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del presidente

Santiago, junio de 2010

Han transcurrido dos aios desde nuestro ultimo Balance de Infraestructuray, de acuerdo
al compromiso que hemos asumido como gremio, corresponde que les presente una
nueva actualizaciéon de este informe, esta vez con el analisis de la evolucién que ha
tenido la inversiéon en obras de infraestructura de uso publico en los dos Ultimos afos
y con una proyeccion de lo que debiéramos hacer en los préximos cuatro afnos.

El Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espanola entrega dos acepciones para la
palabra“Infraestructura”“1. Parte de una construccién que esta bajo el nivel del suelo’,
y“2. Conjunto de elementos o servicios que se consideran necesarios para la creacién
y funcionamiento de una organizacion cualquiera” Ambas definiciones dan cuenta de
que lainfraestructura es lo que sirve de fundacién o fundamento, y el sentido que toma
en nuestro andlisis es que la infraestructura constituye un pilar del desarrollo social y
econdmico. Ello nos ha llevado a mantener un permanente monitoreo de su evolucién
y de sus perspectivas, ya que se constituye en una de las determinantes de nuestras
posibilidades de desarrollo, puesto que, como lo sostiene el propio Banco Mundial, “Si
no el motor, la infraestructura representa las ruedas de la actividad econémica”.

Si bien hemos avanzado en términos de la extension y calidad de nuestra infraestruc-
tura, en gran medida gracias a la introduccién del sistema de concesiones de obras
publicas, todavia persisten notorias carencias. Ello a pesar de que en los Ultimos afios
lainversion fiscal en obras publicas ha tenido un notable incremento, sin embargo sélo
ha venido a suplir, aunque en forma parcial, la significativa disminucion de la inversién
privada en proyectos concesionados.

Las debilidades que aun tenemos en materia de infraestructura quedan de manifiesto
en los rankings mundiales de competitividad, donde ella aparece como una de las
pocas variables donde estamos mal posicionados. Por lo demas, es lo que se percibe
en muchas regiones y ciudades del pais, donde la carencia de una infraestructura ade-
cuada en cantidad y calidad es percibida como un freno al desarrollo y a la calidad de
vida de sus habitantes.




Este Balance intenta cuantificar las carencias previas y las necesidades que el crecimiento
econdémico generara en el futuro préximo y que hoy se han visto incrementadas con
los cuantiosos dafnos y destruccion de obras de infraestructura publica ocasionados
por el terremoto y posterior tsunami del 27 de febrero pasado.

A esa fecha este Balance ya estaba en etapa de cierre, el que hubo que posponer para
poder incorporar una cuantificaciéon de las necesidades de inversién en obras de repa-
racién o reconstruccién de la infraestructura dafada o destruida.

Asi, en este Balance se presentan, por una parte, nuestras estimaciones de las nece-
sidades de inversidn en el quinquenio 2010-2014 para resolver nuestras carencias de
arrastre y los requerimientos propios de nuestro desarrollo y, por otra, la inversién
necesaria para abordar un plan de reconstruccién del patrimonio de infraestructura
publica afectado por el terremoto.

De acuerdo con el andlisis realizado por la Comisién de Infraestructura con el apoyo de
nuestra Gerencia de Estudios, para el quinquenio 2010-2014 los requerimientos de in-
version en infraestructura publica, excluida la inversion necesaria para la reconstruccion,
alcanzan a US$ 35.400 millones, donde la mitad de esa cifra corresponde a infraestructura
asociada a los distintos medios de transporte (vialidad, aeropuertos y puertos).

La estimacion de requerimientos de inversion representa, en términos anuales, destinar
el equivalente al 4,7% del PIB a inversidn en infraestructura de uso publico, para mante-
ner la senda promedio de crecimiento de los ultimos afos. El desafio se torna ain mayor
si queremos, tal como lo ha planteado la actual administracidn, crecer sobre el 6%.

A los requerimientos de inversién necesarios para cerrar los déficits de arrastre y dar
base al crecimiento del pais hay que agregar, como ya se anticip9, las necesidades de
reconstruccion de la infraestructura danada por el terremoto. De acuerdo con estima-
ciones del gobierno, los dafios causados por el terremoto en vivienda e infraestructura
publica ascienden a US$ 9.381 millones. En este informe, no obstante, se abordan sdlo
los danos a la infraestructura de los sectores objeto de analisis y que se estiman en
USS 4.660 millones, los que constituyen un desafio adicional en el horizonte de tiempo
proyectado en este estudio.

Esta catastrofe nos deja, sin embargo, varias lecciones importantes. Por una parte esté
la vulnerabilidad de nuestra infraestructura de comunicaciones y de conectividad vial,




vulnerabilidad que estimamos debe ser abordada como politica publica, para impedir
que bajo cualquier circunstancia nuestro pais vuelva a quedar incomunicado.

A pesar de todo, el terremoto puede constituirse en una oportunidad de mejora de
nuestra infraestructura, sin perder de vista que, mas alld de la nueva coyuntura gene-
rada por el sismo, el pais requiere continuar amplidandola y mejorandola para que no se
transforme en un impedimento para el desarrollo cuando se recobre la normalidad.

Adicionalmente se hace necesario mejorar los procedimientos administrativos que
se aplican en todo el proceso de asignacion de recursos publicos hacia el sector, de
manera tal que se reduzcan los costos transaccionales y se aumenten los indices de
oportunidad con que se provee la infraestructura.

