4.200
millones y la proyectada para el periodo 2006-
2008 alcanza a $ 2.250 millones.

Programa de Infraestructura Portuaria para el
Transporte Maritimo Turistico y Acuicola.

Tiene los objetivos de mejorar la eficiencia de la
actividad acuicola en las regiones X, Xl y X, y
de consolidar plataformas portuarias que
permitan el desarrollo de los servicios de
transporte maritimo-turistico. Considera generar
mecanismos de asociacion publico privado para
el financiamiento de los proyectos. La inversion
proyectada para el periodo 2006-2007 llega a
US$ 14 millones.

En sintesis, el Ministerio de Obras Publicas espera
invertir en infraestructura portuaria US$ 78,1 millones
durante el periodo 2006-2010, lo que se resume a

continuacion:

,MOP: Direccién de Obras Portuarias

"Inversidn 2006-2010

Inversion
Programa (USS MM de 2005)
Zonas aisladas * 17.0
Pesca artesanal 48,2
Mejoramiento borde costero * 8.9
Proteccidn riberas y litoral * 4,0
Transioﬁe turistico i acuicola * 0,0

Fuente: MOP
*Comesponde a lo disponible para 2006-2007

Adicionalmente, se espera la licitacion del
proyecto Sistema de Conectividad del Transporte
Terrestre-Maritimo de la X Regién, por un fotal de US$
20 mﬂlmes y qus se desannllaré bajo el mecanismo




4.2. Inversién por terminal portuario
Puerto de Arica

El desarrollo de proyectos en el Puerto de Arica
considera una amplia gama de tipos de inversion.
La mas importante, en términos de montos, consiste
en la construccién de un sitio asismico (muelle con
refuerzo sismico) que permite mejorar la operacién
de naves de mas de 200 metros de eslora y que, si
bien se esperaba su ejecucién durante 2008, lo mds
probable es que se lleve a cabo durante 2006. El
monto de inversion estimado es de US$ 13. Ademds,
se estima la construccion de instalaciones para
acopio tanto para minerales como para almacenar
graneles limpios, principalmente; soya, maiz, trigo vy
girasol, cuyo monto de inversion seria cercano a US$
5 millones. Se espera para este ano la construccién
de un centro turistico integral para turistas de cruceros
y la repavimentacién del drea terminal de
contenedores en interior de puerto (US$ 0.5 millones).
Por Ultimo, se encuentran en carpeta otros proyectos
de inversion: i) estudio e implementacién de
plataforma logistica portuaria (US$ 1,4 millones); v ii)
estudio e implementacion de desarrollo inmobiliario

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

lleva a estimar los requerimientos en este puerto por
US$ 25 millones.

Puerto Iquique

El puerto de Iquique se encuentra operado por
dos companias, Empresa Portuaria Iquique
encargada de administrar el frente N° 1 y la empresa
concesionaria Iquique Terminal Internacional (ITl), a
cargo del frente N°® 2. En este puerto no se tienen
previstas nuevas inversiones relevantes para el
periodo 2006 al 2010. Sélo cabe destacar que la ITI
enfregd el Proyecto de Inversion de Ampliacién del
sitio N° 4, que consistia en la construccién de un
muelle antisismico con una inversion total de US$ 27
millones y de los cuales US$ 17 millones comresponden

a infraestructura portuaria.

Puerto de Antofagasta y Mejillones

Dentro del programa de inversiones para el
puerto de Antofagasta, destaca la culminacion del
proyecto de ampliacion y reconstruccion de los sitios
4 y 5, obras que requirieron una inversion cercana
a los US$ 12 millones. Dichas obras consistieron en
adelantar cerca de 30 metros la linea de atragque
hacia el mar de dichos sitios, permitiendo mejorar
los rendimientos productivos del terminal. Hay que
destacar la posibilidad de requerir nuevas inversiones

en los proximos anos debido que la carga movilizada
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en el Puerto de Antofagasta se vio incrementada,
siendo que en principio se esperaba una disminucién
de esta por la incorporacion del Puerto Mejillones,
lo cual no ha ocurrido. Por su parte, los proyectos
de inversion para el Puerto de Mejillones, por un
monto total de US$ 20 millones, se vinculan a

embarque de concentrados minerales.

Puerto de Valparaiso

La capacidad total de fransferencia del puerto
de Valparaiso se encuentra en torno a los 8,9 millones
de toneladas. Dadas las tasas de crecimiento en el
movimiento de carga mencionadas en la seccién
anterior y las mejores perspectivas de mediano plazo,
existen inversiones que se requiere realizar durante
los préximos anos. De hecho. para aumentar la
capacidad de carga, puerto Valparaiso y las tres
empresas que lo conforman elaboraron un Plan
Estratégico de Desarrollo que unifica el frabajo del
sector publico, representado por Empresa Portuaria
Valparaiso (EPV). y del mundo privado, con Terminal
Pacifico Sur Valparaiso y Valparaiso Terminal de

Pasajeros. Este Plan se basa en tres lineas de accién

especificas que son:

- Infraestructura portuaria. En el dGmbito de
infraestructura portuaria, el plan de desarrollo de
Puerto Valparaiso considera iniciativas tanto al
interior de la actual zona de proteccién del
rompeolas como fuera de ésta, en los sectores
de San Mateo y Yolanda, ya que se prevé un
incremento importante de la demanda en el
mediano-largo plazo. De hecho, se espera que
la capacidad de transferencia actual de 8,9
millones de toneladas llegue a los 31,6 millones
de toneladas en un plazo aproximado de 30
anos. El uso intensivo de la zona de proteccion
del rompeolas, uno de los principales activos del
puerto y Unico en la regién en extensiéon y
profundidad, permite generar un aumento de la
capacidad de transferencia de los 8,9 millones
actuales hasta 22 millones de toneladas, con sus
respectivas areas de apoyo. Este desarrollo
permitird contar con nueva infraestructura a
costos inferiores que la competencia, hecho que
hard posible recibir naves de calados mayores y
la instalacién de equipos de Ultima tecnologia,
iniciativas que -en su conjunto- demandaran

inversiones por US $ 120 millones.

- Logistica. El aumento de competitividad del
puerto se consolida también a través de la
construccion de nueva infraestructura caminera
y logistica, que mejorard su conectividad y
potencial de crecimiento, como son el Acceso
Sur, que unira las zonas de Curauma-Placilla, y el
desarrollo de la Zona de Extension de Apoyo
Logistico (ZEAL). La linea de accidon de logistica
involucra un intenso y novedoso enfoque

tecnolégico que permite una oéptima



coordinacion de los flujos de carga y camiones
entre la comunidad portuaria. La ZEAL es un
proyecto liderado por EPV que consiste en la
creacién de un nuevo recinto de control,
coordinacion y fiscalizacién del flujo de carga
hacia y desde los terminales y de administracién
de éste. La ZEAL permitird una adecuada y
eficiente operacion de los flujos de carga a través
del nuevo Acceso Sur al Puerto, con beneficios
concretos en disminucion de tiempos de estadia
de los vehiculos en el Puerto y en el mejoramiento
de l|la seguridad de la carga. Este
emprendimiento, pionero en el sistema portuario
chileno, se ubicara en el sector alto de Valparaiso,
sobre el denominado Camino La Pélvora a 11
kilbmetros de los recintos portuarios, y contard
con una superficie total aproximada de 60
hectdareas uUtiles, 20 de las cuales se habilitaréan
en una primera etapa. Ademds, en el contexto
del reordenamiento territorial que esta
experimentando la ciudad de Valparaiso, ZEAL
otorgard una dindmica operacién de la nueva
ruta de ingreso a la ciudad, viabilizando de esta
forma la eliminacion del trafico de vehiculos de
carga por el centro de la ciudad de Valparaiso.
La inversion total de la ZEAL se ha estimado en
US$ 37 millones, de los cuales EPV aportard con
US$ 17 millones y el resto serd por parte del sector
privado. El inicio de las construcciones se ha
establecido para fines del afo 2005, de tal modo
de comenzar las operaciones simultGneamente
con la puesta en marcha del nuevo Acceso Sur,

programado para el segundo semestre de 2006.

Por su parte, el proyecio de Acceso Sur propuesto

considera generar un acceso tanto al Puerto de
Valparaiso como a la ciudad por el sector sur de
ésta, mediante la construccién de un camino de
23 Km de longitud, que une la ruta 68 a través
de la ruta F-724 (antiguo Camino La Pélvora), en
el sector de Placilla, con el sector Sur de la Ciudad
de Valparaiso. A partir del afo 2006, el transporte
de carga pesada tendrd un nuevo ingreso a
Puerto Valparaiso que permitird descongestionar
la entrada del puerto. Este proyecto, es una
alternativa directa para los vehiculos que transiten
por la Ruta 68 o por la Ruta 60 CH y que se dirigen
en direccion a Puerto Valparaiso sin tener que
afravesar el centro de la ciudad. En general, las
obras contemplan la construccién vy
pavimentacién de caminos, funeles de modema
tecnologia tanto en su operacién como en la
seguridad, grandes viaductos y puentes. Ademads
considera una costanera - inserta en el Plan
Bicentenario- que recorre un tramo del borde
costero, desde la playa Las Torpederas hasta
Caleta El Membrillo y el mejoramiento de la
Avenida Altamirano.

- Infraestructura turistica-comercial. Por Ultimo, el
plan de expansién contempla el desarrollo del
proyecto Borde Costero en el sector Barén,
destinada a elevar la calidad de la infraestructura
turistica de la Quinta Regién, donde mas del 60%
de sus casi 20 hectareas estaran destinadas a
espacios de uso publico. Este proyecto consolida
la vision de integracién ciudad-puerto,
reafirmando la calidad de servicios que hoy la
ciudad ofrece al puerto. El objetivo es construir
infraestructura urbana turistica-comercial que
recupere el borde para los portefios y constituya
un nuevo polo de desamollo econdmico y social.
Esta iniciativa se suma al megaproyecto Puerto
Bardn, el cual culminé la etapa correspondiente

a su proceso de licitacion el 30 de junio de 2005.




28

Puerto Barén considera desarrollos de alto nivel
en infraestructura en dreas verdes, paseos y
plazas, hoteles, restaurantes, pubs, comercio y
oficinas, servicios publicos, deportes, arte, cultura
y vivienda. El drea involucrada esta situada
dentro del puerto. en la linea de la costa y
adyacente al centro civico, urbano y comercial
de Valparaiso, con mas de un kilbmetro de frente.
Se culminé la etapa comespondiente a su proceso
de licitacion el 30 de junio de 2005 afo y
actualmente se encuentra en un proceso de
due diligence con los interesados, el que consiste
en rondas de visitas y entrevistas. Luego. en
septiembre préximo. se presentaran las ofertas
para que en octubre se proceda a la
adjudicacién. Finalmente, en noviembre se

firmard el contrato.

Con respecto a este Ultimo punto, es necesario
tener presente que el borde costero de Valparaiso
tiene usos alternativos que podrian ser mas rentables
que tener un puerto.? Por lo tanto, se requiere analizar
como pais cudl es el mejor destino para Valparaiso,
en especial considerando el trafico de camiones
que generaria un aumento del 30% en la carga y la
imposibilidad fisica de independizar el barco del

camion, por falta de espacio.

Puerto San Antonio

La superficie total del puerto San Antonio es de
271 hectdareas, de las cuales 189 hectdreas
corresponden a areas maritimas y 82 hectareas a
dreas terrestres. Puerto San Antonio es el mds
importante del Chile, llegando a transferir 10.7
millones de toneladas en 2004. Ademas es el principal
en transferencia de graneles agricolas, asi como
también es lider en trasbordo y cabotaje. En cuanto

a los proyectos de inversion para los proximos anos,

9 En especial considerando la declaracién de Valparaiso
como ciudad protegida por la UNESCO.

—

en términos generales se estima la construccion de

nuevos accesos, extensiones de sitios y dragados,
ademds de un pargueadero de camiones. En
definitiva, hasta el momento se estima un
requerimiento de infraestructura portuaria de US$ 77

millones para el periodo en cuestion.

Con respecto a los proyectos de desarrollo
posterior, que es una actualizacién del Plan Maestro
vigente, este puerto buscard incorporar tecnologia
y definir los estandares que se requieren para una
adecuada oferta portuaria. Por lo tanto, se considera
necesario definir una nueva situacion, incorporando
capacidad adicional para poder enfrentar la futura
demanda. Para ello, existen algunas alternativas
que compensarian los requerimientos hacia 2010,
como licitar Frentes de Espigdn, Sur y Norte, asi como
también el Frente Costanera. Para que esta
propuesta sea operativa, considerando las etapas
de consfruccion que este tipo de proyectos requiere,
es necesario pensar que este ano deberia estar en

ejecucion esta posibilidad.

Puerto Lirquen

Dentro de los proyectos que se encuentra
desarrollando este terminal destacan los siguientes:
i) Proyecto Control de Acceso: Durante 2005-
2006 se implementard un nuevo control de
acceso destinado a la recepcion de
contenedores y ofras cargas que ird por el actual
Acceso Sur.
ii) Nuevas bodegas: La mayor transferencia de
carga debido al crecimiento de las exportaciones
hace prever la utilizacion de recintos portuarios
para celulosa y maderas, para lo cual durante
2005 y 2006 se construirdn 25.000 m2 de nuevas
bodegas. Esto permitird aumentar la capacidad
de almacenaje en 25%.
iii) Ampliacién Terminal de Graneles: Con este
proyecto se espera aumentar la capacidad de
descarga, acopio y despacho de graneles.




iv) Habilitacién de Nuevos Patios: En el mediano

plazo se redlizard un relleno maritimo en el sector
del patio de contenedores llenos, lo que permitiria
aumentar en 100.000 m2 adicionales el drea

destinada a los contenedores.

Puerto Talcahuano-San Vicente

La Empresa Portuaria Talcahuano-San Vicente,
que tiene a su cargo la administracién del sitio del
Puerto Talcahuano, ha definido tres grandes grupos en
el que se enmarca su futuro desarrollo portuario: (i)
inmobiliario, que considera el aprovechamiento del
sector Malecén Blanco Encalada para uso de la
comunidad, (ii) pesquero, que surge frente a la
necesidad de transferir productos del mar para
consumo humano y se encuentra desarrollado
actualmente por el Puerto de Talcahuano, y (iii)
operaciéon comercial, que se lleva a cabo en el sector
del actual sitio N° 1 y con diversas ampliaciones posibles.

De acuerdo con lo anterior, la Empresa Portuaria
Talcahuano-San Vicente determind que antes de
realizar cualquier obra significativa debia elaborar un
Plan Director del Puerto de Talcahuano, el gue incluya
la totalidad de los espacios del puerto. Dicho plan se
encuentra en etapa de desarrollo y que, en una
primera etapa, consiste en los proyectos de
habilitacion del terminal de descarga de pesca para
consume humano y continda, en una segunda etapa,
con el proyecto inmobiliario. A partir de esto se
desarrollaran nuevos proyectos de inversion pero hasta

la fecha no se contempla un cronograma especifico.

En la siguiente tabla se presenta un resumen de las
inversiones en infraestructura portuaria de los
anteriores terminales. Con todo, las inversiones en
infraestructura portuaria para los proximos anos se
estiman en US$ 410 millones (US$ 98 millones por el
MOP y concesiones, y US$ 312 por los distintos

terminales).

5. Conclusiones

Si bien la incorporacién de inversiones pasadas
permiten contar con cierta holgura en capacidad
de transferencia de carga en los distintos puertos
considerados, se prevé una mayor proyeccion para
la demanda portuaria, impulsada por la adhesion
de tratados de libre comercio de Chile con las
principales economias mundiales y que incentivaria
un mayor requerimiento de infraestructura en el
sector portuario a mediano plazo, Estos mayores
requerimientos de inversion serdn en frentes de
atrague, grias, efc., y surgen principalmente por el
incremento en el tamafo de los barcos.

Un aspecto clave en cuanto al desarrollo
portuario y que se encuentra estrechamente
vinculado a la participacién estatal, tiene que ver
con la importancia de las inversiones en
infraestructura vial. Es decir, ademas de los nuevos
requerimientos en infraestructura portuaria para los
proximos afos es necesario contemplar en forma
paralela nueva inversion en infraestructura vial que
permitan un total traspaso de dichas inversiones
portuarias en una mayor eficiencia y que no se limite

por la falta de accesos en las ciudades.

\ Inversion en infraestructura portuaria
r

Terminal Inversion (MM USS)
Arica 25
Meijillones 20
Valparaiso 190
San Antonio 77
Ventanas n.d.

Lirquen n.d.

n.d.: ain no disponible
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Recuadr_o 2. :
Tendencm de |la infraestructura en
America Lating®



Intfroduccion

En las Ultimas dos décadas, la mayoria de los paises
de la region han realizado importantes progresos en
el ambito de la infraestructura, como lo es la
expansion del acceso a lineas telefénicas,
electricidad y servicios sanitarios. En los Ultimos diez
anos se ha producido un incremento notable en el
uso de la felefonia celular e internet. En el sector
transporte, mientras las concesiones en puertos
posibilitaron una modernizacién sustancial en el
fransporte maritimo, la cobertura vial ne ha cambiado
de manera tan significativa en dicho periodo.

A pesar de los avances en términos de infraestructura
mencionados, en América Latina (AL) el progreso
ha sido menor que en otros paises de ingresos medios
para la mayoria de los sectores de la infraestructura
productiva. Segun estudios realizados durante 2005
por parte del Banco Mundial (BM), sélo en telefonia
celular, acceso a agua potable y servicios sanitarios
se ha mejorado comparativamente, particularmente
durante los 1990°s.

10 Este recuadro esta basado en parte del trabajo del Banco
Mundial “Infrastructure in Latin America & The Caribbean:
recent Development and Key Challenges”, septiembre
de 2005.
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Recuadro 2. : - :
Tendencia de la infraestructura en América Latina

, Cobertura de infraestructura
r

Accesoa Caminos Lineaspor Teléfonos Agua  Sanitarios

electricidad (km/km2) 1000 Celulares (%) (%)
(%) personas
América Latina 87 0,008 170 246 89 74
China 99 0,189 209 215 77 44
Paises con Ingreso Medio 20 0,06 178 225 83 61
ARO 2000 2002 2003 2003 2002 2002

Fuente: World Bank.

Si bien se registré una destacada incorporacién del
sector privado en la infraestructura, principalmente
mediante privatizaciones y concesiones, en muchos

servicios de infraestructura se ha producido un retrazado -
o, X 1 - Reduccion de la pobreza.
respecto a sus similares en los paises del este de Asia, " - ;
s r . n Desde la perspectiva social, mejorar la cobertura y
de los paises con ingresos medios en general y China, ’ . )
Ny y I estandares de la infraestructura es cada vez mas
tanto en cobertura como en calidad. Estudios recientes : - . L
= primordial en los paises en desarrollo para reducir la
muesiran que esto provocaria dos efectos sobre el ] ; : )
= pobreza. Segun el BM, las estimaciones realizadas a
desempeno de AL: .
finales de los noventa sobre el impacto de las obras de

" infraestructura en la reduccion de la pobreza mostraron
- Crecimiento econémico. : i e P
g , que este tipo de inversion disminuye la pobreza en 2,1%
La provision de obras de infraestructura se encuentra ; o
r e en los paises de bajos ingresos y en 1,4% en los de
estfrechamente vinculada con el crecimiento . ) o 2 ,
b ! 3 T ingresos medios. Asimismo, Calderdn y Servén (2004)
economico, en el sentido que mayor inversion en ; N R
. ) y . encuentran un impacto significativo del acceso y
infraestructura permite generar incrementos sostenidos ; k .
. i R ¢ - calidad de la infraestructura sobre la desigualdad del
del crecimiento economico, constituyéndose asi en una ) ! 3 y ’
s | N ingreso, Es decir, existe un impacto negativo de un
condicion necesaria para el desarrollo economico. X )
» g i mayor stock de infraestructura sobre la desigualdad del
Calderén y Servén (2003) muesiran que en AL existe un h ) ) A N
a JLt . 4 ingreso, en el cual dicha desigualdad disminuye no solo
efecto positivo y significativo de tres tipos de : o ) i
. ’ con mayor incorporacion de infraestructura sino que
infraestructura (energia. transporte vy I ) i 3
. " EoN también por medio de una mejora en la calidad de los
telecomunicaciones) sobre el producto, indicando que { :
) 1 servicios de infraestructura. Por lo tanto, en la medida
incrementos en el stock de infraestructura causan un . § i
44 . ne en gue se posterguen decisiones de mayor inversion en
efecto positivo sobre el crecimiento econémico de largo : 7 5 g T .
: = infraestructura mds se tardara en disminuir la desigualdad
plazo. Por lo tanfo, el rezago en la inversion en 0 bkl )
: = en la distribucién del ingreso.
infraestructura de AL respecto de ofros paises con

ingresos medios estaria limitando, al menos en parte, un
mayor crecimiento econdémico.