Considerando la magnitud del desafio que se nos presenta para los proximos afos, y la
copada capacidad de gestidn que el propio Estado admite, urge activar el mecanismo
de las concesiones, para aplicarlas tanto a la reconstruccién de infraestructura como
al desarrollo de nueva infraestructura. Ello permitirda agregar recursos financieros
para aliviar la presion presupuestaria fiscal y, tan importante como aquello, reabrir los
canales para incorporar gestién privada e innovaciéon. No cabe duda de que uno de
los factores mas relevantes en la solucién de nuestras necesidades de infraestructura
es el mecanismo de las concesiones de obras publicas, y considerando los plazos de
maduracion de los proyectos es preciso partir ya a trabajar en ello.

Como siempre, esperamos que este Balance contribuya al analisis y debate de los es-
pecialistas, del mundo académico y la opinién publica en general, y se constituya asi
en un aporte efectivo para ayudar a nuestras autoridades de gobierno y a los parla-
mentarios en la definicién de lineas claras de accidn y programas concretos y eficaces
que permitan materializar las obras que el pais requiere para seguir en una senda de
progreso social y desarrollo econémico.

D

o CUS-ome S

LORENZO CONSTANS GORRI
Presidente
Camara Chilena de la Construccion
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RESUMEN

ejecutivo

En el presente informe se realiza un analisis sectorial de la infraestructura pu-
blica, comprendiendo las dreas de transporte (vialidad urbana e interurbana,
puertos, aeropuertos), sector aguas, sector energfa, sector de infraestructura
de servicios publicos y sociales (hospitalario y penitenciario). En cada uno
de ellos se realiza una descripcion del sector, los principales agentes que
participan y una estimacion de los requerimientos de inversion en infraes-
tructura para los préximos anos.
Para el desarrollo de nuestro pais y su competitividad es de vital importancia contar con
una politica de infraestructura integral, un plan director de corto plazo, sustentado en uno
de mediano y largo plazo, que permita el desarrollo de la infraestructura de manera orde-
nada y coordinada entre los distintos sectores y que haga posible, entre otros, retomar la

senda de crecimiento y disminuir los costos logisticos. Estos uUltimos aun son elevados en

comparacion con los paises de la OECD.




En este sentido, se advierte la necesidad de continuar fortaleciendo la relacién publico-pri-
vada y facilitar la participacién de privados en sectores donde no ha podido desarrollarse.
Asegurar la capacidad de gestién tanto de la oferta como de la demanda de infraestructura.
El mecanismo de concesiones de obras publicas permitié disminuir en parte déficits en
infraestructura existentes en el pasado y hoy se presenta un desafio adicional: contribuir en
la reconstruccion de la zona centro-sur a raiz del gran terremoto que afectd a nuestro pafs,
y el aporte que puede significar en sectores como salud y educacién, no sélo en materia
de recursos sino que también en gestién y mantenimiento.

Una gran leccién de este megasismo ha sido la importancia de contar con seguros para la
infraestructura publica. Las obras concesionadas cuentan con seguros contra catdstrofes y
buena parte de la infraestructura de uso publico proporcionada por el sector privado tam-
bién lo tiene. De acuerdo a las cifras oficiales, que abarcan un espectro mas amplio que este
Balance, se identificd que la magnitud de los dafios, en monto, en la infraestructura privaday
en la publica fueron relativamente similares, sin embargo, debido a la existencia de seguros
en el primer sector hace que los requerimientos seradn inferiores y ademas la reparacién y
reconstrucciéon serdn mas agiles. No asi en la infraestructura publica, principalmente en vi-
vienda, hospitales y colegios, en que los dafios son cuantiosos y hoy nos vemos enfrentados a
generar mecanismos de financiamiento (aumento de impuestos, ahorros, etc.) para recuperar
esa infraestructura.

Asf también se hace necesaria una revisiéon de nuestras normas

sismicas e incorporar en ellas las correspondientes a los elemen-

tos no estructurales, alo menos en lo que se refiere a recintos de

uso publico, que aseguren la continuidad de sus operaciones.

Habrd que tomar en cuenta el mayor costo de construccién que

generaran estas mayores exigencias, mayores costos que por

ahora no estan considerados en nuestras estimaciones.

Con todo, las principales conclusiones que se derivan del anélisis

sectorial se resumen a continuacion:

RESUMEN EJECUTIVO
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En cuanto a la vialidad urbana, se reconoce la urgencia
de contar con una politica de desarrollo urbano que incor-
pore una vision de ciudad de largo plazo. La inversién en
transporte urbano eficiente, asi como en infraestructura

vial, se torna cada vez mas urgente y exigente. La poblacién

crece, la poblacion urbana adin masy con ello las ciudades
abarcan cada vez mas territorio. Por su parte, en el sector

i de vialidad interurbana, la seguridad vial es un tema que
no se ha abordado completamente. Los altos estdndares de
seguridad de las autopistas concesionadas difieren mucho

de los que tienen los caminos publicos, y asi se vio reflejado
en la encuesta que realizdé el MOP entre usuarios viales,
quienes valoraron altamente la seguridad vial y calificaron
muy bien este ftem de las vias concesionadas.
En el sector portuario se vislumbra la necesidad de perfeccionar los instrumentos de
planificacion territorial en consonancia con los utilizados en la planificacion del desarrollo
portuario, y armonizar el mecanismo de concesion portuaria con las exigencias de las con-
cesiones maritimas.
En materia de los servicios sanitarios se presentan dos falencias: el manejo de las aguas
lluvia y la cobertura de agua potable y alcantarillado en las zonas rurales de poblacion dis-
persa, lo que representa inversiones importantes y definiciones regulatorias para asegurar
su construccién. Por su parte, en el mercado del agua persisten ineficiencias que generan
conflictos en el uso de los flujos de agua asociados a derechos consuntivos y no consuntivos
que comparten los grandes consumidores. Un tema especifico, aunque no por ello menos
importante, se refiere al comportamiento de los sistemas de agua potable rural, donde
se registré el colapso de no pocos estanques en altura, lo que obliga a pensar en nuevas
formas de presurizar estas redes.
En el dmbito de la energia conviene destacar el futuro escenario de precios y oferta bajo
el nuevo modelo de licitaciones de contratos de largo plazo entre generadores y distribui-
dores, la escasez relativa de infraestructura de transmisién frente a la inversion proyectada
en generacién, la exigencia creciente de incorporar fuentes de energia renovables no con-

vencionales y los cambios normativos en materia ambiental y de eficiencia energética.