Los estudios del BM sobre el impacto en el crecimiento
indican que si la region incrementa su nivel de
infraestructura al nivel de Corea, esto permitiria obtener
ganancias en términos de un crecimiento anual del PIB
per capita de 1.4 a 1,8%. Asimismo, se podria reducir la
desigualdad entre 10 y 20%. Para ello se debe incrementar

- lainversion en infraestructura a al menos un 4 a 6% del PIB
por ano en los proximos 20 anos.

Recomendaciones a tener en cuenta

De acuerdo a los Ultimos informes que ha reportado el
BM sobre el desempeno de la infraestructura en AL, se
fienen las siguientes cuatro recomendaciones importantes:

I. AL necesita aumentar su gasto en infraestructura.

La region en la actualidad gasta menos del 2% del PIB en
infraestructura, lo cual es considerado como insuficiente
para tener un desempeno similar al de paises desamollados.
Se estima que el gasto en infraestructura deberia ser entre
el 4 y 6% del PIB al ario si se desea alcanzar a paises mas
desarrollados como Corea o China. Considerando un
mayor detalle, la cobertura universal para el sector sanitario
y eléctrico puede alcanzarse a lo largo de 10 anos a un
costo de 0,25% del PIB. Una mantencién adecuada de
los activos existentes en dichos sectores, asi como vial,
ferrocarriles y telecomunicaciones requeriria alrededor de
1% del PIB regional. Ademdas, 1.3% del PIB seria necesario
en nuevas inversiones para satisfacer la demanda de
consumidores y de firmas. Con todo, se estima que cerca
de 2.5% del PIB seria suficiente para responder a las

expectativas de crecimiento de la demanda de los
individuos y de firmas, manteniendo la infraestructura
existente y alcanzar una cobertura universal en los
sectores eléctrico y sanitario. Esta estimacion es el minimo
que se requiere ya que, ademdas, se debe considerar
los costos de rehabilitacién o necesarios en la inversion
de los sectores transporte, puertos y aeropuertos.

No obstante lo anterior, un mayor gasto en infraestructura
como % del PIB (4 a 6%) por si solo no es suficiente para
que AL alcance los niveles de Corea, o resfo de los
paises promedios del este asiatico. Un fuerte crecimiento
genera mayor demanda por infraestructura y dinero
para financiar las inversiones. Ademas, es necesario
agregar la inversion en mantencion, la cual en un
escenario de crecimiento y desamollo competitivo exigiria
un gasto anual de entre 5y 7% del PIB. Estos crecimientos
anuales fueron alcanzados por Corea (también por
Ching, Indonesia y Malasia) a lo largo del periodo de
fines de los 1970 y 1990.

Para lograr este mayor gasto en infraestructura, el sector
publico no podra financiarlo por su propia cuenta sino
que es necesario aumentar los incentivos a la
participacion del sector privado en la infraestructura.

Il. AL necesita aumentar la eficiencia en el gasto de
infraestructura.

Es necesario una mejor asignacion de los recursos entre
la inversion y la mantencion. Las nuevas inversiones
deben estar focalizadas en aumentar la productividad
y la competitividad, sin dejar de lado los objetivos de
gastos sociales. La falta de asignacion en el gasto se
observa principalmente en la escasa inversion en
mantencion, ya que en muchos paises no existe una
fuente de financiamiento para asegurar la inversion en
mantencién de manera periédica necesaria,
especialmente en caminos que son publicamente
financiados y, por ende, sujetos al presupuesto fiscal.
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Recuadro 2. D ,
Tendencia de la infraestructura en Ameérica Latina

lll. El gobierno debe estar presente en la enfrega de los
servicios de infraestructura.

La participacion privada no precisamente implica una
disminucion en la necesidad de participacion del Estado,
Es necesario que los gobiernos regulen la provision de
la infraestructura, asi como también su pago para una
buena participacion de los inversionistas. Ademas, los
gobiernos son los responsables de fijar los objetivos
distributivos y asegurar que los recursos y las politicas
sean viables para permitir el acceso de los mas pobres.

IV. Mejorar la parficipacion privada teniendo en cuenta
las lecciones de la década pasada.

Mejorar la participacion del sector privado para
aumentar la inversion en infraestructura requerirad mejorar
la relacién riesgo-retorno de los proyectos. Esto exige
una disminucion de los riesgos regulatorios vy
mejoramiento del mercado para la participacion privada
en infraestructura, asi como la distibucidon més equitativa
de los riesgos propios de este negocio. También implica
mejorar la percepcion de la participacion privada por
parte del sector publico, para lo cual se requiere una
mayor transparencia, mejorar el disefio de las
transacciones y disminuir las renegociaciones.

Conclusion

Los paises de América Latina durante las Ultimas dos
décadas han registrado muchos avances en el ambito
de la infraestructura, sobretodo en lo que se refiere a
servicios sanitarios, eléctrico, telecomunicaciones,
puertos y aeropuertos. El sector de transporte vial es el
unico en el cual la cobertura no ha cambiado mucho
en la Ultima década.

Diversos estudios del BM sostienen que AL presenta un
retraso en muchos servicios de infraestructura respecto
de paises con ingresos medios, del este de Asia y China,
tanto en cobertura como en calidad. Esto provocaria
dos efectos sobre el desempeno de AL: i) la falta de
mayor inversion en infraestructura limitaria, al menos en
parte, la posibilidad de generar incrementos sostenidos
del crecimiento econdmico a largo plazo; y i) la menor
cobertura y bajos estandares de la infraestructura
tendrian un impacto significativo sobre la posibilidad
de mejorar la desigualdad en la distribucion del ingreso.



Con respecto a la incorporacién del sector privado en el
ambito de la infraestructura, si bien se ha registrado un
gran avance por medio de privatizaciones y del sistema
de concesiones, muchas de las dificultades que han
ocurrido se deben a la falta de maduracién de los
mercados regulados y las instituciones.

Para mejorar la situacién descrita anteriormente es
necesario que los paises de la region se focalicen en
aumentar sus infraestructuras, permitiendo obtener asi
mayores beneficios en términos de crecimiento,
competitividad, reduccién de la pobreza y, con ello,
mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Asimismo,
la inversién publica debe asignarse de mejor manera,
destinada principalmente a proyectos de mantencion y
rehabilitaciéon en lugar de nuevos proyectos con altos
montos de inversién. En la decision de aumentar el gasto
en infraestructura por parte de los gobiernos cuando fijan
sus presupuestos se deberian considerar los potenciales
refornos de la inversidon en esta drea no solo justificado
desde lo financiero, sino también desde la perspectiva
economica y social.

Por Ultimo, para mejor la participacién del sector privado
en la inversién en infraestructura, los gobiernos tienen
que enconfrar maneras de hacer que la relacién riesgo-
retorno de los proyectos sea mas atractiva. Para
promover la eficiencia, mejorar los servicios, alinear los
objetivos de los inversores y reducir el costo de capital
por medio de un menor riesgo regulatorio, se debe
mejorar el disefo de los contratos, haciendo los procesos
de concesién mas fransparentes y competitivos y. de
esta manera, se logrard una consolidaciéon de la
regulacion en la infraestructura. Esto disminuira la
renegociacion de los contratos de concesién, lo que
ha sido muy frecuente y ha dafiado la credibilidad del
sistema de concesiones.
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Infrae§irucjura .
Sanitaria y Manejo
de Aguas Lluvias




1. Introduccion

ntarillc
as. Por otra part

aguas lluvias, las in aciones 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 Estado. Es por ello que se hace inminente avanzar
en la solucion para las necesidades de inversidon en
este Gmbito.

B ——
o o B0 IR ps ™ Y R——————— .

_ i = -
e T
—— ——_
- = T
Ay | e F RN & —
v ——— 1 >
— - -~ B
g’ 11 . — — L i £
# -
L
. | A . =

S o

—

q-"- - ———

S— y - i - T m— ==,




38

2. Descripcion sectorial

Las actividades de la industria sanitaria
involucran la prestacion de servicios de agua
potable, alcantarillado, evacuacion y drenaje de
aguas lluvias, las que requieren elevados montos
de inversion en infraestructura por cuanto constituyen
activos fijos indivisibles de una larga vida Util y que,
ademas, no tienen usos alternativos. Estos servicios
se caracterizan tanto por externalidades positivas
(los servicios sanitarios poseen un mayor beneficio
social que la valoracién de los usuarios) como
negativas (las aguas utilizadas que no reciben
tratamiento tienen costos sociales mayores a los

costos privados).

Lo anterior caracteriza al sector sanitario como
monopolio natural, favoreciendo a que las empresas
sanitarias no se comporten de acuerdo a
condiciones competitivas, generando asi
ineficiencias en la asignacion de recursos y pérdidas
de bienestar para la sociedad. Asi, es necesario que

el Estado intervenga a favor de los usuarios.

En cuanto al rol del Estado en este sector, se
pueden distinguir dos etapas bien diferenciadas:

+ Estado Empresario.

El periodo que abarca desde 1977 a 1988 se
caracterizé por una intervencion directa del
Estado, donde los servicios de agua potable y
alcantarillado eran responsabilidad del Servicio
Nacional de Obras Sanitarias (SENDOS). El Estado
se encargd de las actividades productivas, del
control y fiscalizaciéon, mientras que el sector

privado jugd un rol secundario,

- Estado Regulador.

El nuevo modelo institucional para la prestacion
de los servicios de agua potable y alcantarillado
comenzé a aplicarse a fines de la década de
los ochenta, en gran medida como

consecuencia de los cambios estructurales que

experimentaba la economia chilena. De esta
manera, comenzo a incrementar la participacion
del sector privado como mecanismo de
asignacion de recursos. En esta etapa se introdujo
la sepdaracion de las funciones normativas y
fiscalizadoras de las de produccién y
comercializacién que ejercia el Estado,
quedando éstas Ultimas a cargo del sector
privado. De esta manera, el Estado pasé a
ocuparse completamente del marco legal que
permitiera regular a los prestadores de los servicios
sanitarios estableciendo principalmente lo
siguiente: i) régimen de explotacién de servicios
publicos; ii) réegimen de concesion sectorial; y iii)

régimen tarifario.

Bajo este nuevo esquema de regulacion se crea
la Superintendencia de Servicios Sanitarios (SISS)
mediante la Ley N°18.902, del 27 de enero de 1990,
ente regulador vy fiscalizador del sector sanitario. Se
caracteriza por ser un organismo descentralizado
con personalidad juridica y patrimonio propio, sujeta
a la supervigilancia del Presidente de la Republica
a través del Ministerio de Obras PUblicas. De esta
manera, el modelo de regulacién se centra en dos
aspectos para infroducir la racionalidad econémica
en el funcionamiento del sector: las tarifas y el
regimen de concesiones, ambos aspectos estan

contenidos en el marco 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 regulacion de las tarifas sanitarias

se basa en los siguientes principios:

+ Empresa Modelo.

Se considera una empresa disefiada con el objeto
de prestar en forma eficiente los servicios
requeridos por la poblacién, considerando la
normativa vigente, las restricciones geograficas,
demograficas y tecnolégicas en las que opera.
Con esto se busca independizar los costos en
base a los cuales se tarifica, de los costos de la

empresa real.

- Eficiencia econdémica.

Este principio consiste en asegurar que la
tarificacién se realice bajo el concepto de costo
marginal, el que refleja el costo de oportunidad
de producir una unidad adicional del bien en un
mercado sin fallas. En el marco legal este principio
se refleja en el concepto de Costo Incremental
de Desarrollo (CID), concepto apropiado para
reflejar el costo de oportunidad de produccion
de los servicios sanitarios considerando las
economias de escala y la indivisibilidad de las
inversiones que caracterizan al sector. Representa
el costo incrernenful promedso de producir

denominan Tarifas Eficientes, y representan los
costos eficientes de operacion e inversion de un
proyecto de expansion optimizado del prestador,
consistente con un valor actualizado neto del

proyecto de expansion igual a cero.

- Autofinanciamiento.

Este principio surge del problema de
financiamiento que afecta a los monopolios
naturales cuando se tarifica a costo marginal
(costo incremental de desarrollo). En efecto, las
tarifas eficientes no permiten el
autofinanciamiento de la empresa, siendo
necesario ajustar las tarifas de eficiencia a un
nivel gue permita el autofinanciamiento. El marco
legal reconoce esta situacién mediante el
concepto de Costo Total de Largo Plazo (CTLP).
El CTLP representa los costos de reponer una
empresa modelo que inicia su operacion,

dimensionade para mhstecer la demanda




3. Situacioén actual

El sector sanitario cerrd el ano 2004 con un total
cercano a 3,8 millones de consumidores,
representando un incremento de 2,2% durante ese
ano y similar al promedio de los Ultimos 5 anos. Del
total de consumidores que son atendidos por las
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 a industriales y otros.!!

La inversion realizada por las empresas sanitarias
durante 2004 fue de US$ 201 millones, mostrando asi
una disminucion de 39.0% respecto de la registrada
en 2003. A su vez, de dicho monto, 49,2% se realizé
en agua potable y alcantarillado, 40,2% en
fratamiento de aguas servidas y el 10,6% restante
en ofras inversiones. La disminucién observada en
los montos de inversion obedece principalmente al
desfase de las obras que se encuentran en los planes
de desarrollo de las empresas sanitarias, cuyos inicios
de obras se pasaron para el periodo 2005-2006.

\Inversiones Totales Realizadas
"US$ MM de 2005

Afo
Empresas 2002 2003 2004
Mayores 265 167 95
Medianas 156 95 48
Menores 469 68 38
Total 490 330 201

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

La cobertura urbana de agua potable alcanzd
a fines de 2004 el 99.7%, mientras que el acceso a
redes de alcantarillado publico fue de 95% y la
cobertura de fratamiento de aguas servidas de
71,6%.

e —TTTT

4. Requerimientos de inversion para
el periodo 2006-2010

Para calcular los requerimienfos de
infraestructura sanitaria se considera que se debe
alcanzar una cobertura total de la poblacién urbana
en la provision de agua potable, alcantarillado y de
tratamiento de aguas servidas. Asimismo, se
distinguen dos etapas y fuentes de inversion: i) la
superacion de los déficit que existen actualmente,
como lo es proveer de servicios a la poblacién
urbana que no los recibe; y i) mantener el estandar
anterior de cobertura a la nueva poblacién urbana!?2
que se incorpore durante el periodo en estudio. Por
ultimo, se consideran las inversiones que surgen como
consecuencia de la vigencia el D.S. 20 (norma para
descargas en cursos y masas de agua superficial,
aprobada por D.S. SEGPRES N° 90/2000).

11 Al cierre de este informe adn no se contaba con
informacion sobre la gestiéon del afo 2005.
12 Se utiliza la poblaciéon urbana total estimada por el INE en
2004, es decir, 13.789.353 personas.



4.1 Superacion del déficit actual

Produccién y distribucion de agua potable

La cobertura total de provision de agua potable
se estima que cubre un 99,7% de la poblacion
urbana. Por lo tanto, a diciembre de 2004 se tenia
que 41.368 personas no recibian este servicio. Ahora,
si se considera una inversion marginal (por persona
incorporada al sistema) de US$ 100 /habitante, para
legrar una cobertura de 100% se estima la necesidad

de una inversion total de US$ 4.1 millones.

Alcantarillado

La cobertura total de provision de alcantarillado
alcanza a 25,0 % de la poblacion urbana. por lo que
a diciembre de 2004 se tendrian 689.448 personas
gue no recibian este servicio. De esta manera, si se
considera una inversién marginal de US$ 50
/habitante, entonces para alcanzar una cobertura
de 100% se estima la necesidad de una inversion
total de US$ 34,5 millones.

Tratamiento de aguas servidas

La cobertura total de provision de tratamiento
de aguas servidas llega al 71,6 % de la poblacion
urbana y dejando a diciembre de 2004 a 3.916.176
personas que no recibian este servicio. Asi. si se
considera una inversion marginal de US$ 80
/habitante, luego para alcanzar una cobertura de
100% se estima la necesidad de una inversion total
de US$ 313.3 millones.

De esta forma, los requerimientos de inversion
para superar el déficit actual considerando una
cobertura total tanto de provision de agua potable,
alcantarilado y fratamiento de aguas servidas, llegan
a US$ 351,92 millones.

. Requerimientos de inversién para superar el déficit actual
r

_Cobertura Diciembre 2004 -
Agua Tratamiento
Potable Alcantarillado Aguas Servidas TOTAL

Cobertura a Diciembre 2004 % de la poblacién urbana total  99,7% 95,0% 71,6%

Meta de cobertura % de la poblacién urbana total  100,0% 100,0% 100,0%

Poblacién No cubierta en 2004 N° de personas 41.368 689.468 3.916.176

Inversion unitaria US$/habitante 100 50 80 230
Inversién total requerida USS Millones 41 34,5 313,3 351,9

Fuente: Elaboracion propia en base a informes de la SISS.
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4.2 Inversién requerida para satisfacer la futura
poblacién urbana

La segunda fuente de requerimientos de inversion
se refiere a satisfacer la demanda derivada de la
nueva poblacién urbana gue se incorporara durante
el periodo 2006-2010. Se estima que a 2010 la
poblacién urbana llegard a 15.594.969 personas. De
esta manera, en comparacion con las cifras de
poblacién urbana de diciembre de 2004, se habrdn
incorporado 1.747.082 personas. Para calcular los
requerimientos totales de inversion se utilizan los
mismos montos de inversion marginal per capita, es
decir, para la provisién de agua potable US$ 100
/hab., para el alcantarillado US$ 50 /hab. y para el
tratamiento de aguas servidas US$ 80/hab.

De acuerdo a lo anterior, se tiene que en el
periodo 2004-2010 se requeriradn US$ 174,7 millones
para la provision de agua potable, para el
alcantarilado US$ 87,4 millones y US$ 139.8 millones
para el tratamiento de aguas servidas. En suma, el
sistema completo requerird una inversion total para
satisfacer la futura poblacién urbana de US$ 401.8
millones, la que se detalla en la siguiente tabla:

4.3 Ofras inversiones

Ofra fuente de inversiones surge por la aplicacion
de nueva reglamentacion introducida en el sector
sanitario. De hecho, los montos requeridos
aumentaron a causa de la mayor inversion asociada
al mejoramiento de las plantas de tratamiento
existentes, la cual debe materializarse a medida que
se aproxima la fecha (septiembre de 2006) en que
entra en vigencia el D.S. 90 (norma para descargas
en cursos y masas de agua superficial, aprobada
por D.S. SEGPRES N° 90/2000). Si bien aun no se tiene
un cdlculo exacto de los requerimientos asociados
a esta normativa, del total de inversiéon relacionada
con los proyectos, al sector sanitario le coresponderia
aproximadamente unos US$ 100 millones.

. Inversién requerida por crecimiento de la poblacién urbana
¥

Poblacién Urbana Diciembre 2004 N° de personas 13.847.887
Poblacién Urbana Diciembre 2010 N° de personas 15.594.969
Poblacién Incorporada N° de personas 1.747.083
Inversiones

Inversion Agua Potable US$ MM 174,7
Inversion Alcantarillado US$ MM 87.4
Inversién Tratamiento de Aguas Servidas US$ MM 139.8
Inversion Total US$ MM 4018

Fuente: Elaboracion propia.




4.4 Inversion total

En sintesis, la inversion total requerida para el
periodo 2006-2010 en el sector llega a US$ 853,7
millones, para alcanzar un estandar de 100 por ciento
de cobertura urbana tanto en agua potable,
alcantarilado y tratamiento de aguas servidas, y
cumplir con la entrada en vigencia de la nueva

normativa.

Esta cifra se compara con las inversiones insertas
en los planes de inversion el para el periodo 2006-
2010 de las empresas sanitarias, que alcanzan a US$

756,8 millones y se detallan a continuacién:

\Inversiones totales proyectadas

"US$ Millones
N° Empresa Periodo

2005 2006-2010 Total
Empresas Mayores 1093 473,7 583.0
I AGUAS ANDINAS 385 3515 3901
2 ESSBIO (q) 70,8 122,1 192,9
Empresas Medianas 831 1391 2222
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 73
7 A.NUEVO SUR MAULE 4.2 29 7,0
Empresas Menores 343 1440 1784
8 ESSAL 9.4 4,0 13.3
9 ESSAN 0.1 0.0 0.1
10 ESSAT 2.0 7.5 DS
11 AGUAS CORDILLERA 4.8 72,7 77.5
12 EMSSAT 9.3 8.4 17.8
13 ESMAG 259 1.5 4,3
14 AGUAS DECIMA 1.1 6.6 7.7
15 EMSSA 2.7 8.4 e
16 SERVICOMUNAL 1o 3.8 5.3
17 AGUAS LOS DOMINICOS 0,1 2 2.2
18 AGUAS MANQUEHUE 0,1 25.4 25,5
19 COOPAGUA - 0.4 3.7 4,1
Total 2267 7568 983.6
Fuente: SiSS.

5. Manejo de Aguas Lluvias

Las inundaciones son una de las mayores
dificultades que enfrentan las ciudades en invierno,
pero los recursos necesarios para solucionar el
problema superan la disponibilidad presupuestaria
del Estado. La necesidad de definir fuentes
alternativas de financiamiento provocd que se
encuentre en tframite legislativo la ley que define las
condiciones para concesionar sistemas de

evacuacion y drenaje de aguas lluvias.

Adicionalmente, a través de las concesiones
viales urbanas de la capital, se ha materializado la
mitad de los 127 kildmetros de colectores
considerados en el Plan Maestro del Gran Santiago.
Por otra parte, se realizaron inversiones en las
ciudades donde los problemas de anegamiento son
prioritarios. Entre las obras relevantes destacan el
Canal El Morro de Talcahuano, el Estero Liau - Liau
de Punta Arenas y las obras de conirol aluvional de

Antofagasta y Coyhaique.

No cabe duda que esta es una de las dreas que
actualmente es prioritaria debido a la falta de un
adecuado sistema de evacuaciéon y drenaje de
aguas lluvias. Aun persiste la necesidad de solucionar
la carencia de este tipo de infraestructura que todos

los anos genera cuantiosos costos para la sociedad.

El proyecto de ley que regula la construccion y
el financiamiento de los citados Sistemas de Control

y Drenaje de Aguas Lluvias (SCDAL) constituye un

avance respecto de la problematica planteada,

43




aunque el principal problema a resolver es el
financiamiento de las soluciones de aguas lluvias.
Fue aprobado en general y en particular por la
Cdamara de Diputados, se encuentra en segundo
trémite constitucional y fue aprobado en general
por el Senado. Actualmente el proyecto de ley se
encuentra para su discusion en la Comision de Obras

Publicas del Senado. Dicho proyecto senala que
serdn los usuarios del servicio los responsables de
financiar los SCDAL a través del cobro de una tarifa

mensual que sera incorporada a la cuenta de agua

pokble poF Ul pedbdn de 35 aies Aligual que en otros dmbitos de la infraestructura

urbana, pensamos que son los usuarios directos

_ i quienes deberian financiar las obras en forma
Por otra parte, se entendera por usuarios del

bt . A Y proporcional al uso que hacen de ellas. En este caso
servicio a los propietarios de inmuebles que se

. : . especifico, el criterio de uso puede asociarse a las
encuentren dentro de la cuenca hidrografica servida e

: ; externalidades que cada usuario genera. Esto Ultimo,
por el sistema, quedando radicada a ellos la

) o ) . entendiendo que los usuarios que viven en una
obligacion de pago de la tarifa correspondiente.

e - _ . determinada cuenca hidrografica generan una
Esto Ultimo es muy positivo, toda vez que asi se evita

" . externalidad negativa al impermeabilizar los predios
que contribuyentes de Arica aporten al

. e A en que habitan, aumentando la cantidad de agua
financiamiento de obras en Concepcién, por

s que escurre.
ejemplo.

En cuanto a los requerimientos de inversion, el
MOP estima que las inversiones necesarias para el
pais ascienden a los US$ 2.000 millones
aproximadamente. De todas maneras, se han
realizado Planes Maestros referenciales sobre los
requerimientos de inversion para el Gran Santiago
y otras 16 ciudades del pais. En éstos se estima que

la inversion total tanto para redes primarias como
secundarias alcanza a US$ 2.676 millones, lo que se

detalla a continuacion:

\Aguas Lluvias: Planes de Inversion segin planes maestros

"US$ Millones

Red Primaria Red Secundaria Total
Gran Santiago 623 458 1.081
16 ciudades con estudios realizados 644 111 755
20 ciudades sin estudios disponibles (*) 437 403 840
Total =m I 1.704 972 2.676

(*) Estimacién propia en base a informacién disponible MOP.

13 Si bien el cobro por este servicio aparecera debidamente
singularizado en la cuenta, esta Ultima serd Unica e
indivisible, de manera tal de asegurar su pago.
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En el caso del Gran Santiago, de la inversion 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 proyectos viales urbanos de Santiago. La inversion
restante serd financiada a fravés 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 asociadas a colectores en
Santiago.

é. Conclusiones

Las conclusiones a que se llega luego de analizar
el sector de infraestructura sanitaria y manejo de
aguas lluvias son dos. En primer lugar, si bien el
mecanismo de concesiones en este dmbito ha
permitido superar los déficits en infraestructura
sanitaria existentes en el pasado, hay que destacar
la posibilidad de mayores requerimientos de inversion
en este sector debido al establecimiento de nuevas
normativas que comienzan a ser vigentes en lo mads
proximo y que estan vinculadas a la normativa

el servicio a los usuarics. -

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° 9$0/2000)
y, si bien aun no se tiene un cdlculo exacto de los
requerimientos asociados a esta normativa, del fotal
de inversion relacionada con los proyectos, al sector
sanitario le corresponderia aproximadamente unos
US$ 100 millones. Pero no tan sélo las empresas
sanitarias estan obligadas a cumplir con este decreto,
sino que también se encuentran involucradas
empresas "'no sanitarias" del tipo industrial © mineras,
las que se verian obligadas a invertir un monto
cercano a los US$ 800 millones. Otro efecto que se
espera es el derivado de la aprobacion del nuevo
reglamento del manejo de lodos provenientes de
plantas de tratamiento de aguas servidas, que regula
el manejo de lodos, su transporte, tratamiento,
disposicion final y/o aplicacién al suelo. Esta
normativa serd aplicable durante este ano. En
segundo lugar, es inminente avanzar en la solucién
para las necesidades de inversion en infraestructura
de manejo de aguas lluvias. En este sentido y
considerando el proyecto de ley en tramite, la
posicion de la Comisién de Infraestructura es
incentivar el mecanismo de concesiones en este

ambito, lo que permitird que las empresas provean

L& & Ls
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Introduccion

Si bien en los Ultimos anos se ha registrado un
importante incremento de la oferta vial urbana,
principalmente debido a la construccién de grandes
obras de autopistas urbanas mediante el mecanismo
de concesion, se observa un deterioro del stock de
la vialidad urbana existente y que se ha profundizado
en lo mas reciente. Esta situacién impone la
necesidad de mayores inversiones orientadas a la
conservacion de la vialidad urbana.

A pesar que la inversion en mantencion vial es
reconocida como una de las prioridades de las
instituciones encargadas de la vialidad urbana, ain
los montos del presupuesto destinados a este item
son escasos y muy debajo de lo considerado como
optimo a nivel internacional.

Un mantenimiento inadecuado de la vialidad
urbana tiene altos costos directos e indirectos. Sus
efectos se traducen en restriccion a la movilidad,
de los accesos, aumenta los costos operacionales
de los vehiculos (reparaciones mas frecuentes, mayor
utilizacion de combustible, etc.), aumenta los riesgos
de seguridad para los usuarios y, con ello, la mayor
ocurrencia de accidentes de transito, congestién y
contaminacién.

En el resto del recuadro se mostrara la situacion
actual de Chile en cuanto a inversién en este dmbito
y la tendencia hacia alternativas de solucién al
problema de la escasa inversion en mantencion vial
urbana.
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Escasa inversion en mantencion en Chile

La inversidon en mantencion vial urbana en Chile
estd a cargo principalmente del MOP, a través de
su Direccién de Vialidad Urbana, y del MINVU, por
medio de los Servius. Estos Ultimos son los ejecutores
de las politicas, planes y programas gue dicta el
MINVU, aunque son auténomas y fienen a su cargo

la vialidad urbana secundaria.

La inversion historica en pavimentacion urbana
por parte del MINVU se muestra en el siguiente
gréfico, mostrando la escasa inversion en mantencion
vial urbana, y que se ha deteriorado en lo mas

reciente.
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A los montos de inversion anteriores se los tiene
que comparar con lo considerado como optimo segun
los estandares internacionales. Para calcular el monto
de inversion requerida para conservar la vialidad
existente, se considera una tasa de depreciacion del
5 por ciento anual aplicada al valor del stock nacional
de vidlidad existente, sin considerar las inversiones en
concesiones. De esta manera, la demanda anual de
mantenimiento vial urbano alcanza a $ 100.000
millones, o equivalente a US$ 178 millones. Esta cifra
es claramente superior a lo que se invierte en Chile.

£Como se ha enfrentado este problema en ofros
paises?

Antes de entrar en detalle sobre las alternativas
de solucion al problema de la escasa inversion en
manutencion vial, hay que recordar que este tipo de
inversién se encarga de preservar los activos viales
con que cuenta un pais y que, en términos generales,
puede agruparse en cuatro diferentes actividades:

- Trabajos rutinarios. Estos son trabajos que se
realizan todos los anos y gque son financiados
mediante el presupuesto publico. A su vez, se
realizan actividades de dos tipos: i) ciclicas, que
son trabajos que se llevan a cabo de acuerdo a
lo que indican los estdndares sobre la frecuencia
en que deben ser realizados estos trabajos (por
ejemplo cuidado de la berma y limpieza de
alcantarillas); y ii) reactivas, que son los trabajos
de intervencién, definidos también por los
estandares de mantencion, y que se realizan
cuando se necesitan (por ejemplo reparaciones
debido a la aparicion de grietas).

.

Trabajos periédicos. Estos son trabajos que se
realizan de manera espaciada entre distintos
anos para preservar la integridad de la estructura
de los caminos. Esta categoria normalmente
excluye lo realizado y que causa un cambio
geomeétrico en el camino, como su
ensanchamiento. Se involucran las siguientes

actividades: i) preventivas; ii) recubrimiento; y
iii) reconstruccion del pavimento. Como estos
trabajos son regulares pero por periodos
espaciados, pueden considerarse en el
presupuesto publico de manera recurrente, Sin
embargo, la mayoria de los paises suele
considerar estas actividades como proyectos
discretos y son financiados por el presupuesto
de capital.

Trabajos especiales. Contempla actividades
cuya ocurrencia no puede ser estimada, como
por ejemplo acfividades de emergencia en
reparacion. Normalmente se incluye en el
presupuesto una partida para este tipo de
gastos de contingencia.

Ante el trade-off que enfrenta el Estado entre
realizar mayores inversiones en mantencion y los
escasos recursos con que cuenta, la alternativa que
se ha implementado es de contratar empresas
privadas para que realicen dicha actividad.

La forma tradicional utilizada en los contratos de
mantencién vial se basa en un esquema de precios
unitarios y definicién de cantidades (method-based
contracts). Los trabajos a desarrollar se especifican
en el contrato, donde el Estado es quien especifica
la tecnologia, tipo y cantidad de materiales a utilizar,
y el periodo de tiempo en el cual se deben ejecutar
los trabajos de mantencion. Los pagos al contratista
se basan en los montos de los insumos (por ejemplo
los metros clbicos de concreto, niumero de horas
frabajadas, etc.).

Desde hace una década aproximadamente, se
ha comenzado a utilizar variantes al tipo de
confratacion mencionado, basicamente en funcién
del desempenio especifico PBC'4. Bajo este esquema
se definen las condiciones minimas de los caminos
y los activos de trafico que debe satisfacer el
contratista. Los pagos se basan de acuerdo a qué
tan bien administra el contrafista los estGndares de
desempeno establecidos en el contrato y no en el

14 Segun sus siglas en inglés performance-besed confracts.
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monto de frabajo ejecutado. Este esquema de
contrataciéon asigna un mayor riesgo al contratista
gue el esquema tradicional, no obstante, permite
incrementar el margen para obtener una mayor
eficiencia, por cuanto la administraciéon reduce los
costos de alcanzar los estandares especificados.

El objetivo de la designacion de la mantencion
vial a los privados es la minimizacion de los costos
totales del sistema, incluyendo los costos de largo
plazo de la preservacién de los caminos y los costos
del usuario. Sin embargo, para simplificar este
mecanismo lo que se realiza es la especificacion de
estandares de desempeno, 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 definicién de los estandares es una variable
de eleccién (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 disefio 6ptimo del contrato
de mantencion vial a la empresa privada.

La contratacion para frabajos especificos de
mantencién, como por ejemplo la reconstruccion
de un tamarno especifico de pavimento, son utilizados
y existe experiencia considerable en este ambito. A
pesar de ello, en los trabajos de mantencion vial,
existe una necesidad de ampliar la cobertura en los
confratos. En el caso de Chile, Malasia, Brasil y
Bélgica, entre ofros, se utilizan contratos estandares
que difieren para los frabajos de mantencién mayor
o menor. Las actividades de mantencién periédica
y de rutina muchas veces son contratadas de
manera separada en los paises mencionados. Pero
en otros paises, como Canadd y Reino Unido, se
incluyen todas las actividades de mantencion en
rutas especificas o areas geograficas completas, en
contratos de mantenciéon gue combinan tanto las
actividades de rutina como las periodicas. Las

empresas contratistas adicionalmente son
responsables por la administraciéon de la mantencion
y los programas de operacion. Los contratos ufilizados
en Canadad tienen una extension de cinco anos de
plazo, mientras que en el Reino Unido y Malasia
utilizan plazos de tres y dos anos respectivamente.
Asimismo, en estos paises se considera que el plazo
optimo para este tipo de contratos es de cinco anos,
por cuanto permite los incentivos suficientes para
realizar inversiones costosas y con equipamiento
especifico.

Los contratos de mantencion vial son utilizados
como una manera alternativa para lidiar con los
problemas de ineficiencia en la asignacién de
recursos y los inconvenientes presupuestarios a los
que esta sometido el Estado. Un ejemplo en América
Latina es Argentina, pais que ha pasado de utilizar
contratos de mantencion de corto plazo a mas de
largo plazo o PBC, en los cuales se encargan
solamente actividades rutinarias de mantencién o
contratos integrados que involucran tanto la
rehabilitacion como las rutinas de mantencion de
las redes viales (Contrato de Recuperacion y
Mantencién). En 1995 se introdujo el primer confrato
de este tipo y en 2004 el 44% de la red nacional se
encontraba bajo esta modalidad.

Australia comenzd a utilizar los PBC en 1995
(mantencion vial urbana en Sydney), Estados Unidos
lo hizo en 1996 en el estado de Virginia, luego se
extendio a la mantencion de puentes y tineles en
ofros 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 esta cubierta bajo este tipo de
contratos) '3, En la siguiente tabla se muestra la
reduccién de los costos asociados a la
implementacion de este tipo de contratos (PBC)
versus la aplicacion de los contratos fradicionales.

15 Transport Note 27, Septiembre de 2005, World Bank.




,Ahorro de Costos por la implementacién

"de PBC sobre los contratos convecionales

Porcentajde
Pais de Ahorro
Noruega 200 40%
Suecia 30%
Finlandia 30 - 35%
Holanda 30-40%
Estonia 20-40%
Inglaterra minimo 10 %
Australia 10-40 %
Nueva Zelanda 20-30%
Estados Unidos 10-15%
Alberta, Canada 20%
British Columbia, Canada 10%

Fuente: Pakkala 2005.

Conclusion

El constante deterioro del stock de la vialidad
urbana existente durante los Ultimos afos, causado
por la escasa inversién por parte del Minvu y que,
histéricamente, el Serviu no ha sido capaz de realizar
para mantener la infraestructura vial existente,
imponen la necesidad de buscar mecanismos
alternativos para incrementar las inversiones que
permitan superar ésta situacion.

De acuerdo a lo anterior y siguiendo la evidencia
internacional de paises desarrollados, la
implementacién de contratos que involucren trabajos
rutinarios y periédicos de mantencion del tipo PBC,
a cinco anos de plazo por zona geogrdfica, seria un
buen instrumento para mejorar la inversién en
mantencion de la infraestructura vial urbana
existente.
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16 Los precios de nudo, que presentan el 50% de las cuentas
de luz, se han elevado en aproximadamente el 20% parg
los clientes regulados desde marzo de 2004.



2. Descripcion sectorial

El mercado eléctrico comprende las actividades
de generacién, transmision y distribucion de suministro
eléctrico, las cuales son llevadas a cabo por
empresas privadas. El segmento de generacion se
caracteriza por ser un mercado competitivo y se
encarga de la generacion de Electricidad. El sistema
de transmision es de libre acceso para los
generadores y se encarga de transportar la
electricidad desde los puntos de generaciéon de
energia eléctrica hasta los centros de consumo o
distribucion. Este sistema se divide en el sistema
troncal (conjunto de lineas y subestaciones que
configuran el mercado comun) y los sistemas de
subtransmision (permiten retirar la energia desde el
sistema troncal hacia los distintos puntos de consumo
locales). Los sistemas de distribucion estdn constituidos
por las lineas, subestaciones y equipos que permiten
prestar el servicio de distribuir la electricidad hasta
los consumidores finales. Las empresas de distribucion
operan bajo Unwgég_im%de con on de se )

s

o
L]

publico, con obligacion de servicio y tarifas reguladas

para el suministro a clientes regulados.

El Estado, por su parte, se encarga de ejercer las
funciones de regulacién, fiscalizacién y de
planificacién indicativa de inversiones en generacion
y transmisién. La Comisién Nacional de Energia (CNE])
es guien regula directamente el sector eléctrico,
estableciendo las politicas y normas necesarias para
un adecuado funcionamiento y desarrollo del sector
energético, asi como también velar por su

cumplimiento.

El mercado eléctrico nacional se encuentra
dividido geograficamente en cuatro sistemas
eléctricos interconectados. El Sistema Interconectado
del Norte Grande (SING), que comprende el territorio
entre las ciudades de Arica y Antofagasta, el Sistema
Inferconectado Central (SIC). que se extiende entre



la Regidén XlI y el Sistemma de Magallanes, que
abastece la Region Xll. En estos sistemas participan
un total aproximado de 31 empresas generadoras,

5 empresas transmisoras y 34 empresas distribuidoras.

Los consumidores se clasifican seguin la magnitud
de su demanda en: i) clientes regulados,'® cuya

potencia conectada es inferior o igual a 2.000
kilowatts (kW); i) clientes libres o no regulados, cuya

potencia conectada es superior a 2.000 kW; v iii)

\Sistemas Interconectados en Chile
" Diciembre 2005

Capacidad Capacidad
Sistema Tipo de Cenfral  Instalada (MW) Instalada (%)
SING Termoeléctrica 3.583 29.9
Hidroelectrica 13 0,1
Subtotal SING 3.596 30.0
SIC Termoelectrica 3:593 30,0
Hidroeléctrica 4,695 39,2
Subtotal SIC 8.288 69.2
Magallanes Termoelectrica 65 0.5
| 3! Hidroeléctrica 0 0.0
o Lk . Subtotal Magallanes 65 0.5
L8 Aysen Termoeléctrica 14 0.1
W7 e Renovable 2 0.0 55
Priar Hidroeléctrica 18 0.1
£ Subtotal Aysen 33 0.3
g TOTAL 11.982 100,0
,"'; d Fuente: CNE.
oV
‘k_;;-': clientes con derecho a optar por un regimen de regulacion se traduce en una fijaciéon tarifaria
| ;,hﬁﬂ} tarifa regulada o de precio libre cuya potencia periddica, en abril y octubre de cada ano, por parte
| Mw conectada es superior a 500 kW e inferior o igual a de la CNE. Estos precios nudo tienen dos
*-rilg':? 2.000 kW, conforme a las modificaciones componentes bdsicos: el precio de la energia y el
_-_ incorporadas en marzo de 2004 a la Ley General de de la potencia. Ambos se basan en el costo marginal,
. Servicio Eléctricos por la ley 19.940. 19 en el caso de la energia, de un promedioc ponderado
Pree=ss. <. de los costos marginales de corto plazo esperados2?
he LV
ey En el mercado de energia destinada a la y. en el caso de la potencia, corresponde al costo
“ 1 distribucién hacia aquellos clientes con un consumo marginal de desarrollo de la unidad de potencia de
£
i menor a 500 kW el precio estd regulado. Esta punta del sisterna.?! Estos precios nudo no pueden

18 Este tipo de clientes representa aproximadamente el 55%
del consumo total de energia.

19 El periodo minimo de permanencia en cada régimen es

- de cuafro anos.
. 20 Este difiere del costo marginal instantaneo. debido a que.
especialmente en el SIC, el costo marginal instantaneo
varia fuertemente a través del ano. dependiendo de la

- hidrologia y del precio de la energia que abastece a las
centrales térmicas (petréleo, carbdn y gas natural) (Paredes
y Sapag, 2001).