Con relacién a la infraestructura de hospitales podemos observar el esfuerzo que se ha
estado realizando en materia de disminuir el déficit. Sin embargo, invertir en el sector se
torna urgente si consideramos la importante pérdida de camas hospitalarias a consecuencia
del terremoto y que de acuerdo a los estandares internacionales se recomiendan cuatro
camas por cada mil habitantes, lo que significa que el pais tiene sélo algo mas de la mitad
de las camas que requiere la poblacion de acuerdo a esta recomendacion. En cuanto a la
infraestructura penitenciaria, la situacion es similar, el déficit ha aumentado, la poblacion
penal se ha ido incrementando significativamente, sobre todo a partir de 2005, y con ello
también el hacinamiento penitenciario, que alcanzé en 2008 el 48%.

El informe plantea, ademas, la necesidad de una definicién de nivel politico para resolver
la actual situacion de ferrocarriles y cudl serd su rol en el futuro, para que luego se pueda
pensar en un plan de inversiones acorde con este lineamiento. Por lo dicho anteriormente,
en esta version del Balance no se realizd una estimacion de requerimientos de inversién
para este sector.

Finalmente, en la estimacion de los requerimientos para el 2010-2014 se incorporaron las ne-
cesidades adicionales a consecuencia del terremoto, pero sélo las concernientes a los sectores

analizados en este documento, por lo que difieren de las cifras oficiales del gobierno.

Resumen requerimientos de inversiéon 2010-2014 y comparacion con el Informe anterior
(millones de doélares)
Sector Total Terremoto Neto 233?.28? 2
Vialidad Urbana (Incl. metro) 8.434 556 7.878 6.698
Sector Eléctrico 9.990 360 9.630 3470
Infraestructura Portuaria 2.286 470 1.816 850
Aguas 3.390 323 3.067 4.500
Vialidad Interurbana 10.156 150 10.006 5.781
Aeropuertos 462 21 441 295
Infraestructura Hospitalaria y Penitenciaria 5.350 2.780 2.570 840
Total 40.068 4.660 35.408 22.434

RESUMEN EJECUTIVO
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... ES NECESARIO REALIZAR DEFINICIONES EN MATERIA DE

MANEJO DE AGUAS LLUVIA Y EN LOS PROGRAMAS DE AGUA

POTABLE RURAL, ASi COMO TAMBIEN EN BUSCAR SOLUCIO-

NES A LOS PROBLEMAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUA EN EL

NORTE DEL PAIS...

~—




SECTOR

aguas

La situacion en el mercado de aguas presenta dos escenarios muy diferentes: el del sector
de servicios sanitarios y el correspondiente a los derechos consuntivos y no consuntivos.
El primero, aunque ha avanzado significativamente en los Ultimos anos, aun presenta dos
falencias importantes: el manejo de aguas lluvia y la cobertura en la zona rural. Ello repre-
senta importantes inversiones y definiciones regulatorias para asegurar su construccion.
En cuanto a los flujos de agua asociados a derechos consuntivos y no consuntivos que
comparten los grandes consumidores (agricultura, mineria, industria y servicios sanitarios),
el mayor conflicto se encuentra en las ineficiencias del mercado vy la falta de competencia
técnica de la autoridad. Esta situaciéon podria agravarse de aprobarse el actual proyecto de

ley que modifica la Constitucion en la materia.

DESCRIPCION DEL SECTOR

El mercado de uso de aguas en Chile se divide en dos grupos; el uso de aguas
de grandes consumidores (agricultura, minerfa, industria y sanitaria), y los
consumidores a pequena escala (residencial y comercial) mediante la red de
servicios sanitarios. Ambos sectores tienen problemas intrinsecos al modelo

de negocio establecido, por lo cual deben ser analizados por separado.

SECTOR AGUAS

15



w
—
=
()
=
w
<
==
=3
—
[}
=3
o=
—
%)
w
<
==
o
=
<
—
w
o
w
()
=
<
—
<
==

16

Pequeios Consumidores

La cobertura de servicios sanitarios en Chile ha aumentado sig-
nificativamente durante las Ultimas décadas, especialmente en
sistemas de alcantarillado y tratamiento de aguas servidas. En la
zona urbana —que equivale al 88% del total de los consumido-
res—los servicios de alcantarillado y agua potable virtualmente no
presentan déficit en la actualidad. En efecto, nuestro pais ha al-
canzado el liderazgo en materia de agua potable en la regién.
Asimismo, la cobertura de servicios en las zonas rurales, que estan a cargo de la Direccion de
Obras Hidraulicas del MOP, también presenta un importante déficit de inversiones y sus con-
sumidores se dividen en localidades definidas como concentradas y semiconcentradas:

El sector sanitario rural concentrado y semiconcentrado tiene una institucionalidad que
no ha garantizado su sustentabilidad ni desarrollo, lo que se manifiesta en un desempefo
claramente rezagado frente al sector urbano concesionado. Para superar las limitaciones se
requiere disefiar una normativa que permita desarrollar servicios sanitarios con estdndares
urbanos, en calidad y cobertura, tanto en agua potable como en alcantarillado y tratamiento
de aguas servidas.

El sector rural semiconcentrado (con una poblacién de unos 400.000 habitantes) esta en
gran medida desatendido y falto de un adecuado diagndéstico de carencias y problemas.
Para este sector existen proyectos puntuales de distintas organizaciones: MINVU, Minsal,
Mideplan, Conamay Subdere, sin que entre ellas exista mayor planificacién o coordinacion.
En algunos de ellos la Direccion de Obras Hidraulicas ha asumido como unidad técnica,
para ejecutar la inversién en Agua Potable Rural.

Las actividades de la industria de servicios sanitarios com-
prenden la provisién de agua potable, recoleccién de aguas
servidas, tratamiento y disposicion final de ellas, para los usua-
rios radicados en el drea urbana (concesionada) y en algunas
localidades rurales. Debido a las caracteristicas del mercado,
la administracién publica optdé inicialmente por ser la ejecu-
tora de todas las inversiones, lo que perdurd hasta 1988. En

la actualidad, el Estado cumple un rol regulador y fiscalizador



de la actividad privada, por medio de la Superintendencia de Servicios Sanitarios (SISS)’.
La SISS se encarga de la fijacién de tarifas y del control del régimen de concesiones, segun
el marco legal dispuesto en la Ley de Tarifas (D.F.L. N° 70 de 1988) y en la Ley General de
Servicios Sanitarios (D.F.L. N° 382 de 1988).

Mercado de Servicios Sanitarios al aino 2008

(segln niumero de habitantes en el area de la concesion de agua potable)

Poblacién Estimada Participacion
Empresas grandes: 7.642.493 52,9%
AGUAS ANDINAS 5.395.510 37,4%
ESSBIO 2.246.983 15,6%
Empresas medianas: 4.590.208 31,8%
ESVAL 1.451.059 10,1%
AGUAS NUEVO SUR MAULE 663.959 4,6%
AGUAS ARAUCANIA 595.781 4,1%
SMAPA 706.103 4,9%
ESSAL 631.737 4,4%
AGUAS DEL VALLE 541.569 3,8%
Empresas menores: 2.054.079 14,2%
AGUAS DE ANTOFAGASTA 512.643 3,6%
AGUAS DEL ALTIPLANO 465.997 3,2%
AGUAS CORDILLERA 358.740 2,5%
AGUAS CHANAR 245.989 1,7%
AGUAS MAGALLANES 143.682 1,0%
AGUAS DECIMA 121.248 0,8%
AGUAS PATAGONIA DE AYSEN 79.411 0,6%
SERVICOMUNAL 71.982 0,5%
AGUAS MANQUEHUE 30.590 0,2%
SERVILAMPA 17.508 0,1%
COOPAGUA 6.289 0,0%
Otras Empresas 148.270 1,0%
Total 14.435.050 100,0%

Nota: Poblacion estimada al 2008 segun la SISS.
Fuente: SISS.

SECTOR AGUAS
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1 LaSISS se cred por la Ley N° 18.902 de 1990.
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El sistema de tarifas esta disefiado para asegurar la eficiencia econémica de las empresas
pero, a la vez, para que éstas puedan autofinanciarse. Cabe destacar que la SISS sélo estd
encargada del control de la provisién del servicio en la zona urbana, mientras que los ser-
vicios de agua potable rural (APR) son actividades gestionadas por cooperativas o comités,
previa autorizacion de la autoridad regional de salud, con el financiamiento parcial y apoyo
técnico de la Direccién de Obras Hidraulicas del Ministerio de Obras Publicas.

En el mercado existen actualmente 58 empresas sanitarias, entre empresas titulares de
concesiéon y operadoras. De ellas, la SISS Ileva un registro acabado de las 19 mas importan-
tes (99% del mercado), catalogédndolas segun su participacion en el sector como: grandes
(2), medianas (6) y pequenas (11). Al afo 2008, las empresas grandes cubrian el 52,9% del
mercado, mientras que las empresas medianas gestionaron el 31,8%, dejando el 14,2%

restante a los actores pequenos.

Grandes Consumidores

Los grandes consumidores de agua se encuentran
en las actividades mineras, agricultura, empresas sa-
nitarias e industria y funcionan a través del mercado
de derechos de agua. Mientras las grandes empresas,

que utilizan poco mas del 15% de los derechos con-

CONSUMO DE AGUA
(2006)

suntivos (de la | Regidn a la RM) tienen altos estanda-
res de eficiencia en el uso del recurso, gran parte de
los derechos distribuidos entre miles de agricultores
no tiene los recursos suficientes para hacerlo con la
misma eficiencia, lo cual sumado a los sobre derechos
entregados por la Direccién General de Aguas (DGA)
en algunas zonas ha provocado el agotamiento de

algunos embalses y napas subterrdneas de manera

B Agricultura definitiva, con los consiguientes conflictos que esto
Mineria

B anitario conlleva. A ello ademas debe sumérsele el déficit en
Industia obras publicas en canales y embalses para asegurar

Fuente : DGA. abastecimiento a la demanda futura.



Este mercado se regula a través de un instrumento econémico denominado “derecho
de agua’, introducido mediante el Cddigo de Aguas en 1981 (D.FL. N° 1.122). Previo a
esa fecha los servicios y usos de agua eran manejados directamente por el Estado en un
modelo de planificacién centralizada. El Cédigo de Aguas permitié establecer seguridad
juridica sobre la propiedad del uso de agua, removiendo asf la propiedad estatal que se
daba hasta entonces.

En la ley se definen dos tipos de derechos: consuntivo (el agua se consume y no se repo-
ne a su cauce) y no consuntivo (el agua es utilizada y se la retorna al flujo). El derecho se
aplica entonces de acuerdo al flujo utilizado (litros por segundo) en la zona determinada
(embalse, canal, etcétera).