21 Comision Nacional de Energia (www.cne.cl).




diferir en mas de un 5 por ciento del precio promedio
de los clientes libres.22

Por Ultimo, la coordinaciéon de la operacién de
las centrales generadoras y las lineas de transmision
es efectuada en cada sistema eléctrico por los
Centros de Despacho Econémico de Carga (CDEC).
Estos organismos no poseen personalidad juridica y
estan constituidos por las principales empresas
generadoras y transmisoras de cada sistema
eléctrico. Se rigen por el Decreto Supremo N°327 de
1998, del Ministerio de Mineria, y estan encargados
de regular el funcionamiento coordinado de las
centrales generadoras y lineas de transmision
interconectadas al comespondiente sistema eléctrico.
Se establece la obligacion de la creacion de estos
organismos para la coordinacién de la operaciéon
de las instalaciones eléctricas de los concesionarios
qgue operen interconectados entre si, con el fin de:
i) preservar la seguridad del servicio en el sistema
eléctrico; ii) garantizar la operacién mas econdmica
para el conjunto de las instalaciones del sistema
eléctrico; y iii) garantizar el derecho de servidumbre
sobre los sistemas de transmisién establecidos
mediante concesion.

En el actual modelo de regulacién, el encargado
de coordinar el despacho es el CDEC. Las empresas
con una capacidad de generacién mayor al dos
por ciento de la capacidad instalada y las
transmisoras con mas de 100 kms. de lineas tienen
la obligaciéon de integrar su producciéon y su
demanda a este despacho centralizado. La
regulacién actual concibe al CDEC sélo como el
encargado del despacho fisico y no como
administrador del mercado mayorista, por lo que,
en la practica, estd compuesto sélo por empresas
generadoras y distribuidoras, y no por consumidores
finales de energia.

22 Incluye la medificaciéon contenida en la llamada Ley Corta
de marzo de 2004.

3. Situacion actual

En los dltimos anos 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 tarificacion de la etapa de transmisién. Con el
objetivo de que la totalidad de las inversiones que
se realicen en la etapa de transmision eléctrica sean
remuneradas, se definié por un lado, que los
generadores deben pagar por concepto de peagjes
de uso de las lineas de transmision y, por otro, la
distribucion del pago que deben realizar las empresas
generadoras y los consumidores finales. Asi, cerca
del 80 % del costo de transmision lo cubren los
generadores y los consumidores finales el 20 %
restante.
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Por ofra parte, se perfeccioné el mercado de
clientes no regulados, determinando el acceso libre,
a través del pago de un peaje regulado, de las
empresas generadoras a las zonas de concesion de
las empresas distribuidoras, y se rebajé el umbral
minimo de consumo de la definicién de cliente libre
desde 2.000 kW a 500 kW.

Finalmente, se mejoraron las condiciones para
el desarrollo de proyectos de pequenas centrales
de energia no convencional, a través de su acceso
a los mercados del sistema eléctricos y a su exencion
en el pago de peajes por el uso del sistema de
transmisién 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 licitacion de contratos de suministro

de los generadores a las concesionarias de

distribucioén, para abastecer la demanda de los
clientes regulados, ii) las empresas distribuidoras
podrdan convenir con los consumidores de menos de
500 kw reducciones temporales de consumao, v iii)
acotar el contexto en el cual es posible considerar
una situacion de operacion del sistema, como caso

fortuito o fuerza mayor.24

Con las modificaciones introducidas en el
mercado eléctrico, el nuevo procedimiento de
licitacion, con plazos hasta 15 anos y cuyo precio
de c:djl.lc!i<:c1c:io'n25 se mantiene durante el periodo

de la licitacion, permitira estabilizar los precios para

24 Para un mayor detalle de la reforma eléctrica véase
Fundamenta 24, junio 2005, Camara Chilena de la
Construccion.

25 Precio de nudo del semestre en el que la licitacion tiene
lugar.




los nuevos proyectos de generacion. De esta manera
se asegurarian los ingresos de los inversionistas,
adecudndolos con los costos de produccion y
estableciendo una menor dependencia de las
posibles fluctuaciones del precio en el corto plazo.
Por lo tanto, es de esperar una mayor incorporacion
de proyectos de inversion y/o la reactivacion 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 entrarian
en operacion bajo este sistema, lo harian a partir de
2009.

El cambio de politica impulsado por el gobierno,
afectando el requerimiento de infraestructura del
sector eléctrico, se constata en el Programa de
Obras del SIC gue recomienda la Comision Nacional
de Energia (CNE) y que es una de las bases para la
fijacién del precio nudo en dicho sistema. Segun los
Ultimos informes de la CNE, en dicho Plan se
comprueba la nueva politica de diversificacion de
fuentes energéticas para Chile, donde se observa
un incremento significativo en la construccion de
obras (potenciales) de cenfrales energéticas a
carbén y centrales a gas natural licuado (en la
siguiente seccidn se presenta el plan de obras para
el periodo 2006-2015 segun la fijacion del precio de
nudo en octubre de 2005).

lPn::gn:lmt:l de Obras para el SIC
(Recomendacién CNE)

Lo anterior da indicios de la sustitucion de insumos

de energia como consecuencia de la politica de
diversificacién, siendo mds marcada la
recomendacion en el Ultimo informe de la CNE
(octubre de 2005) de incluir obras que utilicen GNL
pard los proximos afos. 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 pais
continua siendo desde el afo 2000 estable en su
composicién, con excepcion a 2005 debido a las
restricciones de gas natural desde Argentina. De
hecho, el 60% de |la capacidad instalada
corresponde a generacion de energia térmica vy el
restante 40% a hidroelectricidad, en promedio para
el periodo 2002-2005.

Tipos de Cenfrales

Periodo Ciclo

de Entfrada  Informe CNE  Hidroeléctricas Combinado Carbén Potencia (MW)
Oct. 2004 4 5 1 2.465

2006 - 20010 Abr. 2005 6 % 7. 3.277
Oct. 2005 6 i 2 3277
Oct. 2004 1 4 3 2.103

2011 -2015 Abr, 2005 1 5 4 2.628
Oct. 2005 ] s 4 2.628

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

* Incluye una turbina a GNL
** Corresponde a turbinas a GNL




\ Capacidad Instalada en Chile (MW)

}Porticipqcién (%)

A diciembrede Termica Hidrica Total Térmica _ Hidrica
2002 5.974 4049 10.023 59.6 40.4
2003 6.384 4073 10.457 61,0 39.0
2004 6.619 4643 11.262 58,8 41,2
2005 7255 4726 11.982 60,5 39,4
Fuente: CNE
\ SIC: Generacion por tipo
100 % s " " . 3 s 3 .
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En enero de 2004 fue aprobado el reglamento
para medios de generacion no convencionales y
pequerios medios de generacion, completando asi
el proceso iniciado con la promulgacién de la Ley
Corta. De esta manera, quedd explicito el fipo de
tecnologia sujeta a los beneficios en la excepcion
de pagos: geotérmica, edlica, solar, biomasa,
mareomotriz, pequenas centrales hidroeléctricas y
cogeneracion. Ademds, se consideran los siguientes
elementos para el desarrollo de proyectos pequeios
de generacién eléctrica con energias renovables

no convencionales:

- se establecen los procedimientos y requisitos
que deberan cumplir las empresas de
distribucion de energia eléctrica y los pequenos
proyectos de generacién cuando estos se
conecten a las instalaciones de dichas

empresdas;

- se reglamenta un mecanismo de estabilizacién
de precios para la remuneracion de la energia
al cual pueden optar dichos proyectos, y

- se establecen los mecanismos para la
coordinacion de su operacion en el sistema
eléctrico cuando opten por participar en el
mercado eléctrico mayorista.

Con dichos elementos se configura un marco
reglamentario que permite un tratamiento
operacional y comercial simplificado para proyectos
con capacidades menores a $ MW y se establecen
las condiciones para la generacion distribuida en
Chile, ambito en el cual se desarrolla parte
importante de los proyectos de energias renovables

no convencionales.2é

26 Son aquellos proyectos con excedentes de potencia
suministrable a los sistemas eléctricos menores a ? MW,

4. Estimacion de necesidades de
inversion para el periodo 2006-2010

De acuerdo a lo sefalado en la seccidn previa,
el nuevo escenario instaurado en el sector eléctrico
ha repercutido significativamente en las estimaciones
de requerimientos de inversion en infraestructura
para safisfacer las necesidades en este mercado.
Para sus cdlculos se utilizard informacién actualizada
sobre nuevas proyecciones de demanda eléctrica,
la que determina la capacidad instalada necesaria
para cubrir dicha demanda. A partir de ello y
considerando los proyectos de inversion en energia
en carpeta, se establece el nivel de capacidad
necesaria adicional. Por uUltimo, se realiza la
estimacion de los montos de inversidon que requiere
la ejecucion de esa capacidad a instalar en el
sistema eléctrico.

Utilizando informacion reciente para la fijacion
de precios de nudo por parte de la CNE (octubre
2005), se tienen las siguientes proyecciones de
demanda por electricidad para todos los sistemas:

Demanda por electricidad
2006-2010

Ano GWh Crec. anual (%)

2006 52.304 6.9
2007 56.055 7.2
2008 60.248 7.5
2009 64,578 il
2010 68,734 6.4
Fuente: CNE.




Para estimar la capacidad instalada requerida,

a partir de la demanda proyectada, se asumié una

relaciéon entre la cantidad demandada de

electricidad y capacidad instalada de generacién
de acuerdo al ano 2004 y que se mantiene para el
periodo en consideracion. Hay que destacar que

esta relacion aumentd en los Ultimos dos afios,

retornando a los niveles existentes antes de la crisis

de 1999.

Capacidad Instalada

Requerida Estimada

Aho MwW

2006 13.113
2007 14.054
2008 15.105
2009 16.191
2010 17.232

Fuente: Elaboracion propia.

Al considerar la capacidad a incorporarse en el
sistema eléctrico segun los proyectos de inversion
en energia, que actualmente se encuentran en
etapa de factibilidad y con un cronograma de
inversiones estipulado, se deduce que existe una
necesidad de capacidad adicional requerida
creciente y preocupante por cuanto aumentd

respecto a estimaciones anteriores.

Capacidad Instalada
Requerida Adicional

Ano MW

2006 1.106
2007 1172
2008 2.068
2009 1.839
2010 3715

Fuente: Elaboracién propia.

Segun estas cifras, en el periodo 2006-2010 seria

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 v 4,6%
en 2005) vis a vis un mayor dinamismo de la actividad
agregada respecto de lo esperado en esa fecha.
A ello se suma la imposibilidad de aumentar dichos
requerimientos de manera instantanea, por lo que
la inversion a realizar hasta un determinado ano sera
la necesaria para satisfacer la demanda de unos

dos anos mas tarde aproximadamente. 2’

A partir de lo anterior y considerando una tasa
de inversion de US$ 0.45 millones por MW de
capacidad instalada,?® el monto de inversiones
asociadas a los requerimientos estimados asciende
a US$ 4.455 millones para 2006-2010.

Inversién Estimada

)

Aho USS MM
2006 498
2007 527
2008 931
2009 827
2010 1.672
Total 4.455

Fuente: Elaboracion propia.

27 Esto si se supone gque luego de comenzar con las obras,
un proyecto promedio demora dos anos en entrar en
operacion.

28 Este supuesto corresponde a un proyecto térmico tipico.
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Por Ultimo, los resultados obtenidos tienen que
ser comparados con la informacién sobre planes de
obras que considera la CNE para el proceso de
fijacion de precios de nudo, en este caso la
correspondiente a octubre de 2005. Dicha institucion
no recomienda obras de generacion para el SING
por cuanto existiria sobre instalacion en los niveles
de capacidad de generacion existentes en dicho
sistema. Por su parte, en el SIC se considera la
construccion de las siguientes obras de generaciéon

eléctrica para el periodo 2006-2015:

\ Programa de Obras del SIC

__Entrada Potencia
Mes Ano Obras Recomendadas (MwW)
Abril 2006 Hidroeléctrica pasada Coya-Pangal 25
Abrll 2007 Central Ralco Caudal Ecolégico 35

Abril Cenftral Hidroeléctrica Quilleco 70

Abril Central Ciclo Abierto Capanario 125
Abril Ciclo Combinado GNL Quintero | (Op. Ciclo abierto diesel) 240
Octubre Central Hidroeléctrica Hornitos (V Region) 55

Diciembre _ Central Ciclo Combinado GNL Quintero | (Ope. Diesel capacidad final) 350
Enero 2008 Central Hidroeléctrica La Higuera 155
Enero 2009 Central Hidroeléctrica Confluencia 145
Abril Ciclo Combinado GNL Quintero | Fuego Adicional (cap.final) 385
Abril Central Carbon Pan de Azlicar | 400
Junio Central Ciclo Combinado GNL Concepcion | 385
Enero 2010 Turbina GNL Quintero | 125
Junio Central Ciclo Combinado GNL Quintero |l 385
Septiembre Central Carboén Ceronel | 125
Enero 2011 Turbina GNL Haulpén | 125
Octubre Central Geotérmica en Calabozo 220 kv Etapa 2 100
Octubre Cenfral Carbén Maitencillol 400
Enero 2012 Turbina GNL Quintero Il 125
Octubre Central Geotérminca en Calabozo 220 kv Etapa 3 100
Octubre Central Hidroeléctrica Neltume 403
Enero 2013 Turbina GNL Quintero li 125
Julio Central Carbén Coronel I 400
Enero 2014 Turbina GNL Haulpén I 125
Junio Central Carbén Coronel il 125
Enero 2015 Turbina GNL Haulpén il 125
Junio Central Carbon Valdivia 400

Fuente: Fijacién Precio de Nudo Oct. 2005, CNE.




Este plan contempla importantes cambios
respecto al de un ano atrds, principalmente porque
en aquel no se incorpord la generacion eléctrica
utilizando el carbén como alternativa energética.
Ademadas, en el actual plan de obras se registra una
considerable cantidad de centrales que utilizaran

gas natural licvado (GNL).

La ejecucion de estas obras generarian una
potencia instalada adicional de 3.005 MW hasta
2010, cifra superior a lo registrado en el Balance de
la Infraestructura en Chile 2004. Este hecho se debe
a la nueva incorporacion de proyectos que entraran
a operar en el sistema eléctrico durante 2007 y 2008.
Entre ellas destaca la central Pan de Aziucar |,
agregando una capacidad adicional al SIC por 400
MW.

Plan de Obras SIC
Potencia Adicionada

Ano MW
2006 25
2007 875
2008 155
2009 T.31&
2010 635
Total 3.005
Fuente: CNE.

5. Conclusiones

La falta de claridad respecto de la evolucién
futura de los precios tanto libres como regulados
para el largo plazo, al tiempo que las restricciones
de gas natural desde Argentina se adelantaron
respecto de lo esperado, propiciaron el
inconveniente en el abastecimiento eléctrico y, con
ello, la ampliaciéon de la oferta de obras de

infraestructura en este sector pasd a ser notable.

La situacion actual y las perspectivas de mediano-
largo plazo del sector eléctrico, teniendo en cuenta
la reforma eléctrica y los efectos buscados en cuanto

a incentivar inversiones permiten ser optimistas para

el escenario 2009 en adelante. En este sentido, es
importante destacar el esfuerzo que realiza el
gobierno por brindar senales claras a los agentes
que operan en esta industria. No obstante, es
necesario tener presente que tanto la seguridad
como el riesgo en el abastecimiento eléctrico deben
quedar reflejados con total fransparencia en los
precios del mercado eléctrico, permitiendo, de esta
manera, otorgar las condiciones de mercado

comrectas que requiere el desarrollo de las inversiones.

Una consideracion a tener en cuenta es gue, si
bien es cierto que Chile debe disminuir su
dependencia energetica del gas natural argentino,
debe contemplarse la posibilidad de apertura hacia
nuevos mercados de gas natural, como lo son Bolivia
y Peru. Es decir, se recomienda no descuidar los
potenciales mercados de dicho energético con que

cuenta Chile.

Por ofra parte, es conveniente incentivar la
investigacion de otras fuentes energéticas que
pudiesen ser viables y que actualmente se cree lo
contrario, como puede ser el caso de la energia
nuclear. Esto permitiria agregar un elemento que

beneficiaria la fransparencia del mercado elecirico.

La situacion eléctrica no sélo es complicada en
términos de generacion de energia, tal como se
analizd, sino que ademas habria inquietudes en
cuanto a la capacidad de transmision eléctrica.
Esto por cuanto se han retrasado obras que se
necesitan instalar en el sistema eléctrico para
asegurar el suministro de energia en la zona centro
y sur del pais. Las licitaciones estipuladas se retrasaron
debido que hubo discrepancia entre los montos de
inversion establecidos originalmente para dichos
proyectos y las estimaciones de las empresas
interesadas. De esta manera, la Comision Nacional
de Energia se encuentra evaluando la posibilidad
de incrementar los montos de inversion y su principal

esfuerzo se centra actualmente en el diseno del

mecanismo de licitacion de las obras.
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Vialidad Urbana




La importancia de la vialidad urbana radica en
que tanto el adecuado funcionamiento de las
ciudades y el desarrollo urbano requieren de la

Infroduccion existencia de infraestructura vial apropiada y de su
continua inversion. La carencia 6 el mal estado de
conservacion de este tipo de infraestructura y de
nuevos flujos de inversion se transmite directamente
a disminuciones en accesibilidad, mayor congestion,
aumento en los tiempos de vigjes, etc., y con ello
una serie de externalidades negativas sobre la
calidad de vida de los ciudadanos y el entorno
urbano. Ademas, el transporte y la vialidad urbana

- gg'zeron; benefigios indire.aopsobre otrosTnercodos.
Rl * T y O r camo el inmobiliafio y Igporal, sin dejar@e lado el

impacta sobre Ia calidad del med
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2. Descripcion Sectorial

La vialidad urbana tiene particularidades que
condicionan su andlisis y desarrollo, algunas de ellas
son: i) la vialidad urbana debe verse como un
entramado denso que sirve a localidades cercanas,
pero con un alto volumen de actividad, es decir,
distancias relativamente cortas, pero con un trafico
muy denso; i) a diferencia de la vialidad interurbana,
donde existe un amplio espacio para el crecimiento
de la red de caminos, en el caso de la vialidad
urbana es muy costoso el aumentar la red de caminos
en desmedro de las areas ya construidas, con lo cual
se deben hacer esfuerzos por lograr nuevos espacios
para su desarrollo; iii) debido a que el drea fisica de
una ciudad crece con el tiempo, gran parte del
crecimiento de la capacidad de la vialidad urbana
se refiere a la conexion de dreas que ya la poseen,
y ademds al desarrollo de la vialidad urbana propia
de esas nuevas dareas; iv) mientras el trafico
inferciudades se mueve principalmente entfre destinos,
el trafico intraciudad se refiere mas a intersecciones,
por lo que un mejoramiento de la vialidad urbana,
en general, se refiere mas al mejoramiento de

intersecciones que a la construccion de nuevos

caminos, aunque en el caso de existir un déficit de

éstos, se deben desarrollar.

2.1. Demanda de vialidad urbana

La demanda por vialidad urbana es una
demanda derivada de otras actividades, la cual
depende del nivel de actividad econdmica y de su
localizacion dentro de la ciudad, de la cantidad de
vehiculos por habitantes (tasa de motorizacion), de
la superficie o extension de la ciudad, estandares
de seguridad vial urbanos, de densificaciones en las
ciudades producto de nuevos desarrollos
inmobiliarios, etc. Anticipando el comportamiento
futuro de estas variables se puede conocer la
tendencia de la demanda por vialidad urbana.

Tasa de motorizacién. Destaca por resumir la
informacién de algunas de otras variables, en el
sentido que reflejard las necesidades de
desplazamiento derivadas del nivel de actividad
economica, de la extensién de las distancias y de




su localizacién dentro de la urbe. Sin embargo,
también puede presentar distorsiones, en cuanto a
que dada una suboferta de vialidad urbana puede
llevar a tasas de motorizaciéon mas bajas. Un ejemplo
de ello es quien prefiere caminar o utilizar fransporte
colectivo antes de utilizar el automaovil, debido a la
congestion vehicular.