Desde la misma fecha se definié que el mercado de derechos de agua fuera coordinado por
la Direccion General de Aguas (DGA). La DGA ademés esta encargada de la planificacion de
los recursos hidricos y de la medicién de los mismos, ademds de supervigilar el funciona-

miento de los derechos asignados.

SECTOR AGUAS
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Adicionalmente, las modificaciones aplicadas al Cédigo de Aguas en el afno 2005 introdujeron

sustanciales cambios al mercado. Los de mayor importancia se resumen a continuacion:

Ante la existencia de mas de una reclamacion de derechos en la misma zona, se
aplicard un sistema de remate.

Se exige que, adjunto a la solicitud de derechos de aprovechamiento, se incluya
una memoria explicativa indicando el uso previsto para el recurso.

Se consigna el cobro de patentes por el no uso del recurso sobre el cual estd
definido el derecho, tanto consuntivo como no consuntivo.

Se permite que los caudales no regularizados (hasta dos litros por segundo hasta
la RM y cuatro litros por segundo hacia el Sur) puedan ser inscritos.

Se le entregala tarea a la DGA de definir los caudales minimos ecoldgicos en cada

zona, a fin de aplicarlos en las otorgaciones sucesivas de derechos de agua.

Aguas Lluvia

En noviembre de 1997 se dicta la Ley N° 19.525 que regula el manejo de aguas lluvia, la

cual entrega la planificacion, estudio, proyeccién, construccién, reparacion, mantencion y

mejoramiento de la red primaria al Ministerio de Obras Publicas a través de la Direccién de

Obras Hidraulicas. Con responsabilidades similares, la red secundaria se encarga al Ministerio

de Vivienda y Urbanismo. Esta responsabilidad del Estado sigue siendo un tema pendien-

te. Las inundaciones ocurridas en los ultimos afos hacen evidente la necesidad de nueva

infraestructura para enfrentar los eventos futuros.




SITUACION ACTUAL

Actualmente nuestro pafs posee la mayor cobertura de agua potable de la region. En efecto,
el crecimiento de la cobertura de servicios sanitarios en zonas urbanas, luego de la entrega
de la concesién del servicio a empresas privadas, ha aumentado considerablemente, acer-
cédndose a los niveles de pafses desarrollados. El actual modelo que obliga a las empresas
a realizar inversiones en funcién de las zonas de concesion otorgadas, ha permitido una
importante mejora de los servicios. En lo mas reciente queda destacar que las inversiones
asociadas a obras de tratamiento de aguas servidas se han reducido sustancialmente, lo

cual ha estancado el crecimiento de la cobertura en los Ultimos afos.

Provision de Servicios Sanitarios al 2008

Chile (nimero de personas) Cobertura (%)

e cul:lice)rta == (gg(i)lg) ,\(AZL:)?):;) (CZ)(ESE)
Poblacién urbana
Agua potable 14.403.882 166.429  14.570.311 98,9% 96,0% 99,8%
Alcantarillado 13.761.320 808.991  14.570.311 94,4% 79,0% 99,7%
Trat. aguas servidas 11.925.801 2.644.510 14.570.311 81,9%
Poblacién rural y semiconcentrado
Agua potable 1.510.180 682.979 2.193.159 68,9% 78,0% 95,2%
Alcantarillado 263.179 1.929.980 2.193.159 12,0% 45,0% 98,4%
Poblacioén total
Agua potable 15.914.062 849.408 16.763.470 94,9% 86,0% 98,7%
Alcantarillado 14.024.499 2.738.971 16.763.470 83,7% 82,0% 99,3%

Nota 1: Las cifras de poblacion de la SISS y el INE no son coincidentes. Existen zonas urbanas no concesionadas. OECD se
refiere al grupo de pafses desarrollados, miembros de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico.
Nota 2: La poblacion rural no cubierta con agua potable corresponde a quienes no disponen de sistema de caferias
dentro del hogar.

Fuentes: SISS, INE, DIPRES y OMS.

Por otra parte, aquellas zonas y servicios que actualmente se encuentran fuera del modelo
privado no gozan de los mismos resultados. La poblacién rural concentrada y semiconcen-
trada es atendida a través de los sistemas de agua potable rural (APR), con un total de 1.517

comités y cooperativas, que reciben apoyo técnico y financiero de la Direccion de Obras
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Hidraulicas (DOH) del MOP. Los estandares de servicio para el agua potable son bajos vy la
cobertura de alcantarillado es escasa?. Por otra parte, la mayoria de las organizaciones no
cuenta con los recursos técnicos y econémicos para desarrollar servicios con un estandar
de calidad comparable al de las zonas urbanas.

Asimismo, los recursos para inversion que provee el fisco para el programa de APR (US$ 45
millones el 2008) son menos de la mitad, por habitante atendido, respecto de los que utiliza
el sector concesionado. Considerando la inferior calidad de servicio y las bajas coberturas
(especialmente en alcantarillado) se requiere de manera imperativa un esfuerzo especial
de inversiéon en el sector.

Por otra parte, el manejo de aguas lluvia sigue siendo un tema pendiente. El proyecto de
ley sobre aguas lluvia presentado el 2003 esta paralizado en el Congreso y el gobierno esta
estudiando modificaciones que consideran cambiar el enfoque de las soluciones técnicas,
incluyendo la posibilidad de construir infraestructura que pueda ser inundable sin producir
perjuicios para las ciudades y sus habitantes. Falta también resolver la forma de cobro por
la infraestructura, porque la opcion a través de la cuenta de agua fue rechazada por la
Comision de Constitucion, Legislacion y Justicia del Senado.

La situacién en cuanto al uso de agua a nivel de gran-
des consumidores es totalmente diferente. En primer
lugar cabe destacar que, de acuerdo a la informacién
mas reciente, el uso de agua por parte de la mineria,
la industria y las sanitarias representa una fraccion
menor del consumo total, en las zonas de mayor
demanda (regiones | a RM), y ademas todos ellos, por
tener un mayor tamano de empresa, han desarrollado
importantes avances de eficiencia, reconociendo la
escasez del recurso. Sin embargo, el grupo de miles de
pequefos agricultores atomizados, que no son capaces
de gestionar dichas obras, representa actualmente casi

el 85% del uso consuntivo.

2 Lacobertura de agua potable en la zona rural llega al 82,8%,
mientras que la provision de alcantarillado cubre el 52,5%.



Otra de las razones que usualmente se designan como causas de la ineficiencia del sector es la falta
de competencias técnicas e independencia de la DGA, lo cual impide un manejo mas eficiente
del mercado, tanto de los actuales derechos distribuidos como del desarrollo de nuevas zonas de
explotaciony el manejo integral del sistema hidrico, que son factores para el aumento significativo
de los costos de transaccion. Un ejemplo es la facultad que se entregd a pequenos propietarios
para regularizar sus derechos (“ley del mono”), lo cual se tradujo en un conflicto de sobrederechos,
debido a que la autoridad no verificé la existencia del recurso de forma anticipada.

Otro caso importante es la dificultad en la prospeccion y asignacién de derechos en materia
de aguas no superficiales, lo que impide el aprovechamiento del recurso, especialmente por
parte de las mineras, las cuales deben competir entonces con otras fuentes, reduciendo la
disponibilidad para otros sectores econdmicos.

Aello se suma el rezagoy la escasez en la informacién provista por la entidad, lo cual impide
un mayor analisis de la situacién del sector.

Atodo lo anterior es necesario sumar la permanente iniciativa de modificacién constitucio-
nal, la cual apunta a que sea el Estado el administrador de las aguas en el pafis, otorgando
la capacidad de caducar derechos de aguas, lo que implica bdsicamente volver al modelo

centralizado, previo a la dictacién del Codigo de Aguas.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014

a) Servicios urbanos de agua potable, recoleccién y tratamiento de aguas servidas

Dada la naturaleza del sector, no es trivial obtener un célculo del valor monetario de las inver-
siones necesarias para satisfacer plenamente la cobertura de los distintos servicios sanitarios. De
hecho, debido alas variaciones geogréficasy a la tecnologfa existente, los calculos realizados para
otros paises de la regidon no son Utiles como referentes para extrapolar los niveles de inversién
por habitante. Mas aun, la situacion es dindmica. Los requerimientos de inversion dependen de
manera clave de la infraestructura preexistente, dado que es necesario distinguir entre inversion
para satisfacer nuevos clientes y la inversion necesaria para mantener la calidad del servicio.
Por otra parte, las empresas sanitarias deben comprometer planes de inversion con la SISS,
que fiscaliza su cumplimiento. Segun la proyeccion de inversiones reportada por la Superin-

tendencia, durante los proximos cinco afnos se invertiran alrededor de US$ 500 millones.
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Inversion (MM USS)

2009 2010-2014
Agua potable 75,5 260,6
Empresas grandes 18,8 103,2
Empresas medianas 37,0 90,4
Empresas pequefas 19,7 67,0
Alcantarillado 38,7 194,4
Empresas grandes 15,8 100,0
Empresas medianas 13,1 54,8
Empresas pequefas 9,7 39,6
Tratamiento aguas servidas 1674 49,1
Empresas grandes 155,9 25,2
Empresas medianas 7,1 9,3
Empresas pequenas 4,5 14,5
Total 281,6 504,1
Fuente: SISS.

Es importante notar que las inversiones que las empresas han comprometido en el informe de la
SISS equivalen a la cota inferior de las necesidades del sistema3. Las empresas sanitarias sélo com-
prometen el minimo de inversiones necesarias, dado que posteriormente tienen que cumplir con
dicho plan de obras; sin embargo, en el tiempo pueden aparecer muchas otras inversiones rentables,
por lo cual las cifras presentadas pueden estar subestimadas. Ademés hay que considerar que en
las inversiones proyectadas se estan mezclando proyectos de cobertura con recursos destinados
amantener el estandar de servicio. En el Ultimo aspecto es importante mencionar que, aungue las
obras estan proyectadas para un periodo de vida Util, los cambios en distintas normativas, como por
ejemplo las de tipo ambiental, implican reposiciones antes del plazo considerado, que ocasionan

el aumento de las inversiones de las empresas, sin necesariamente proveer a nuevos clientes.

Proyeccion de cobertura de tratamiento de aguas servidas

Cobertura (%)

2008 2009 2014 2019
Empresas principales 82,8% 84,7% 98,9% 99,1%
Otras empresas 65,7% 80,7% 78,2% 79,0%
Total 82,6% 84,6% 98,7% 98,9%

Fuente: SISS.

3 Un claro ejemplo de ello es que la planta Mapocho de Aguas Andinas ejecutard una inversion en el periodo
2010-2011 por un valor cercano a US$ 200 millones. Por su parte, la inversion en plantas desaladoras o de
osmosis para suplir el desabastecimiento en cuencas deficitarias (Copiapo, Antofagasta y Arica), pueden alcanzar
inversiones cercanas a USS$ 200 millones. Estas inversiones no estan en los planes informados a la SISS.