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

y se refuerzan mutuamente.

2.2, Oferta de vialidad urbana

La provision de nueva infraestructura vial urbana
y la mantencion de la vialidad existente han sido
responsabilidad del Estado, fundamentado
principalmente por tener caracteristicas de bien
pUblico: i) no posibilidad de exclusion?? (todos los
ciudadanos pueden hacer uso de ella paguen o no
un precio); y ii) no rivalidad en el consumo (existen
grandes economias de escala en niveles bajos de
utilizacién, antes del punto de congestion). No
obstante, se ha demostrado que los bienes con
caracteristicas de monopolio natural (grandes
economias de escala), pero en los cuales se puede
excluir (cobrar una tarifa) pueden ser provistos no
sélo por el Estado, sino que también por el sector
privado. De esta manera, se ufiliza el mecanismo de
las concesiones de obras pUblicas para la provision

29 Las autopistas urbanas son una excepcion a esta redlidad,
ya que es posible su exclusidn y consecuente tarificacion,
Por ello se pueden considerar como un caso especial de
bienes publicos, cuya provision mas eficiente se puede
lograr a través de un mecanismo de concesiones.

de viglidad urbana, cuando es posible la exclusién,
como en el caso de las autopistas urbanas por medio
de cobro de peagjes. Sin embargo, en el caso de la
infraestructura vial de menor escala (secundaria) tal
exclusion ya no es posible, por lo que su provision

por medio de concesiones se torna muy dificil.

En el caso de Chile la provision de infraestructura
vial urbana ha estado tradicionalmente en manos
del Estado. El sistema de financiamiento es
bdasicamente uno en que la infraestructura
incremental es pagada por todos los habitantes,
nuevos y antiguos, a traves de impuestos generales
e indirectos, sistema conocido como de
financiamiento de reparto de costos (cost-sharing
approach) con excepcién de la vialidad urbana
presente al interior de los proyectos inmobiliarios y
aqguella construida para paliar los efectos en el

sistema de fransito.

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

urbana son las siguientes:

- Ministerio de Obras PUblicas (MOP).

Este ministerio tiene a su cargo la vialidad urbana
estructurante, le comresponde el planeamiento,
construccion, reparaciéon y conservacion de las
obras publicas fiscales. Adicionalmente, otros
ministerios o instituciones del Estado pueden
encomendar al MOP el estudio y construccion
de obras. En el caso de la vialidad urbana, la
Direccion de Vialidad se encarga de la
construccion de caminos urbanos cuando se

trate de calles o avenidas que unan caminos
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puUblicos declarados como tales por decreto
supremo. Ademads, es de su responsabilidad la
construccion de puentes aunque se encuentren
en zonas urbanas. Adicionalmente, es este
Ministerio gquien aplica las normas sobre
Concesiones de Obras Publicas, por lo que en el
caso particular de las obras viales urbanas
concesionadas, es la Coordinacién General de
Concesiones la entidad encargada de su
evaluacién, licitacién, adjudicacién vy
supervigilancia.

- Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (MINVU).
Este ministerio, ademdas de tener a cargo la
politica habitacional del pais, se encarga de la
vialidad secundaria, aportando con programas
de vidlidad urbana y pavimentacion participativa
para tratar de satisfacer las necesidades urbanas.
Al MINVU le cormresponde supervigilar las politicas
urbanisticas y la coordinacién a nivel
metropolitano y regional de materias urbanisticas.
La Subsecretaria de Vivienda debe dictar las
normas técnicas relativas a la planificacion
urbana, territorial y de infraestructura, y son los
SEREMIS los que a nivel regional deben concretar
la politica urbana nacional. La Divisién de
Desarrollo Urbano propone la politica de
desarrollo urbano, pavimentacion y vialidad
urbana, revisa los planes reguladores, los limites
urbanos y sus modificaciones. Los SERVIUS son los
ejecutores de las politicas, planes y programas
que dicte el MINVU, aunque son instituciones
auténomas. Es de su responsabilidad la vialidad
urbana secundaria.

+ Municipalidades.

Si bien las autoridades locales no tienen
atribuciones para responsabilizarse de la vidlidad
de la comuna, con excepcidon de la comuna de
Santiago, algunas municipalidades realizan
directamente inversiones en este dmbito. Las
municipalidades tienen dentro de sus funciones

30 Las proyecciones a principios de 2004 hacian prever un
crecimiento en las ventas de vehiculos a unos 130.000
vehiculos anuales, lo que implicaria un incremento de la
masa de vehiculos en circulacion de 5%.

31 Es de esperar que exista una correlacion positiva de las
variables.
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aplicar las disposiciones de transporte y transito
puUblico dentro de la comuna, la planificacion y
regulaciéon urbana de la comuna y confeccién
del plan regulador comunal, que incluye a la
vialidad urbana. En cuanto a las
responsabilidades y atribuciones especificas en
el dmbito de la vialidad se define que estan
autorizadas para efectuar directamente obras
de pavimentacion financiadas con recursos
propios y les corresponde mantener en
condiciones operativas adecuadas la
infraestructura vial de la comuna.

3. Situacion Actual

Como la demanda de vialidad urbana es una
demanda derivada, la cual depende entre ofras
cosas del nivel de actividad econdmica vy la tasa
de motorizacién (nOmero de vehiculos por cada mil
habitantes), las modificaciones en las proyecciones
para el crecimiento econdmico y el fuerte
incremento de las ventas de automoviles, 24,3 y
22,7% en 2004 y 2005 respectivamente, hacen prever
cormrecciones sobre la demanda por vialidad urbana.
Estos registros superan ampliamente lo que se
proyectc:bo.w con lo cual es necesario reconsiderar
los requerimientos de la capacidad de transporte,
teniendo en cuenta gue variables claves como el
PIB, PIB p/c y tasa de motorizaciéon implican un
incremento importante en el nimero de vehiculos
motorizados y, con ello, una mayor demanda por
vialidad urbana.?!

. Ventas de vehiculos nuevos
r

Total Variacién anual
Afo unidades porcentaje
1997 175.475 83
1998 140.868 -19.7
1999 104.421 -25,9
2000 108.755 4,2
2001 98.331 -9.6
2002 102.516 4,3
2003 119.526 16,6
2004 148.586 24,3
2005 182.347 22,7

Fuente: Anac A. G.




Los principales factores que explican esta
dindmica evolucién estdn vinculados con la mayor
oferta de planes de financiamiento a tasas de interés
historicamente bajas y los menores precios de los
vehiculos, que a su vez se han visto favorecidos por
la apreciacidon del tipo de cambio (609.5 versus 559,8
en 2004 y 2005 respectivamente).

Venta de Automoviles

y Vehiculos Comerciales livianos
20.000
18.000
16.000

14.000

Unidades

12.000

10.000

8.000

W 2004 (W 2005
Fuente: ANAC A.G.

32 Al cierre de este Informe aun no se contaba con las cifras
del afo 2005.

No tan sélo es importante la evolucién de las
ventas de vehiculos mencionada, sino que también
existe un cambio en la composicién de la tecnologia
de dichas ventas. En este sentido, destaca la
introduccion de tecnologia diésel en los Ultimos afos
y su tendencia creciente para los proximos afos. En
particular, esta categoria registré una participacién
en el mercado automotriz de 24% durante 2004,
alcanzando 35.576 unidades vendidas, estimandose
una proyeccion de ventas para 2005 que

representarian un incremento del 25% anual.

Oftro elemento a tener en cuenta, ademas del
aumento en las ventas de vehiculos nuevos, es la
evolucion de la composicion del parque automotor
y su tendencia. En el siguiente grafico se muestra la
evolucion desde 1998 en adelante, observdandose
un importante incremento de los vehiculos
particulares en circulacion, los que aumentaron 4,5%
el ano pasado. Por su parte, los vehiculos en
circulacion dedicados al tfransporte colective han
disminuido levemente en promedio 0,7% anual
durante 1998-2004, al tiempo que el transporte de
carga registré un incremento anual promedio de

0.2% en igual periodo.32
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. Vehiculos en Circulaciéon
3 por tipo

100% 1

95%

90%

85%

80% 1

75%

70%

65%

60% 1

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
M Particular W Transporte  [transporte
Colectivo de Carga

Fuente: INE.
Nota: los valores en los rétulos son en miles.

A su vez, el aumento de los vehiculos particulares
en circulacion estd impulsado por la categoria que
e — considera los automoviles, station wagons y jeep, la
l cual registré un incremento de 6,6% en 2004 y un
promedio anual de 3.7% en 1998-2004.

Vehiculos en circulacién
por fipo

100% 1
90% 1
80% 1
70% 1
60%
50% 1

40% 1

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

W Automovil, B Caomioneta, [ Otros
Station Wagon, Furgones,
Jeep Minibus

Fuente: INE.

Nota: los valores en los rétulos son en miles.




El aumento en las ventas de automéviles junto al
incremento en el parque automotriz en circulacion,
han llevado a un incremento en la tasa de
motorizacién, es decir el nimero de vehiculos por
cada mil habitantes. De hecho, én 2004 y 2005 dicho
indicador registré un aumento de 3.5 y 3,9% anual
respectivamente, lo que de persistir esta tendencia
junto con un crecimiento econémico proyectado
para los préximos de similar ritmo que el actual,
harian disminuir la brecha de tasas de motorizacién
para Chile respecto de paises desarrollados. Lo mas
probable es que esta situacion persista por cuanto
Chile tiene una tasa de motorizacion alejada de Ias
de paises desarrollados, por ejemplo la de Espana
alcanza a 580, con lo cual el problema tiend_'e Q ser

cada vez mayor.

, Tasa de Motorizacién en Chile

a 150 1
(o}
£ 145
S 140
o 435
o 130 -
(8]
. 125
a 120 4
8 115
S
7] 110
@ 105
>

100

4 1995 1994 $97 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Fuente: INE

Lo anterior, tanto el incremento de las ventas de
automoviles como la tendencia creciente que se
observa en el parque de vehiculos particulares en
circulacién, hacen prever que las inversiones de los
préximos anos deben considerar esta evolucién v,
de esta manera, lograr una mejor adaptabilidad de
la oferta de infraestructura vial urbana.
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4. Requerimientos de inversion para
el periodo 2006-2010

Para el cdlculo de los requerimientos de inversion
en el sector de vialidad urbana, se distinguen cuatro

grandes fuentes de inversion: pavimentacién, vialidad
estructurante, vialidad derivada de los planes de
transporte y la conservacion de la infraestructura

existente. A continuacion se analiza cada una de ellas.

4.1 Pavimentacioén

Esta fuente de requerimiento hace referencia a la
necesidad de cubrir las vias que actualmente se

encuentran sin pavimentar y que, segun cdlculos y 4.2 Vialidad Estructurante
revisiones, en el ano 2000 el déficit estimado ascendia

a 7.328 kildmetros. A su vez, durante el periodo 2001- Este tipo de vialidad estd a cargo del MOP

2003 se registraron avances de 300 km. anuales, institucién que realiza las inversiones de manera

. . 33
mientras que en 2004 y 2005 se pavimentaron 677 km. directa a través de su direccién de Vialidad Urbana

y mediante contratos de concesion de Obras

Con esta informacion, se estima que el déficit de PUblicas

pavimentacion urbana alcanzaria los 5.757 kms., en

todo Chile y, considerando una inversién de US$ 0.23 La inversion directa del MOP en infraestructura

millones por cada km., la inversion total requerida urbana se encuentra en el Plan Director de este

para terminar con dicho déficit alcanza los US$ 1.327 Ministerio y se estima la materializacién de los

millones. siguientes montos de inversion para los proximos

anos:
Requerimientos de Inversion

Pavimentacion Urbana y_Plan Director de Vialidad MOP
Inversién en Vialidad Urbana

Déficit estimado en 2000 7.328 Km

Avance 2001-2003 900 Km Afo Inversién
Avance 2004-2005 677 Km MM US$
Déficit estimado 2006 5.751 Km 2005 59.0
Inversion Unitaria 0,23 US$ MM 2006 37.8
Inversion Total Requerida  1.327 USS MM 2007 28,6

¢ = 5 2008 25,0
Fuente: Elaboracion propia. Total 150.4

Fuente: Elaboracién propia en base
a plan director del MOP.

33 Esta Ultima cifra coresponde al presupuesto ejecutado
en inversiones del MINVU 2004 y estimado para 2005.
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Por su parte, la inversion vial mediante

concesiones alcanza un monto total de US$ 2.090
millones. Considerando los grados de avance de los
siete proyectos para Santiago, se estima que hasta
diciembre de 2005 se habria materializado en
promedio el 96,2%, representando una inversion de
US$ 1.718 millones.

Inversion Concesiones
Viales Urbanas

Inversién Total Inversion
2006-2010
_ US$ MM US$ MM

Costanera Norte 479 0
Norte Sur 560 84
Vespucio Nor-Poniente 320 0
Vespucio Sur 356 0
Acceso Sur a Santiago 175 88
Acceso Nororiente 130 130
Conexion El Salto-Kennedy 70 70
TOTAL 2.090 372

Fuente: Cdlculo propio en base a informacion MOP y CBC.

De esta manera, considerando los montos de
inversion a ejecutarse directamente por el MOP y
mediante el sistema de concesiones, US$ 100,4
millones y US$ 372 millones respectivamente, se estima
que en el periodo 2006-2010 la inversion alcanzaria
los US$ 472,4 millones. Asi, el monto de inversion anual

requerido para revertir la tasa de depreciacion

alcanza a US$ 178 millones y, con ello, US$ 890 millones
en el periodo 2006-2010.

4.3 Inversion derivada de los planes de
tfransporte

Con respecto a la inversion derivada del plan de
transporte de Santiago (Transantiago). la inversidon
en infraestructura vial es de US$ 84,8 millones. Por
otra parte, el proyecto Biovias, por un total de US$
61,4 millones se materializd durante 2005.

Hay que tener presente que las cifras indicadas
para la inversion en vialidad estructurante y de los
planes de transporte se deducen de los planes de
inversion en curso, lo que no necesariamente pueden
representar adecuadamente la necesidad de
inversion en estos admbitos, sino que indican un umbral
minimo de las inversiones necesarias en esos

subsectores.
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4.4 Conservaciéon de vias existentes

Para calcular el monto de inversién requerida
para conservar la vialidad existente, se considera
una tasa de depreciaciéon del 5 por ciento anual
aplicada al valor del stock nacional de vialidad
existente, sin considerar las inversiones en
concesiones.34 De esta manera, el monto de
inversion anual requerido para revertir la tasa de
depreciacion alcanza a US$ 178 millones y, con ello,
US$ 890 millones en el periodo 2006-2010.

4.5 Inversion total
La inversion total en infraestructura vial requerida
para el periodo 2006-2010 se estima que llegaria a

los US$ 2.774 millones, la cual se resume en el siguiente
cuadro:

.34 Esto es lo considerado segln estandares internacionales.

, Vialidad Urbana
Resumen de Inversion Requerida 2006-2010

Fuentes : Uss MM
Pavimentacion : 1.327
Vialidad Estructurante: Concesiones 372
Vialidad, Estructurante: MOP 100
Inversién Planes de Transporte 85
Conservacion {a 8%
Total : . ‘ 2,774

Fuente: Cdlculo p‘ropio en base a informacién MOP y CBC.
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5. Conclusiones

Claramente la vialidad urbana se encuentra
experimentando una fase dindmica debido al cambio
en la oferta del transporte urbano, sobretodo en
Santiago, y a un fuerte incremento en su demanda
causado por el crecimiento del pais y, en particular,
por el aumento en la tasa de motorizacion. Por el lado
de la oferta, destaca principalmente la construccion
de grandes obras de autopistas urbanas mediante el
mecanismo de concesion, como por ejemplo la
reciente culminacion de Costanera Norte. No obstante,
aun persiste la necesidad de complementar dichas
transformaciones, por medio de inversiones orientadas
a obras secundarias y a la conservacion del stock de
vialidad urbana existente. Esto serd mas importante
al interior del pais, por cuanto las deficiencias en el
sector de vialidad urbana tenderdn a ser mayores y
preocupantes para los proximos anos en ciudades
importantes como Temuco, Puerto Montt, Talca, etc.
Por lo tanto, serd necesario generar ideas de iniciativa
privada en concesiones de obras de vialidad urbana

Por el lado de la demanda, las mencionadas
causas de su incremento dejan en evidencia la
escasa inversion en vialidad urbana por parte del
Minvu y.-que, histéricamente, el Serviu no ha side
capaz de realizar las inversiones necesarias para
mantener la infraestructura vial existente y menos
aun en absorber la mayor demanda derivada del
crecimiento. Por lo tanto, el deterioro en el parque
de vialidad urbana en Santiago y las principales
civdades del pais tiende a incrementar, lo que lleva
necesariamente a poner una luz de advertencia en
este punto y buscar mecanismos de inversion diversos
al Serviu, particularmente en mantencién, que

permitan superar ésta situacion (Ver Recuadro 3).

Por dltimo, se recomienda que el proyecto de
infraestructura Transantiago sea de prioridad méaxima
para las nuevas autoridades del gobierno, por cuanto
la voluntad politica es clave para llevar adelante
dicho proyecto en tiempo y forma.




Recuadro 4. . :
Concesiones Hospitalarias




Intfroduccion

b

Es conocido el éxito de la Asociaciéon Publico-
Privada o Public-Private Partnership (PPP) en la
provision de servicios de infraestructura,
especialmente en el ambito del transporte. Sin
embargo, su implementacién no esta limitado
solamente a esta drea, sino que es factible su
aplicacion en otros sectores de la infraestructura de
uso publico. De hecho, internacionalmente este
esquema ha sido utilizado exitosamente en sectores
mas complejos, como es el de la salud.

La provision de servicios de salud tiene ciertas
complejidades que hacen que tanto el mercado
como el Estado, por si solos, no sean capaces de
enfrentar exitosamente todos los desafios que
presenta dicha provisiéon. Una evidencia de esta
creciente complejidad es el hecho que a nivel
mundial el gasto en salud crecié desde el 3 % del
PIB en 1950 hasta el 8 % del PIB 50 afios mds tarde.33
Este incremento fue motivado por aumentos en el
ingreso, cambios demogrdaficos y en las tendencias
epidemiologicas, y, finalmente, mayores costos
farmacéuticos y tecnolégicos. En el caso de nuestro

pais el gasto en salud llega a 5,8 % del PIB,3¢ pero

se espera una profundizacién de esos cambios
durante los préximos anos, por lo que se prevé un
incremento permanente en la importancia del gasto
en salud. Por otra parte, ese incremento en la
demanda se enfrenta a la siempre presente
restriccion presupuestaria de los fondos publicos.

35 World Bank; Public Policy for the Private Sector, N® 241,
Enero 2002.

36 World Health Organization. The World Health Report 2005.
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Recuadro 4. "
Concesiones Hospitalarias

Es asi como surge la necesidad de encontrar
mecanismos que permitan sobrellevar esta situacion,
lo que se hace alin mds complicado considerando
las distintas virtudes que son deseables en la solucion
a la gue se llegue. En este sentido, existen ciertas
caracteristicas que se reconocen como claves para
una adecuada prestacion de los servicios de salud:27
i) es necesario el aseguramiento del acceso universal
al servicio hospitalario; ii) el esquema de
financiamiento o modelo de negocio debe entregar
los incentivos correctos hacia la satfisfaccion de los
pacientes, quienes deben ser vistos como clientes:
iii) es importante la consolidacion de redes
hospitalarias, de forma de generar sinergias entre
los distintos establecimientos; y iv) establecer
mecanismos claros de monitoreo y regulacion por
parte de una entidad distinta a la que eventualmente
pague las tarifas.

Considerando todos los aspectos anteriores surge
la Asociacién Publico-Privada como una buena
alternativa, lo gue queda en evidencia al verificar
la amplia experiencia intfernacional en la aplicacién
de este mecanismo al sector de la salud.

En lo que sigue de este recuadro se mostrard la
tendencia hacia nuevas dreas de las concesiones
hospitalarias, cudanto se requiere invertir y sus
potenciales problemas.

Aplicacion de concesiones
hospitalarias en otros paises

Un caso es Australia, en donde se han realizado
mdas de 50 proyectos de infraestructura de salud
utilizando distintas modalidades de Asociacion
Publico-Privada. Los resultados son positivos, lo que
se evidencia en que los costos de capital han sido
20% menores a los del sector publico y los costos de
atencion son inferiores a los de hospitales operados
por el Estado.