A los planes de inversion de las empresas sanitarias se deben
agregar los requerimientos a consecuencia del terremoto, que
provoco algunos dafos en la infraestructura sanitaria urbana. Al
respecto no hay estimacion oficial de los costos asociados, por lo

que se ha optado por hacer una estimacion con la informacion

contenida en FECUS de las empresas sanitarias que operan en

estas regiones y se calculd el dafo en US$ 226 millones?,

b) Servicios rurales de agua potable, recoleccién y tratamiento de aguas servidas
Considerando la inferior calidad de servicio y las bajas coberturas (especialmente en alcanta-
rillado), se requiere de manera imperativa un esfuerzo especial de inversion en el sector.
Se estima que la inversion para completar la cobertura de agua potable en el sector rural
concentrado y semiconcentrado serfa de aproximadamente US$ 105 millones®, dado que
existen cerca de 70.000 personas sin servicio.

Las inversiones en soluciones colectivas de alcantarillado podrian alcanzar a US$ 660 mi-
llones, suponiendo que la mitad de la poblaciéon no servida requiere sistemas colectivos y
que el costo por beneficiario es similar al del agua potable.

En conjunto, se estima que para que la poblacién rural concentrada y semiconcentrada
cuente con coberturas de agua potable y alcantarillado se requeriria una inversion total
aproximada de US$ 765 millones.

El sector sanitario rural disperso requiere soluciones individuales, que necesitan de incentivos
y apoyo técnico y financiero por parte del gobierno. Para este sector se deben unificar las
intervenciones, concentrandolas en un solo organismo, que razonablemente debiera ser
descentralizado, con dependencia regional, para priorizar las acciones de acuerdo con la es-
trategia de la region y en coordinacion con las politicas de asentamiento de poblaciones.
De acuerdo a la los planes de inversiéon de la DOH, las inversiones estimadas en ampliacion de
la cobertura de agua potable para los préximos cinco afios alcanzan a US$ 100 millones y para
saneamiento y tratamiento otros USS$ 273 millones, los que en conjunto representan algo menos

de la mitad de los requerimientos actuales.

4 Detalles del célculo se encuentran en el anexo “Dafos en Infraestructura a Consecuencia del Terremoto y Maremoto”.
5 Considerando un gasto promedio por beneficiario de US$ 1.500.
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Finalmente, los dafios provocados por el gran sismo se

estiman en USS 97 millones.

) Inversién publica en manejo de aguas

En cuanto al mercado de derechos de agua, la situacién
es significativamente diferente, al menos desde la Regién
Metropolitana hacia el Norte, donde el agua se torna
mas escasa. Por una parte, existe una importante falta de
inversion publica en materia de canales y embalses para

permitir cumplir los objetivos del desarrollo econdmico,

principalmente en la agroindustria. Las inversiones nece-
sarias para poder desarrollar dichas obras representan una
cifra, a lo menos, cinco veces superior a lo destinado en

la década pasada por el MOP (de acuerdo a sus propias

estimaciones), lo que representa un enorme esfuerzo para
la autoridad futura.

Ademés, aunque a nivel global Chile no presenta escasez de agua en el corto plazo, si exis-
ten notorias ineficiencias en su actual asignacién de derechos de uso, lo cual ha causado
problemas de abastecimiento en algunas zonas especificas, como Copiapo.

Actualmente hay un plan de inversiones en embalses en construcciéon en distintas regiones
del pafs, los que deberian estar listos en 2011. Ademas, hay una cartera de inversiones en

embalses para el periodo 2010-2016.

Embalses en construccion 2006-2011

Region Embalse Inicio obra Yolumen . Inversién por
(millones m3) ejecutar (MMUSS)
% El Bato 2007 25 17
Vi Convento Viejo Il Etapa 2006 240 61
VIl Ancoa 2008 80 83
Total 345 160

Fuente: DOH.




Embalses periodo 2010-2016

Region  Embalse Inicio obra Yolumen Inv. estimada
(millones m3) (MMUSS)
\% Chacrillas 2009 27 57
V Ligua Embalse Los Angeles 2011 50 81
V Petorca Embalse Las Palmas 2011 55 92
V Punilla el Viento 2010 120 404
Vil Punilla 2012 600 505
Total 852 1.138
Fuente: DOH.

Por otra parte, en lo que se refiere a la red de canales, el pafs cuenta con una extensa red
pero que con los afos ya presentan deterioro de sus estructuras y obsolescencia en sus
disefios. Por esta razén se requiere de inversiones para la construcciéon y modernizacion de

diversos canales.

Canales en construccion

Regidn Proyecto Superficie beneficiada (ha) Inversién por ejecutar (MMUSS)
Vil Canal Laja Diguillin 43.400 51
IX Canal Faja Maisan 7.200 40
Total 50.600 92
Fuente: DOH.

Programa revestimiento de canales al 2020

Programa (km) Valor programa (MMUSS)
Al 2010-2014" 500 92

“El valor del programa 2010-2020 asciende a US $183 millones.
Fuente: DOH.
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d) Manejo de aguas lluvia

Un tema que se ha mantenido pendiente por mucho tiempo han sido las inversiones para
el tratamiento y disposicién de aguas Iluvia. En algiin momento se aprovecharon las conce-
siones viales para incluir en sus proyectos soluciones a las aguas lluvia. Hasta el momento
se invirtieron alrededor de US$ 380 millones, anexados a los proyectos de las autopistas
urbanas de Santiago.