37 World Bank (2002),

38 Basado en Germani, Alberto; The PPP Experience in lfcr.'g/
LIOOQ-EODS).. Ministerio de Finanzas de ltalia, Mayo 2005.
resentacion disponible en www.utfp.it.

En el caso de ltalia, entre los anos 2000 y 2004
se adjudicaron proyectos de salud por mas de US$
3.000 millones, 38 lo que se traduce en mas de 14.000
camas de hospital. Se utilizé para construir nuevos
hospitales, remodelar otros ya existentes y construir
infraestructura para el cuidado de ancianos,
Destaca lo expedito del proceso entre el surgimiento
de la iniciativa y su adjudicacion, que en el caso
de las iniciativas publicas este periodo en promedio
durd sélo 250 dias y en el caso de las iniciativas
privadas este proceso llegé a 420 dias.

En el Reino Unido este mecanismo se ha usado
en los hospitales para financiar y proveer su
construccion, mantencion y la provision de servicios
no médicos. El operador recibe pagos anuales por
el costo de capital y los costos de mantenimiento.




Como se observa, mucha de la experiencia
internacional muestra que se ha usado la modalidad
en la que el privado es el responsable de la atenciéon
meédica y no solo de los servicios complementarios.
De esta manera, el sistema de concesiones es un
mecanismo que permite el uso de confratos por
servicios de salud y no sélo la provision de su
infraestructura. Es asi como, normalmente, se ha
utilizado un esquema de provision completa de diserio,
construccion y operacién, para luego transferir el
activo al Estado (Design, Build, Operate and Transfer
- DROT).

Este mecanismo tiene varias ventajas sobre la
utilizaciéon de la inversion directa por parte del Estado.
Enfre ofras, las siguientes: i) permite que el Estado y el
privado compartan los riesgos; ii) entrega incentivos
para la captura de las eficiencias del sector privado;

_——
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y iii) el Estado mejora el valor que obtiene por el
dinero que utiliza (Value for Money). Este Oltimo
aspecto se logra debido a que este mecanismo
entrega incentivos para la implementacion de los
proyectos a fiempo y ajustados al presupuesto, a la
opfimizacion del capital, del gasto en mantenimiento
a lo largo de la vida del proyecto, y a mejorar el
diseno del proyecto y de las estructuras de
financiamiento. En sintesis, el uso de este mecanismo
permite una asignacion optima del riesgo, lo que
reduce su costo y, por consiguiente, permite obtener
mayor valor por el dinero.

La experiencia internacional, especificamente
la europea, permite identificar algunos factores
criticos para el éxito de los PPPs. Ciertas
caracteristicas comunes para todos los proyectos
de PPPs como la necesidad de institucionalidad
transparente y clara, una distribuciéon del riesgo
realista y el contar con un importante liderazgo del
sector publico.

En el caso particular de la salud, es fundamental
la existencia de un fuerte compromiso politico del
sector publico, aspecto especialmente importante
en proyectos en sectores que tradicionalmente han
sido abordados por el Estado, como es el caso de
la salud.
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Recuadro 4. , i
Concesiones Hospitalarias

Cartera de proyectos hospitalarios
a concesionar en Chile

En Chile, el estado actual del mercado de la
infraestructura de salud estd determinado por dos
situaciones. En primer lugar, un cambio en la
demanda de servicios publicos de salud derivado
de la reforma de la Salud realizada durante los
Ultimos anos. y. cambios en el perfil demogrdfico.
de ingreso y epidemiolégico de la poblacion. Por el
lado de la oferta, la infraestructura de muchos
establecimientos hospitalarios esta obsoleta vy,
muchas veces, en situaciones de dificil reparacion
o mejora. Es asi como el Ministerio de Salud ha
definido la necesidad de normalizar 61
establecimientos sanitarios, la construccion de 5, la
reparacion de otros 5 y del mejoramiento de un
establecimiento.3?

En forma parcial estas necesidades de inversion
serdn enfrentadas a través del uso de la asociacion
publico-privada. En efecto, el programa de
concesiones para los anos 2005-2007 incluye cuatro
proyectos de infraestructura hospitalaria, aungue se
espera que solo sean los primeros de un portafolio
mayor de proyectos, que incluiria varios en regiones
y algunos establecimientos de atencion primaria.

, Proyectos de Concesiones de OO.PP. del MOP *
et

De esta manera, el actual programa de
concesiones incorpora los siguientes proyectos:

- Complejo Hospitalario Salvador - Infante

- Complejo Hospitalario Barros Luco Trudeaux -
Exequiel Gonzdles Cortés

- Complejo Hospitalario Dr. Sotero del Rio

- Hospital de Maipu

El proyecto Complejo Hospitalario Salvador —
Infante corresponde a la reposicion de la
infraestructura del Hospital del Salvador y del Instituto
Nacional de Geriatria, la remodelacion de la
infraestructura de los Institutos de Neurocirugia y del
Térax y la construccion de un Centro de Diagnostico
ademdas de la construccion de una Placa Técnica
Comun. La modalidad de concesion sera DBOT
(Design, Build, Operate and Transfer), bajo este
esquema el Estado adicionalmente transfiere la
provision de equipamiento y operacion de servicios
de apoyo. La inversion requerida llega a US$ 220
millones, incluyendo equipamiento e infraestructura.

Areas NUmero Proyectos Inversion (MM US$) Participacion %
Vialidad 16 933 36,6
Ferrocarriles 1 90 3/5
Infraestructura Penitenciaria 1 60 2.4
Hospitales 4 500 19.6
Aeropuertos 4 20 )
Maritimo 3 52 2.0
Riego 3 395 155
Otros 2 426 16.7
Total 34 2.546 100

* Incluye los proyectos en estudio

39 Normalizacion es una definicion de MIDEPLAN y de MINSAL
referida al nivel de intervenciéon que requiere un
establecimiento hospitalario. Implica modificar la
infraestructura ya existente para adecuarla a normas
predeterminadas.
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El proyecto de mejoramiento del Complejo
Hospitalario Barros Luco Trudeau - Exequiel Gonzdles
Cortés implica una inversion de US$ 100 millones para
reponer el hospital Exequiel Gonzdlez Cortés, la
construccion de un edificio de hospitalizacién del
Hospital Barros Luco Trudeau, la normalizacién del
Hospital Lucio Cordova y la construccion de un hospital
de larga estancia. con una capacidad aproximada
de 1.200 camas. La remodelacion del Hospital Sotero
del Rio implica una inversion de US$ 100 millones y
contempla la construccion de nueva infraestructura
y la renovacion de equipamiento médico e industrial,
de forma de alcanzar un establecimiento con
capacidad de 750 camas. Finalmente, el programa
de concesiones incluye la construccién de un nuevo
hospital en Maipu. El nuevo recinto, definido como de
complejidad media, tendra una capacidad de 300
camas y contempla una inversion estimada de US$ 80

millones.

Conclusién

En sintesis, la asociacion publico-privada es una
muy buena herramienta para mejorar la calidad y
la cobertura de la atencién publica de salud en
Chile. La experiencia internacional muestra que se
pueden obtener importantes beneficios de su
ufilizacién. Es posible alcanzar una mayor eficiencia,
sin descuidar las caracteristicas de universalidad de
la atencion de la salud piblica. Estos mejoramientos
son derivados de una eficiente distribucion del riesgo
y un esquema de incentivos alineados hacia el logro
de una mayor eficiencia y calidad de la atencién.

Es por ello que un elemento clave en las futuras
concesiones de hospitales es la clara relacion
contractual entre el MOP vy los privados, mds auin
tratdndose de un sector tan complejo como lo es la
salud, con un disefio de los contfratos de concesion
donde exista una distribucién equitativa del riesgo
entre las partes. La evidencia internacional es un
adecuado antecedente a tener en cuenta en el
impulso del mecanismo de concesiones sobre dreas
no tradicionales de la infraestructura de uso piblico
y evitar los conflictos de intereses que pudiesen surgir
entre las partes, como ha ocurrido, por ejemplo. en
el dmbito de las concesiones de infraestructura
penitenciaria.
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1. Intfroduccién solucione los déficits mds urgentes que presén:fopo

la red vial chilena. Sin embargo, come veremos et
lo que sigue. adn existe espacio para mejorar los
requerimientos de infraestructura sectorial.
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2. Situacién actual

Segun informacion de la Direccién de Vialidad
del MOP, la red vial nacional actualizada a diciembre
de 2004 alcanzaba los 80.672 kildmetros, lo que
representa un aumento de 167 kilometros respecto
de lo registrado en el afo anterior. Esta diferencia
se explica fundamentalmente por la actualizacion
de los datos de la red vial proporcionados por el
levantamiento con GPS que realizé la Direccién de
Vialidad. Asimismo, del total de la red vial nacional
solo el 21% se encuentra pavimentada.

Distribucion de la Red Vial - Diciembre 2004
En porcentaje

Pavimentadas
21%

No Pavimentadas
79%

La longitud de dobles calzadas para ese mismo
ano era de 2.285 km., equivalente a un aumento de
4,4 km. respecto del ano anterior, resultado gue se
debidé a las ampliaciones y pavimentaciones
efectuadas en la Region de Antofagasta.

Red Vial Nacional
Segun tipo de carpeta. Diciembre 2004

Pavimento (1) Basica (2) Ripio Tiera  Total
Longitud (km) 16.786 4.670 38.214 21.003 80.672
Participacién (%) 20.8 58 47 .4 26,0 100.0

(1) Incluye asfalto, hormigdn, asf./horm., asf./ripic y horm/ripio.
(2) Incluye capa proteccién y granular estabilizado.
Fuente: MOP.




A pesar de que gran parte de los problemas
estructurantes que la infraestructura vial interurbana
registraba han sido solucionados, ain persisten ciertos
inconvenientes. Esto se refleja en que, de los 80.672
kilometros de la red vial, 63.886 kilometros aun se
encuenfran sin pavimentar, lo cual bajo estandares

internacionales es considerado como deficitario. 40

Considerando el aporte que han hecho las
concesiones viales a los requerimientos de
infraestructura en este sector, en el siguiente cuadro
se muestra el detalle de las obras concesionadas
en explotacion, las que representan el 12,8% de la

red pavimentada.

Vias Concecionadas en Explotacion (*)

Longitud en kildmetros a diciembre de 2004

Concesidn Longitud por tipo de calzada Longitud Total

Unica Doble -
Ruta 5, Tramo Los Vilos - La Serena 0 229 229
Ruta 5, Tramo Santiago - Los Vilos 8 210 218
Tunel El Melén 3 3 6
Nogales - Puchuncavi 27 0 27
Santiago - Colina - Los Andes 61 55 117
Acceso Vial Aeropuerto Arfuro Merino Benitez 0 2 2
Autopista del Sol 7 105 1ili2
Interconexion Vial Santiago - Valparaiso - Vina del Mar 0 110 136
Red Vial Litoral Central 1 70 71
Ruta 5, Tramo Santiago - Talca 0 221 221
Ruta 5, Tramo Talca - Chillédn 0 193 193
Ruta 5, Tramao Chillan - Collipulli 0 165 165
Ruta 5, Tramo Collipulli - Temuco 0 145 145
Ruta 5, Tramo Temuco - Rio Bueno 0 172 172
Ruta 5, Tramo Rio Bueno - Puerto Montt 5 117 122
Autopista del itata 14 79 89
Camino de la Madera 115 0 115
Variante Melipilla 8 0 8
Total 241 1.871 2.146
Fuente: MOP.

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

40 Para una comparacion con ofros paises vease Balance
de la Infraestructura en Chile 2004, Cadmara Chilena de
la Construccion.

Por Ultimo, hay que destacar que
aproximadamente el 45% de la red vial nacional se
encuentra en buen estado, un 38% en 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 mds de la mitad de los caminos

de hormigdn estan en estado regular o malo.
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Inversion publica realizada

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

en el total.

Vialidad Interurbana
Inversion PUblica
US$ MM de 2003

Promedio anual 1995-2000 2001 2002 2003
Ministerio de Obras Publicas (MOP) 341 347 329 357
ISAR 28 25 14 n.d.
Gobiernos Regionales (FNDR) 25 37 44 n.d.
Total 394 409 387 357

n.d.: No disponible

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién MOP

Dentro de las inversiones programadas por el

MOP para el ano 2004 destacan las siguientes:

* Rutas Interurbanas.

Se redlizd la puesta en servicio de la concesion
Red Vial Litoral Central. que mejora las
condiciones de acceso a la zona comprendida
entre San Antonio y Algarrobo, y la variante
Melipilla, que evita el paso de los vehiculos que

circulan en senfido oriente - sur por esa ciudad.

- Programa Caminos Basicos 5.000.

Este programa iniciado en 2003 considera el
mejoramiento del estdndar de mdas de 5 mil
kilbmetros de caminos secundarios no
pavimentados a marzo de 2006. La iniciativa
consiste en aplicar soluciones de costo
significativamente inferior al de una

pavimentacion tradicional para mejorar la

calidad de vias de bajo transito y resolver los
problemas de polvo y barro que afectan a los
vecinos. El ano 2004 fueron mejorados cerca de
2.700 kildbmetros y en diciembre de ese mismo
ano se completo el hito 3.500 de la meta en el
camino de acceso al Parque Nacional Torres del
Paine, en la XlIl Regidén. La inversidon total del
programa superé los $ 37.200 millones, de los
cuales $ 8.300 millones fueron de aportes

regionales, comunales y privados.
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3. Requerimientos de inversion para
el periodo 2006-2010

3.1 Vialidad secundaria

Las necesidades de oferta de vialidad interurbana
se calculan siguiendo la evaluacién realizada por el
MOP en el marco del Plan Director de Infraestructura
2000-2010, gue determind las necesidades de
infraestructura en el corto y mediano plazo. Para ello
se consideran tres tipos de mejoramiento: i) por
demanda vehicular; ii) segin necesidades de
conectividad entre centros poblados, vy iii) por

conservacion.
a. Necesidades por concepto de demanda vehicular

Para estos requerimientos se tiene en cuenta las
necesidades de vialidad interurbana basado en los
niveles de transito existentes y proyectados, para los
cuales se contemplan los siguientes estandares
establecidos por la Direccion de Vialidad: a) se
deben pavimentar los caminos con Transito Medio
Diario Anual (TMDA) mayor a 250 veh./dia, y b) se
debe ampliar el nUmero de pistas a los caminos con
TMDA mayor a 5.000 veh./dia.

Hacia 2010 se requerird la pavimentacion de 7.839
km por concepto de volumen de transito. Asimismo,
se estima que se requerirdn 2.738 km de dobles
calzadas a ese mismo ano (sin considerar los caminos
concesionados). Si se tiene en cuenta que a diciembre
de 2004 existian 2.285 km de doble calzada (apenas
62 km mas que lo registrado en diciembre de 2002),
de los cuales 1.871 km corresponden a rutas
concesionadas (134 km mas 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 2010, cuya inversion 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 capitales
regionales y provinciales estén conectadas entre si
y con las cabeceras comunales a través de rutas
pavimentadas. De esta forma, se definen los
siguientes criterios y estGndares asociados:

La aplicacién de estos criterios indica las siguientes
necesidades de pavimentacion:

En suma, si se consideran los criterios de demanda
(TMDA > 250 veh/dia) y de conectividad, se estima
que para el afio a 2010 se requerird la pavimentacion
total neta de 8.400 km. que en el afno 2004 no se
encontraban pavimentados. Sin embargo, se debe
considerar que existe una interseccién 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 corresponde d la
suma de las necesidades definidas para cada criterio.
Con todo, se tiene que el avance logrado en este
aspecto en el periodo 2000-2004 es de 697 km
adicionales de pavimentacién, lo que se detalla en
la siguiente tabla:

. Comparacion Red Vial
" 2004 vs. 2000
Longitud en Km.

Criterio
Conectividad provincial

Estandar

Conexion capitales
provinciales y capitales
regionales

Conectividad comunal Conexion capitales
provinciales y cabeceras
comunales pavimentadas
Integracién rural Comunas con poblacion
>500 hab. con cabecera
comunal a mas de 40 km..
de una ruta pavimentada

Criterio Kms. requeridos
Conectividad provincial 750
Conectividad comunal 1.006
Integracion rural 1.137
Total 2.893

Se concluye que, considerando tanto las
necesidades por conectividad como por demanda
y descontando el avance registrado en el periodo
2000-2004, las necesidades de pavimentacion a 2010
llegan a 7.703 km., lo que equivaldria a alrededor
de US$ 2.311 millones de inversidn.

Pavimento Ripio Tierra  Total
2000 16.089 33.578 29.853 79.520
2004 16.786 38.214 25673 80.672
Avance 2000-2004 697 4.636 4.180 1.152

Fuente: MOP.
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c. Necesidades de conservacion

Se estima que al ano 2010 21.462 kms. de caminos
deberdan ser conservados, por lo que para una
inversion media requerida en conservacion de US$
11.360 por km./ano, se llega a una necesidad de

asignacién anual de US$ 197.6 millones para

Vialidad Interurbana:
Requerimientos de Inversidon 2006-2010

conservacion. Asi, en el periodo 2006-2010 se calcula

una inversion requerida de US$ 988 millones.

En suma, la inversion requerida para satisfacer
las necesidades derivadas de l|os criterios de
demanda, conectividad y conservacion alcanzan
a US$ 5.623 millones para el periodo 2006-2010. En
términos anuales, esta cifra se tfraduce en US$ 937
millones, monto considerablemente superior a los
US$ 624 millones de inversidon en obras que considera
el presupuesto del MOP 2006 para la Direccion de
Vialidad. Asi, los requerimientos se resumen en el

siguiente cuadro:

Longitud Inversion Inversion
Unitaria Total
por km.
Accién Criterio kms. UsS MM USS MM
Pavimentacién Neta Considera criterios = - l i B
de demanda y conectividad 7.703 0.3 231
Ampliacién de calzadas Demanda __TMDA>5000 veh./dia 2.324 1.0 2.324
Conservacion 197.6 U} 988
TOTAL - o 5.623
Promedio anual 937

Fuente: Elaboracion propia.
(*) Este monto, en particular, se refiere a la inversién total anual por conservacion
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En la cartera de proyectos de concesiones del

MOP para 2006-2007 se consideran é proyectos de

viglidad interurbana:

* Ruta 5 framo acceso norte La Serena - Caldera.

El proyecto contempla dos etapas: i) construccion
para rehabilitar la carretera existente y ensanchar
de dos a cuatro vias (tres anos) los siguientes framos:
La Serena-Romeral; el acceso sur a Copiapd vy
Copiapé-Caldera; vy ii) construccién de 25 km
adicionales de vias para el transito de camiones
pesados en las pendientes de la carretera, dos
pasos a nivel, la restauraciéon del sistema de drengje
y el reforzamiento de la seguridad y del control
general de la carretera. Los ingresos de esta
concesiéon a 22 anos se obtendran del cobro de
peajes y subsidios estatales. Originalmente se
pretendia presentar las propuestas técnicas y ofertas
econdmicas para la concesion hacia fines de 2005,
sin embargo ha sido postergado para el segundo
frimestre de 2006. El monto de inversion estimado
es de US$ 140 millones.

Este proyecto considera mejorar 32 km. de caminos
enire Melipilla y la Ruta G-60. Contempla cambios
de trazado en el actual camino y la incorporacion
de terceras pistas en tramos de cuestas. La inversion
estimada es de US$ 20 millones.

- Ruta 160.

Este proyecto unira las ciudades de Concepcion
con Lebu en la Vil regién, para lo cual se contemplan
50 km de dobles calzadas y 39 km con terceras
pistas. Esto permitird ampliar la oferta vial que
requiere la creciente congestion en esa zona debido
a la gran canfidad de camiones que utilizan esta

ruta. Se espera una inversion de US$ 100 millones.

- Conexion Ruta 5, framo Puerto Montt-Pargua.
Debido a la necesidad que ha surgido en esa zona
por el incremento de los flujos de vehiculos pesados
en la ruta, se encuentra en estudio el proyecto
para ampliar a doble calzada la actual Ruta 5,
entre Puerto Montt y la bifurcacion del acceso al
futuro puente sobre el Canal del Chacao. La

inversion estimada es de US$ 75 millones.




* Mejoramiento de la ruta G-21.

El proyecto considera el mejoramiento de la ruta G-
21 y la incorporacion de nuevos tramos que conectan
a Santiago con los principales centros de esqui
(Farellones, El Colorado, La Parva y Valle Nevado),

sumando una inversion total de US$ 11 millones.

- Conservacion de caminos en la IV y VI Region.
Estos proyectos se encuentran en estudio vy
consideran principalmente la mantencion de los
caminos de esas regiones, lo que suma un total de

inversion estimada de US$ 126 millones.

Segun los proyectos en carpeta anteriores, se
invertirdn US$ 472 millones en nuevas concesiones viales

interurbanas.

4. Conclusiones

Si bien se han registrado notables avances en la
provision de vialidad interurbana, principalmente a
partir de la aplicaciéon de la Ley de Concesiones de
Obras Publicas, se debe tener presente que aun existen
requerimientos pendientes, como también nuevas
demandas de vialidad interurbana, generadas por
importantes focos de desamollo econdmico en el interior
del pais. Por lo tanto, debemos continuar impulsando
la inversion en este sector de la infraestructura publica,
de modo de aumentar la competitividad del pais y
llevar el crecimiento econémico a cada una de las

regiones que lo conforman.

Una manera viable de lograr lo anterior es mediante
el incentivo por parte del Estado sobre la continuidad
del proceso de concesiones en la infraestructura vial,
y que en los casos pertinentes, continde invirtiendo
con €argo a sus recursos presupuestarios en
infraestructura que facilite el crecimiento de los sectores

productivos emergentes, como es el turismo.
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2. Descripcion sectorial

La red de infraestructura aeroportuaria en Chile
estd compuesta por 330 aeropuertos y aerodromos
distribuidos desde Arica a la Antdrtica, incluyendo
el territorio insular. La Direccién General de
Aerondutica Civil [DGAC), administra directamente
35 de ellos y ademdas ejerce labores de fiscalizacion
y control en la totalidad de la red aeroportuaria
nacional. La red de aeropuertos estd integrada por:

- 7 aeropuertos que otorgan todos los servicios
mds los de Policia Internacional, Aduana, vy
Servicio Agricola y Ganadero (SAG). lo que
permite operaciones aéreas internacionales
durante todo el afo.

- 28 aerodromos administrados directamente por
la DGAC.

- 38 aerédromos privados de uso publico.

- 198 aerédromos privados.

- 53 aerédromos pUblicos de dominio fiscal.

- 6 aerédromos militares.

Los pequerios aerédromos fiscales de uso publico
se encuentran localizados en su mayoria dentro de
las regiones australes del pais (X, Xl y XIl Regién) y
cumplen un rol mas bien social, de soberania y que
permiten conectividad a las localidades mads

alejadas del territorio.

La industria aérea en Chile?! no se encuentra
regulada explicitamente por una legislacion sectorial,
sino que mas bien existen cuatro textos legales que
la rigen y que constituyen su marco normativo: i) el
Estatuto Orgdnico D.F.L. N° 241 de 1960; ii) la Ley de
Aviacion Comercial, D.L. N° 2.564 de 1979,
estableciendo las bases de la politica de aviaciéon
comercial en Chile; iii) la ley 18.916 que aprueba el
Codigo Aerondutico (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 licitacion

puUblica para asignar frecuencias intfernacionales a
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empresas aéreas nacionales.4? Este cuerpo legal
define la politica de aviacién comercial en Chile, la
cual se basa en tres principios fundamentales: i) una
politica de cielos abiertos que permite el libre ingreso
al mercado; ii) libertad tarifaria para los operadores
de transporte aéreo; vy iii) la intervenciéon minima por
parte de la autoridad.

A pesar de lo anterior, existen diferentes
organismos estatales que intervienen en la industria
con distintos roles regulatorios y fiscalizadores cada
uno. Las instituciones publicas relevantes en esta
industria son el Ministerio de Defensa; la Fuerza Aérea
de Chile; la DGAC y la Junta Aerondutica Civil y el
Ministerio de Obras Publicas, Transporte y
Telecomunicaciones (MOPTT), a través de la Direccion
de aeropuertos (DAP) y la Coordinacién General de
Concesiones (CGC). Estas Ultimas dependencias del
MOP y la DGAC son las mas relevantes para nuestro
caso. La DGAC tiene como misién operar y desarrollar
el sistema aerondutico chileno con seguridad vy

eficiencia, encargdndose de normar y fiscalizar la

41 Para un desarrollo extenso de la industria aérea en Chile
desde la perspectiva de la organizacion industrial véase
“Organizacién Industrial del Transporte Aéreo en Chile”,
noviembre de 2005, Junta Aeronautica Civil.

42 Si bien no existe una regulacién sectorial para la industria
aérea, si existe un marco de avtorregulacion para Lan
desde 1997 luego de su fusion con Ladeco. La Comisién
Resolutiva permitio la adquisicién de las acciones de
Ladeco S.A. por parte de Lan Chile $.A. y aprobo el plan
de autorregulacion propuesto por Lan y Ladeco.
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actividad aérea que se desarrolla dentro del espacio
aéreo controlado por Chile,#® desarrollar la
infraestructura aerondutica y prestar servicios de
navegacion aérea, meteorologia, aeroportuarios y
seguridad operacional, con el propésito de garantizar
la operaciéon del sistema aerondutico. Finalmente,
los principales servicios que provee la DGAC son:

- Servicios aeroportuarios: servicios en el drea de
movimiento (pista, calles de rodaje, servicios de
plataformal, servicios de seguridad de aviacion
civil, autorizaciones y certificaciones
aeroportuarias, normativa de la actividad de

los servicios aeroportuarios.

Servicios de seguridad operacional:
cerfificaciones y autorizaciones aeronduticas,
habilitaciones, licencias, fiscalizaciones,
prevencion e investigacién de accidentes,
normativa de la actividad de los servicios de

seguridad operacional.

Por su parte, la DAP tiene como mision contribuir
al desarrollo del fransporte aéreo del pais 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, disenar, construir, conservar, fiscalizar y
controlar los proyectos de infraestructura
aeroportuaria nacional de uso publico, de tal forma
de garantizar el continuo acceso de todos aquellos
que lo necesiten. Los proyectos de inversion
ejecutados por la DAP involucran no sélo la
construccion, ampliacién y conservacion de edificios
terminales de pasajeros y carga, sino que también
las de las dreas de movimiento de aviones, los
caminos de acceso, las instalaciones eléctricas y

sanitarias y las obras complementarias.

Con respecto a la participacion del sector privado
en el dmbito de la infraestructura aeroportuaria, en
1991 se comenzo a invertir a fravés de concesiones
aeroportuarias con un sistema tipo "leasing” en donde
se incorporaba la idea, el proyecto y la construccion,
pero no la gestion del drea terminal. Posteriormente,
comenzaron las licitaciones de concesiones, en las
cuales se establecié que los concesionarios tendrian
la responsabilidad de construir, mantener y explotar
las instalaciones del aeropuerto. De esta manera,
de los aeropuertos publicos, a la fecha se han
entregado a la administracién del sector privado los
siguientes ¢ aeropuertos del pais:

43 Ademads la que realizan en el extranjero empresas las
aereas nacionales.




- Aeropuerto Chacalluta de Arica (I Regidn):
adjudicado en diciembre de 2003 a la sociedad
concesionaria Aeropuerto Chacdlluta Sociedad
Concesionaria S.A., por un plazo de 15 afos.

- Aeropuerto Diego Aracena de Iquique (I Regién):
adjudicado en 1995 a la sociedad
concesionaria Chucumata S.A., por un plazo
de 12 anos.

- Aeropuerto El Loa de Calama (Il Regién):
adjudicado en 1997 a la concesionaria
Aeropuerto El Loa S.A., por un plazo de 12 afos.

- Aeropuerto Arturo Merino Benitez (AMB) (Regidn
Metropolitana): adjudicado en 1997 al
Consorcio SCL, por un plazo de 15 anos.

- Aeropuerto El Tepual De Puerto Montt (X Regién):
adjudicado en 1995 a la empresa Concesion
Aeropuerto El Tepual S.A., por un plazo de 12
anos.

- Aeropuerto Cerro Moreno De Antofagasta (Il
Regién): adjudicado en 1999 a la empresa
CINTRA Concesiones de Infraestructura de
Transporte de Chile Ltda., la cual se constituyo
en Aeropuerto Cerro Moreno Sociedad
Concesionaria S.A., por un plazo de 10 anos.

- Aeropuerto La Florida (IV Regién): adjudicado
en 1997 a la sociedad concesionaria Concesion
Aeropuerto La Florida S.A., por un plazo de 10
anos.

- Aeropuerto Carriel Sur de Concepcién (VI
Regidén): adjudicado a la sociedad
concesionaria AEROSUR en 1999 por un plazo
de 200 meses.

- Aeropuerto Presidente Ibanez (X1l Regidn):
adjudicado en el 2000 a BELFI, conformando el
consorcio Austral Sociedad Concesionaria S.A.
El plazo de la concesién es de 103 meses.

Por Ultimo, 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 recaudacion de las tasas que
pagan las lineas 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
aeronduticas y no aeronduticas. La ley establece
que estos ingresos sean reinvertidos en el propio
sistema.



Miles de Pasajeros por Km

3. Situacion actual

El flujo de trafico de pasajeros ha incrementado
sostenidamente durante los Ultimos afos, tendencia
qgue se ha mantenido en lo mas reciente y sus
perspectivas son optimistas. En el ano 2005, el trafico
internacional registré un crecimiento de 10,7%,
equivalente a 4.024.834 pasajeros, con respecto al
ano anterior. Los destinos internacionales con mayor
trafico continban siendo Buenos Aires, Sao Paulo,
Madrid, Lima y Miami (todos sobre 200.000 pasajeros).
Por su parte, la informacion sobre el trafico doméstico
de pasajeros muestra un crecimiento para 2005 de
7.1% respecto de 2004, con lo que se tiene una tasa
de variacion positiva por segundo ano consecutivo
(en 2004 fue de 4,4%), después de 5 anos sucesivos
de caidas (1999 al 2003).
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A pesar de que las cifras anteriores corroboran
la tendencia positiva gue se viene registrando en
los Ultimos anos, para tener un mayor detalle del
tamano y crecimiento de esta industria de transporte
aéreo hay que tener en cuenta gue las lineas aéreas
proveen a los pasajeros un servicio de transporte
entre dos puntos geogrdficos. De esta manera las
mediciones deben realizarse respecto al niUmero de
pasajeros fransportados. Sin embargo, el servicio de
fransporte no cubre la misma distancia para cada
pasajero. por lo que es necesario considerar la
distancia de cada ruta en el andlisis y la forma
estandar de hacerlo es utilizar la cantidad de
pasajeros por kilbmetro como variable relevante. 44
En los siguientes graficos se muestra la evolucion del
trafico aéreo en Chile, internacional y nacional,
medido en miles de pasajeros por km. fotales

(legadas y salidas).
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44 Para un mayor detalle véase Agostini (2005).
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Concesiones

No cabe dudas que la utilizacion del mecanismo
de concesiones de obras publicas en el sector
aeroportuario ha provocado un notable avance en
esta drea. En la mayoria de los aeropuertos
concesionados, que hasta la fecha suman 11 y de
los cuales 9 se encuentran operando, el sector
privado se limita a la construcciéon de los nuevos
terminales y del equipamiento de aeronavegacion
y complementario, mientras que las pistas quedan
bajo la jurisdiccion del Estado. Esto ha permitido que,
en un plazo de casi 10 anos, se ha aumentado la
capacidad aeroportuaria del pais, licitando al sector
privado cerca del 90% de los principales aerédromos
de la red, con un inversidon del orden de los US$ 280

millones.

20
=Hgmn

Durante el ano 2003 se llevé a efecto el proceso
de licitacién de la concesién del Aeropuerto de
Chacalluta de Arica, cuya adjudicacion se efectud
en el mes de febrero de 2004 y actualmente se
encuentra en etapa de construccion. En febrero de
2005 se dio inicio a la operacién 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, ademds de
una plataforma 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

3
Aeropuertos Superficie Edificio Puentes de Embarque
Sin Concesién Con Concesion Sin Concesion Con Concesion

Chacalluta (Arica) 2.500 5.100 0 0
D. Aracena (lquigue) 1.000 4,700 0 2
C.Moreno (Antofagasta) 5.200 7.500 0 3
El Loa (La Serenaq) 700 2.200 0 0
Nuevo Aeropuerto de Atacama 1.300 3.100 0 -
La Florida (La Serena) 1.300 3.200 0 0
AMB (Stgo.) 38.000 90.000 4 17
Carriel Sur (Concepcién) 2.000 8.100 0 4
El Tepual (Pto. Montt) 1.100 4.500 0 2
Pdte. Ibanez (Pta. Arenas) 2.800 6.100 1 !

Fuente: MOP.




Con respecto a los futuros proyectos, ya se ha
iniciaodo el segundo plan de concesiones
aeroportuarias, impulsada por la CGC, en la cual
destaca la construccion de los aeropuertos en La
Serena y Temuco. A esto se suma el proyecto de
ampliacién del terminal de Chacalluta en Arica. La
inversion estimada total para los nuevos aeropuertos

en la IV y IX Regidn alcanza a aproximadamente

US$ 70 millones.

Préximas relicitaciones

Nuevos Proyectos
en Concesiones Aeroportuarias

Region Aeropuerto  Inversion Estimada (USS MM)
v Regional de Coquimbo 30
X Regional de la Araucania 40
Total 70

Fuente: MOP

Por otra parte, con motivo del término de las
concesiones de los aeropuertos D, Aracena de
Iquique y El Tepual de Puerto Montt que comresponden
a enero de 2008 y febrero de 2008, respectivamente,
se han iniciado las gestiones para contar con los < 99
antecedentes técnicos necesarios para el llamado 7
a la relicitacion de los mismos. Ademdas, conforme
se aproxima el término del contrato de concesién
actual (enero de 2008), el MOP tiene contemplado
efectuar anticipadamente el proceso de relicitacion
para el acceso vial del AMB, de manera de potenciar

dicha concesién y dar continuidad a su operacion.

* comesponde a las relicitaciones.

}_

Aeroportuertos __Concesion Inversion (MM USS) *
T ___Inicio __ Fin__ .
Terminal de Pasajeros y de Carga Aeropuerto Diego Aracena de Iquique 09.01.1996  08.01.2008 10
Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Tepual de Puerto Montt 19.02.1996  18.02.2008 10
Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino Benitez ener-08 10

Total 30

Fuente: MOP.



100 101

Inversion de la Direccién de Aeropuertos (DAP)
del MOP

Si bien la mision de la DAP es planificar, proyectar,
disefiar, construir, fiscalizar y mantener operativa la
red aérea, de manera que se proporcione a las
personas un servicio moderno y seguro, en el Ultimo
tiempo se ha dedicado mds a la mantencién de las
obras que a la planificacion y construccién de las
obras en este sector.

La utilizaciéon de asignaciones sectoriales de
recursos financieros son programadas cada ano, de
acuerdo a las necesidades que presente la red
aeroportuaria, con el fin que se mantengan
operativa. Los proyectos de inversion que se ejecutan
corresponden principalmente a los siguientes tipos
de infraestructura:

- Infraestructura Horizontal: involucra dreas de
movimiento de aviones, es decir pistas (calles
de rodaje y losas de estacionamiento). Ademads
se contemplan caminos de acceso,
instalaciones eléctricas y sanitarias y, en general,
todas sus obras complementarias.

Infraestructura Vertical: se refiere a la
construccién, ampliacién y conservacion de
edificios terminales de pasajeros y carga.

Durante 2004, la DAP enfatizé su labor en la
ejecucion de obras de conservacion en aerédromos
de las redes de cobertura nacional, internacional y
pequenos aerdédromos, lo que implicé una ejecucion
presupuestaria equivalente al 98.4 % respecto del
presupuesto asignado. La ejecucién de obras de
conservacion en aerédromos tuvo como objetivo el
mejoramiento de las condiciones de vida en
localidades apartadas. De esta manera, durante
2004 se ejecutaron obras en 22 aerédromes de las

Regiones VI, X y XI, como pavimentacion de pistas,
dotacién de elementos de seguridad y equipamiento
para la navegacion aerea de tipo visual.

Por otro lado, y a fravés de fondos aportados por
la DGAC provenientes del alza de fasas aeronduticas,
este servicio inicié la ejecucién de la consiruceion
de la segunda pista del aeropuerto Arturo Merino
Benitez.




De esta manera, durante 2004 la DAP realizé
inversiones en obras de conservacién y
mantenimiento por un total de US$ 5.6 millones. Los
aeropuertos en los que se realizd este tipo de inversion
fueron: Diego Aracena (lquique), La Florida (La
Serena), Mataveri (Isla de Pascual), El Tepual (Puerto
Meontt) y A. Merino Benitez (Santiago), sumando US$

3 millones. Asimismo, se invirtieron US$ 2,4 millones

en la conservacién de pequenos aerédromos
ubicados en las distintas regiones (principalmente
en el sur).

, Inversion Direccion de Aeropuertos del MOP en 2004
) :

Tipo USSMM  Parlicipacion
Conservacion de Aeropuertos 30 53%
Conservacion de Pequenos Aerédromos 2.4 43%
Otras Obras ] 0,2 4%
Total 546 100%

Fuente: MOP y elaboracion propia.

Para 2005 la DAP conté con un presupuesto de
inversion total de US$ 7.3 millones, lo que se traduce ]
en un incremento de 32% respecto de lo 101
presupuestado para 2004. Para 2006 los montos
disponibles para esa direccién del MOP alcanzan a
US$ 8.4 millones, por lo gue de mantenerse este ritmo
de inversion anual y considerando adicionales por
arrastre, luego durante 2006-2010 se requeriria un
total aproximado de US$ 48 millones para el periodo.
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Principales proyectos para 2007

En la Il Regidn se contempla el Proyecto
Construccion Nueva Pista Aerédromo El Loa, con un
monto de inversion estimada de M$ 839.448, M$
797.174, M$ 1.245.367 para los anos 2007, 2008 y 2009.
respectivamente.

En la Isla de Pascua se proyecta la Conservacion
Mayor de la Plataforma y Desahogo Oeste del
Aeropuerto de Mataveri, con una inversion estimada
de M$ 435.898 para el ano 2007.

En la X Region se contempla la ampliacién de la
Zona de Embarque del Aerédromo Canal Bajo
(Osorno). con un monto de inversién estimada de
M$ 824.500 para el afo 2007.

En la XIl Regién se contempla la construccion del
Nuevo Aerddromo de Puerto Edén por un monto de
M$ 875.000 para el ano 2007 e igual canfidad para
el afo 2008.

Para la Xll region, en el Aeropuerto Presidente
Ibanez, se proyecta un reposicion de la Plataforma
PL-3 por un monto de M$ 300.000 para el 2007 v de
M$ 339.863 para el afo 2008.

Se contempla un Andlisis de los Planes Maestros
de los Aeropuertos Cerro Moreno de Antofagasta,
El Loa de Calama y Presidente |banez de Punta
Arenas, por un monto estimado de M$ 570.000.

4. Requerimientos de inversion para
el periodo 2006-2010

Los requerimientos de infraestructura en el sector
aeroportuario se estiman en US$ 148 millones de
inversion para 2006-2010 (US$ 100 millones en
concesiones y US$ 48 millones por la DAP). Sin
embargo, los mismos ascienden a US$ 300 millones
si se considera que la DAP deberia invertir, segin
estandares internacionales, un monto anual de US$
40 millones.

5. Conclusiones

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

Si bien la utilizacién del mecanismo de
concesiones de obras publicas en el sector
aeroportuario ha provocado un notable avance, la
inversion que realiza el MOP a través de la Direccién
de Aeropuertos (DAP) es escasa y puede tener
graves consecuencias a futuro en la segunda etapa
de las concesiones en aeropuertos. Esta direccion
en los Ultimos afios se ha dedicado mas a la
mantencion de las obras con un bajo presupuesto
que a la planificacién y construccion de las obras

en este sector.




Los principales problemas detectados en este

sector son los siguientes:

1. No se observa una relaciéon proporcional entre
las inversiones horizontales (las que realiza el MOP
a través de la DAP) con las inversiones verticales
(realizadas por las concesionarias). Por lo tanto,
desde una perspectiva de mediano plazo y
considerando que dos aeropuertos que se
encuentran bajo concesién tienen que ser
relicitados (Iquique y Puerto Montt), las escasas
inversiones horizontales (menos de US$ 10 millones
anuales) podrian afectar el negocio de los
privados y la eficiencia de los aeropuertos.
2. Existe una preocupacion en cuanto a la
seguridad de los aeropuertos. En este sentido, la
falta de mantencién aumenta la probabilidad
de ocurrencia de los accidentes, por lo cual se
requiere un mayor traspaso (mantencién vy
seguridad) al sector privado.

3. La tendencia hacia la utilizacion de aeronaves
de mayor tamarno lleva a que exista un sobrepeso
en el uso de los aeropuertos (aun no existe
capacidad instalada para aviones de mayor

tamano). Esto deberia normarse.

Otro problema gue observamos, mas vinculado
a las decisiones de planificacién aeroportuaria, es
la falta de estudios profundos y con sustento técnico
para determinar la necesidad o no de ciertos
aeropuertos y cudles son las alternativas mas
adecuadas. Esta carencia conlleva a que el Estado
intfervenga, causando serias distorsiones en los precios
del propio mercado y aguellos relacionados y, con
ello, ineficiencias en la asignacion de recursos (se
afectan las decisiones privadas). Esto es lo que ha
sucedido con la decision del Estado de cambiar el
uso de suelo del Aeropuerto Los Cerrillos para la
construccion del proyecto inmobiliario Portal
Bicentenario. De esta manera, se produce una
inadecuada intervencion del Estado a través de este
proyecto y que tiene los siguientes problemas: i) El

MINVU estd ejerciendo un innecesario y perjudicial

€ SALIDAS

rol de evaluador de proyectos al decidir qué tfipo
especifico de proyectos deberan ser desarrollados
en los terrenos a licitar; y i) la intervencion del Estado
genera competencia desleal respecto a agentes
economicos que hayan comprado suelo en otras
localizaciones, por la probable distorsién en los
precios de suelo.

En suma, los inconvenientes detectados en el
sector aeroportuario deberian ser solucionados en
el corto plazo, para lo cual se considera fundamental
ampliar el campo de accion del sector privado
mediante licitaciones de la infraestructura horizontal
y disminuir el dominio de la DGAC (lo que
comunmente se denomina correr la linea amarilla).
Con respecto a esto Ultimo, se considera necesario
definir nuevamente el rol que le compete a la DGAC.
Las medidas que se implementen en este sector son
importantes porque las concesiones en infraestructura
aeroportuaria son las primeras que cumplen con los
plazos de vencimiento y, por lo fanto, como se lleve
a cabo la segunda etapa serd primordial como
ejemplo para el resto de las concesiones en los

restantes sectores.
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2. Descripcién sectorial

Hasta el desarrollo del sistema de concesiones
viales interurbanas, el Estado realizod la totalidad de
las inversiones en infraestructura vial, para lo cual
disend esguemas de cobro por el uso de esa
infraestructura (peajes cobrados directamente,
impuesto a los combustibles y los permisos de
circulaciéon) que se justifica en el cobro por el uso
de las vias. De acuerdo a informacion de EFE, el
Estado efectivamente recauda todo lo que debe
recaudar por el uso de las vias, pero no lo hace en
la proporcién correcta. Segun dicha fuente, los
vehiculos pesados, es decir, buses y camiones, que
son los que mas desgastan las carreteras,
efectivamente pagan menos en comparacion con
los automoviles. De esta manera se produce un
subsidio de parte de los usuarios de automaéviles al
sector del tfransporte de carga y pasajeros por

carretera.

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) realizd
un estudio para cuantificar este efecto de inequidad
en el tfransporte, el que concluyd que ascendia a
US$ 20 millones. Con posterioridad, desde el ano
1992, la empresa recibe aportes estatales por
concepto de inequidad. Sin embargo, segin un
estudio de CEPAL esta inequidad en el pago no se
cumple en el caso de los buses, por consiguiente,
no es razonable que EFE, empresa dedicada
exclusivamente al transporte de pasajeros, reciba
compensaciones y no la reciba Fepasa que se
dedica al transporte de carga. Asimismo, estos
aportes recibidos por EFE no necesariamente son
utilizados para financiar mejoras en el servicio y
pueden ser utilizados, por ejemplo, para financiar

gastos de administracion.

En el periodo 2000-2002, la administracion de la
empresa siguid una estrategia de desarrollo gradual
y bastante acotado, con financiamiento asegurado

de la inversion. De esta manera, la empresa definio



un Plan Trienal 2000-2002 que contemplaba una
inversion total de US$ 112 millones. Este Plan marcd
las prioridades de la empresa, como las siguientes:
i) desarrollar los trenes de cercania (Metrotren
Santiago-San Fernando y Merval); y i) recuperar los
framos de media y larga distancia (Santiago-Chillan
y Chillén-Temuco). Este Plan, que contemplaba
inversién tanto en infraestructura como en material
rodante, se cumplié aproximadamente en los plazos
establecidos, se termind el Metrotren hasta San
Fernando y a mediados de 2002 se termind el
mejoramiento del tfrazado hasta Chillan.

Se marcoé un importante hito en la incorporacion
de capital privado al sector ya que la empresa optd
por emprender la concesién a privados de ciertos
servicios de manera de no comprometer ni recursos
propios ni buscar nuevos aportes fiscales. El primer
proyecto de concesion ferroviario, que no llegd a
concretarse, fue el llamado Transporte Ferroviario
Melipilla-Santiago-Batuco con una inversion total de
US$ 300 millones aproximadamente, fue manejado
a través de la Coordinacion General de Concesiones.
En este modelo, que se fundaba en la necesidad de
ingresar fondos y gestion privada al sector, se optd
por concesionar conjuntamente el manejo de la
infraestructura como la operacién ferroviaria. Sin
embargo, se ha planteado que no habria resultado,
entre ofras razones por que no recogia los beneficios
de separar la infraestructura con la operacion. Estos
beneficios serian, al menos teéricamente,*é los
siguientes:

+ Reducir costos unitarios. Mientras mas frafico
tiene una linea menor es el costo unitario,
entonces pueden ingresar nuevos operadores
con un costo unitario mayor al costo adicional
que genera, pero mucho menor que los costos
totales de la linea, es decir, sumando los costos
de todos los operadores como si existiera un
operador Unico.

- Crear competencia. Los operadores compiten
entre si, aungue se debe asegurar la neutralidad

del proveedor de infraestructura.

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

a la infraestructura.

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

solo operador).

Esta experiencia se recoge en el Plan Trienal 2003
— 2005, gue contempla un modelo de concesién
que separa la infraestructura de la operaciéon,
desconcentrando los riesgos del negocio. Este Plan
Trienal se planted como meta rentabilizar los servicios,
aumentando la participacién de mercado;
consolidando al fren como un transporte cémodo,
rapido, seguro y econdmico, con amplias ventajas
tanto para los pasajeros como para la carga, con
un servicio competitivo, moderno y eficiente. Para
ello, se fuvieron en cuenta cuatro ejes estratégicos:
i) eficiencia econémica, a través del mdaximo
aprovechamiento de recursos y mejoramiento de la
gestion administrativa y gerencial; ii) calidad de
servicios con tfrenes modemos, puntuales, con mejores
frecuencias e itinerarios; iii) integracion territorial por

medio de proyectos que impulsan el desarrollo de

46 Thompson, Louis ; The Benefits of Separating Rail
Infrasfrucfure from Operations, The World Bank, Public
Policy for the Private Sector N° 135, Diciembre 1997
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las regiones y centros urbanos; y iv) seguridad integral
para los pasajeros y la comunidad, en todos los
servicios ferroviarios. Estos ejes estratégicos, a su vez,
contaron con 2 formas de financiamiento:

- US$ 480 millones por parte del Estado, que
incluye la colocacién de bonos a 30 afos plazo
por ese monto.

- US$ 520 millones con fondos de la empresa
obtenidos mediante la venta de inmuebles
disponibles o fuera de operacién, el desarrollo
de negocios generadores de flujos, la venta de
participacion accionaria en sociedades,
créditos o leaseback y los ingresos por transporte
de pasajeros.

Los principales proyectos del Plan Trienal 2003-
2005 son los siguientes:

- Programa de Seguridad Integral. Este programa
involucra una inversidon de US$ 33 millones, la
que comprende tareas de confinamiento de
vias (579 kilbmetros de vias desde las regiones
Metropolitana hasta la X Region), pasarelas
peatonales, mejoramiento de cruces
vehiculares.

- Mejoramiento de estaciones. Este proyecto
comprende la modernizacion de la Estaciéon
Central (terminal de servicios para la atencién
de mas de 130 mil personas ), la remodelacion
del Metrotren y el acondicionamiento de las
estaciones Red Sur (Remodelacién de las
Estaciones de Curicé, Talca, Chillan, Parral y
Coigle). La inversion estimada es de US$ 14
millones.

+ Asociacién con privados para la mantencion
de la infraestructura ferroviaria. Este proyecto
corresponde a la aplicaciéon de contratos de
provision de infraestructura ferroviaria que busca
la asociacion publico y privada en el desarrollo
de inversiones y realizacion de mantenimiento
a largo plazo. De esta manera, se contemplan
obras de construccion y/o rehabilitaciéon y
mantenimiento por 16 anos de los 1.694 km. de

vias férreas en 3 zonas de la red, que se
encuentran divididas en: Zona Norte, Zona
Centro y Zona Sur. (Zona Norte: tramos Santiago-
San Santonio y Santiago-Valparaiso. Zona
Centro: tramos Alameda - San Rosendo, San
Rosendo - El Ancla y Concepcién - Lomas
Coloradas. Zona Sur: rehabilitacién y
mantenimiento de las lineas féreas por un plazo
de 8 anos para el framo San Rosendo — Puerto
Montt.). La inversién es de US$ 183 millones.

- Sefalizacién, Electrificacién y Comunicaciones

(SEC). Proyecto de ingenieria, suministro,
montaje, pruebas, puesta en servicio y
mantenimiento en estas areas por un periodo
de 16 anos, en el framo comprendido entre las
estaciones correspondiente a los sectores
Alameda - Temuco, Hualqui - Talcahuano y
Concepcioén - Bio Bio de la Red Sur de EFE.

- Modernizacion del material rodante. Este

proyecto involucra: i) tren a Temuco; ii)
reforzamiento a Chillan; i) nuevos equipos de
Merval; y iv) Biovias, por un monto de inversion
de US$ 197 millones.




Merval. Este es el proyecto de mayor

envergadura del Plan Trienal, que une 43 km.
entre las localidades de Valparaiso y Limache.
Comprende la construccion de estaciones de
superficie y talleres (20 nuevas estaciones), tunel
subterraneo (5 kildmetros de longitud con 4
estaciones), 27 trenes de dos coches (con
capacidad para 398 pasajeros y velocidad de
120 km/h) y la recuperacion del borde costero.
La inversion total asciende a US$ 223 millones.

- Biovias en la VIl Region. Este es un proyecto
integral de transportes del Gran Concepcion,
que considera, entre otros, la ampliacion de los
servicios de trenes de cercania. La inversion
estimada es de US$ 135 millones.

- Rehabilitacion y remodelacion del tramo Victoria
- Puerto Montt. Se considera: i) proyecto de
recuperacion de 389 km de via entre Temuco
y Puerto Montt, con una inversion de US$ 27,5
millones, que se adjudico por medio de licitacion

pUblica; i) acondicionamiento de 15 estaciones.

3. Situacion actual

La importancia del ferrocarril tiene que ser
abordada desde la perspectiva de los beneficios
indirectos que genera su desarrollo, como lo son: i)
eficiencia en el uso de energia, ya que el ferrocarril
es un medio de transporte mas eficiente
energeticamente que el resto de los medios con los
que compite; ii) seguridad; iii) menor congestion
porgue su utilizacion reduce el nUmero de personas
que viajan por otros medios; y iv) menor

contaminacion.

No obstante lo anterior, algunos hechos relevantes

en lo mas reciente son:

- En materia de seguridad integral, hay que
destacar las obras contempladas en el plan frienal
2003-2005, las que durante 2004 comenzaron con &l
confinamiento de 524 kilémetros desde la Region
Metropolitana hasta la Novena Regidn, considerando
ademds los ramales ocupados por trenes de carga.
Esto permite aumentar la seguridad ferroviaria de
las 60 comunas que estan aledanas a la via férrea.
Asimismo, se inauguraron las pasarelas peatonales

de San Bernardo, Lo Espejo, Pedro Aguirre Cerda y

en la ciudad de Rancagua.
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- En agosto de 2004 se adjudicé al Grupo COMSA
la primera concesion ferroviaria que contempla el
plan frienal 2003-2005. El proyecto tiene por objetivo
rehabilitar y mantener el trayecto Santiago - San
Antonio y Santiago - Valparaiso con un total de 376
kilbmetros de via férrea, dando asi contfinuidad al
transporte ferroviario de pasajeros y carga por 16
anos. En noviembre de ese mismo ano se adjudica
a la empresa CVI- Impromec S.A el proyecto que
busca modernizar los servicios y accesos de las 17
estaciones de Metrotren a través del ciemre perimetral
de éstas, la instalaciéon de torniquetes, reparacion
de andenes, entre otros. Las cbras se ejecutaron
durante el primer semestre de 2005.

Por Ultimo., hay que destacar la puesta en marcha
del metro regional de Valparaiso (Merval), la referida
a la lamada IV etapa, en el segundo semestre de
2005 y que consistieron en el soterramiento de la via
ferroviaria en su cruce por el centro de Vina del Mar,
la construccion de la vialidad en la superficie liberada
y el mejoramiento del trazado de la via entre la
Estacion Puerto y Estacion Limache.

4. Inversiones para el periodo 2004-
2010

En este apartado se describen los proyectos en
carpeta que se encuentra desarrollando EFE y la
cual estd en etapa de elaboracion de su plan trienal
de inversiones para el periodo 2006-2008 y que aun
no es conocido.

Proyecto Zona Norte

Este proyecto que se encuentra desarrollando la
empresa en la zona norte por US$ 25 millones de
inversion total comprende obras de construccion
y/o habilitacion y mantenimiento de las lineas férreas
en los sectores Alameda-Limache, Alameda-
Barrancas y obras de mantenimiento para los sectores
Limache-Puerto y Paine-Talagante. El proyecto
considera el mejoramiento de las lineas féreas, obras
de arte, salvo puentes de longitud superior a once
metros, cruces a nivel, cortes, terraplenes y
confinamientos. Una vez materializado el proyecto
se contard con una capacidad de 280 kildmetros
de via simple.




El contratista serd responsable de mantener los
estandares definidos en las bases por el periodo de
16 anos. Las obras principales en desarrollo son
cambios de durmientes, reemplazo de rieles,
colocacioén de balastos, nivelacion y alineacion de
via, e instalacién de basculas. A fines de noviembre
de 2005 presentaba un estado de avance de
aproximadamente el 70%.

Proyecto Zona Centro

El proyecto zona centro que involucra US$ 78
millones de inversion se encuentra dentro del plan
de inversiones 2003-2005 y comprende obras de
rehabilitaciéon y mantenimiento de las lineas férreas
en los sectores entre Alameda - San Rosendo, San
Rosendo - El Ancla y Concepcion — Lomas Coloradas.
La principal obra es la rehabilitacion y mantenimiento
de 594 kildmetros de lineas fémreas entre Alameda y
Concepcién. El consorcio integrado por las empresas
Tecsa-Dragados. se adjudicé en julio de 2005 la
ingenieria de detalle y obras civiles. Se estima que
la puesta en marcha de este proyecto serd durante
el segundo semestre de 2006.

Sistema de senalizacion, electrificacién y
comunicacion

En diciembre de 2004 se adjudicé al consorcio
formado por Sice-Enyse y Cam el proyecto de
sistemas de senalizacion, electrificacion y
comunicacion interregional, de US$ 103 millones de
inversion total y con cerca de 800 kildmetros. Tiene
como objetivo contratar por un periodo de 16 anos
los servicios de ingenieria, suministro, montaje,
pruebas, puesta de servicios y mantenimiento para
los sistemas de senalizacion, electrificacion y a los
sectores Alameda-Temuco.Hualqui/Talcahuano y
Concepcidon/Bio Bio de la red Sur de EFE. Hacia fines
de noviembre este proyecto mostraba un estado
de avance global de 28%.

Proyecto Zona Sur

Este proyecto en la zona sur también se
enconiraba dentro del plan de inversiones 2003-2005
y consiste en la rehabilitaciéon y mantenimiento de
450 kilometros de via férrea entre las ciudades de
San Rosendo y Puerto Montt para trenes de carga.
Al cierre de este informe (diciembre 2005) no se han
producido cambios significativos en este proyecto,
salvo que el el monto de inversion podria variar
debido a que la empresa podria priorizar otras

iniciativas en el resto del pais.

Tren Padre Hurtado

EFE se encuentra desarrollando un proyecto en
la Regidon Metropolitana del pais. La iniciativa
contempla la construccion de un Tren en la Zona de
Padre Hurtado cercano a Camino Melipilla. El
proyecto tendrd una extension de 20 kildmetros y
contempla las siguientes obras: i) construccién de
segunda via; ii) construccidon de sub.-estacion
eléctrica; iii) instalacion y mantenimiento de letreros

indicadores; y iv) ofros.

46 Thompson, Louis ; The Benefits of Separating Rail
Infrastructure from Operations, The World Bank, 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 permitirdé mayor
desplazamiento de poblacion en menor tiempo, y
forma parte del plan de desarrollo de la empresa,

La ingenieria conceptual y bdsica estan
terminadas y estan en andlisis de presupuestos y
antecedentes técnicos.

, Proyectos de Inversion de EFE
" Cifras en MM USs$

Proyecto Inversién Total Fechas Construccion Gasto en Construccidn
Inicio Fin 2006 2007 Total
Zona Norte 25 novi-04  abri-06 4 0 21
Sistema de senalizacion,
electrificacién y comunic. 103 marz-05  juli-06 27 0 52
Zona Centro 78 agos-05 abri-07 49 10 66
Tren Padre Hurtado 50 mayo-07 mayo-08 0 19 30
Zona Sur 60 juni-06  marz-08 9 38 51
Total 316 89 67 220
Fuente: CBC

A simple vista, los proyectos en la tabla anterior
podrian indicar un proceso de modernizacion, sin
embargo esto no es asi ya que deben considerarse
la velocidad de disefo de tales proyectos.
Especificamente, en los trabajos de la llamada Zona
Norte, de un total de 325 Kms., las velocidades
mdaximas permitidas, por bases, son:

- Puerto - Limache (Merval) son 43 kms. y tiene
velocidades de 100 km/hr para carga y 130
Km/hr para pasajeros.

- Alameda - Polpaico y Alameda - Talagante
suman 73 kms. y velocidades de 65 km/hr para
carga y 100 km/hr para pasajeros.

- Polpaico - Limache; Talagante - Barrancas y
Paine - Talagante suman 210 kms. y velocidades
de 40 km/hr para carga y de 50 km/hr para
pasajeros.

Es decir, la mayor parte de la linea en reparacion
en este sector (210 Kms.) es para dejarlas con
velocidades de 40 a 50 kms/hr.
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5. Conclusiones

Si bien aun no se conoce en detalle el plan trienal
de inversiones de EFE para el periodo 2006-2008, los
proyectos en carpeta dan cuenta de una inversion

en el sector ferroviario de al menos US$ 3146 millones.

Esta Comisién considera que la demanda por
fransporte de pasajeros y carga no tiene en general
déficit, por lo que la eventual inversion (o no) en
infraestructura ferroviaria no tendria su origen en la
falta de infraestructura para atender esa demanda,
sino en la rentabilidad que ella pudiera tener. Por

ofro lado, se observa la necesidad de inversion en

seguridad en las vias que estan operando. De todas

maneras, informacién preliminar indicaria que EFE
estaria incorporando en su plan de inversiones 2006-
2008 un monto considerable en ésta drea.

Hay que tener presente que los requerimientos
de infraestructura en el sector ferrocarriles tienen
que ser abordado desde una perspectiva de

estrategia pais, considerando los beneficios indirectos

San Bernardo Rancagua

Nos

que generd este medio de transporte y ser justificados
socialmente. De hecho, la utilizacion de ferrocarriles
genera importantes ahorros y, por consiguiente,
ventajas sobre el fransporte carretero en materia de
accidentabilidad, consumo de energia, 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 ademds debe existir
algun tipo de subsidio por parte del Estado hacia las
empresas parc lograr intemalizar los efectos indirectos
mencionados. Un claro ejemplo de iniciativa privada
en este sector es el proyecto Ferrocarril Trasandino
Central, incluido en la carpeta de concesiones 2005-
2007 del MOP por un monto de inversion total de
US$ 90 millones, y que permitirad incrementar la
capacidad de transporte de carga. Recuérdese
qgue en la actualidad sélo se transporta mediante
camiones a través del Paso Internacional Los
Libertadores, y que en algunos periodos del arfo

tiene un alto grado de congestion.
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