En la actualidad el Ministerio de Obras Publicas ha estimado una inversion en infraestructura
para aguas lluvia de US$ 1.230 millones para los afos 2010-2020. De los cuales contempla
invertir US$ 316 millones al 2014,

Cabe sefalar que dentro de la tendencia mundial para el tratamiento de aguas lluvia en las
grandes ciudades se encuentran los parques inundables, luego de que se detectara que, en
algunos casos, los colectores pueden producir efectos indeseados, como incrementar los
caudales maximos subterraneos y disminuir los tiempos de respuesta de las cuencas.
Siguiendo esa linea es que se estan desarrollando dos proyectos en la R.M., Parque Zanjén
de la Aguada y la Hondonada Rio Viejo, que no sélo dan solucién a la evacuacién de aguas
lluvia sino que también realizan una renovacién urbana. En efecto, a comienzos de 2010 se
llamo a licitacién la construccién del Parque la Aguada, que tendrd un costo aproximado

de USS 70 millones.

RESUMEN DE REQUERIMIENTOS

Resumen requerimientos 2010-2014

Inversion MMUS$

Saneamiento 504
APR 765
Riego 1.482
Aguas lluvia 316
Plan de reconstruccién empresas sanitarias 226
Plan de reconstruccion en APR 97
Total 3.390

Fuente: Elaboracién propia.




CONCLUSIONES

La situacion actual presenta dos desafios importantes. En primer lugar, es necesario realizar
definiciones en materia de manejo de aguas lluvia y en los programas de agua potable rural.
En ambos casos estdn pendientes el plan de inversiones y su estrategia de implementacion
y también los fondos publicos suplementarios para su ejecucion.

El otro tema importante a resolver son los conflictos asociados a la actual distribucién, uso
y manejo de los derechos consuntivos y no consuntivos, particularmente los derivados
de la forma como la autoridad ha contribuido a incrementar la ineficiencia del mercado.
Es necesario aumentar las competencias técnicas en el manejo del mercado, asegurando
una asignacion eficiente de los recursos y acentuando la simplicidad de las transacciones
entre agentes.

Finalmente deben considerarse otros problemas de caracter institucional, como la falta
de competencias técnicas de la DGA para la gestiéon de los mercados y el andlisis pros-
pectivo de los recursos, en especial en materias de aguas no superficiales, y la mocion
de reforma constitucional que eventualmente pondria la administracién del recurso en

el Estado, retrocediendo entonces hacia el modelo centralizado previo a la publicacién

del Codigo de Aguas.
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... AGILIZAR EL PROCESO DE CONCRECION DE LOS PROYECTOS

DE TRANSMISION DESTINADOS A AMPLIAR EL SISTEMA TRON-

CAL, DE TAL FORMA QUE POSIBILITEN LA TRANSMISION DE LA

PRODUCCION DE LOS NUEVOS PROYECTOS DE GENERACION

OPORTUNAMENTE...

o
S




SECTOR

actrico

El sector eléctrico de nuestro pais experimentd notables cambios en la Ultima década: un
proceso caracterizado por tres crisis de abastecimiento energético (1999, 2004 y 2008), una
importante serie de reformas legislativas orientadas a flexibilizar el mercado y atraer nuevas
inversiones (Ley corta l'y Il, Ley N° 20.018, Ley N°20.220, Ley N° 20.257) y un entorno de alta
volatilidad en los costos marginales de generacién hacia los Ultimos afios.

Las modificaciones normativas y el actuar discrecional de la autoridad permitieron que
las inversiones de generacién planificadas para los préximos afios aumentaran de manera
significativa; sin embargo, ain queda una serie de asuntos por resolver que demandan una
planificacién estratégica a nivel pafs:

- El efecto que las licitaciones de los contratos de distribucién de energia tendran
sobre las futuras inversiones en el sector y el efecto precio en los consumidores
finales.

- Las necesidades de inversiones en la transmision para contestar el fuerte creci-
miento observado en los proyectos de generacion eléctrica.

- El cumplimiento de la ley que asigna cuotas a la generacién mediante ERNC' a
contar de este afo.

- Los cambios regulatorios de tipo ambiental que afectardn los costos y plazos de
las inversiones en generacion y transmision futuros.

- Eldmbito de accién futura de la Agencia de Eficiencia Energética y suimpacto en

la demanda de electricidad.

1 ERNC: Energia renovable no convencional.
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DESCRIPCION DEL SECTOR

El sector eléctrico lo componen tres mercados conecta-
dos entre si: generacién, transmisién y distribucion del
suministro. Cada una de las fases es independiente y
participan actores privados. El Estado, a través de distintas
instituciones, realiza las tareas de regulacion, fiscalizaciéon
y planificacion que corresponda de acuerdo al sector de
que se trate.

Bajo el nuevo modelo de negocio que comenzé a regir desde el afo 20102, la energfa producida
por las empresas generadoras es comprada por los distribuidores mediante licitaciones de largo
plazo que fijan precios indexados, los cuales varian en cada contrato, sin que deban superar el
20% del precio nudo vigente, en primera instancia®. En cuanto a los clientes libres, se mantiene
la misma modalidad de consumo, que eventualmente implica un pago de tarifa (conocida
como peaje) por parte del generador por el uso del sistema de transmision. Cada sistema de
transmisién se compone de un sistema troncal, el cual se encarga de transportar la electricidad
de manera de posibilitar el abastecimiento de la totalidad de la demanda del sistema eléctrico,
mientras que los sistemas de subtransmision permiten transportar la electricidad desde el sistema
troncal hasta las zonas de concesion, donde opera una empresa de distribucién de electricidad.
Finalmente existen los sistemas denominados adicionales, que son instalaciones destinadas
esencial y principalmente al suministro de electricidad a clientes libres y también aquellas que
permiten a los generadores inyectar su produccion al sistema. La distribucion del servicio para
los clientes regulados esta sujeta a un régimen de concesion de servicio publico, por lo cual sus
tarifas asi como la provisién del suministro se encuentran reguladas.

Actualmente existen cuatro sistemas eléctricos en el pafs. El sistema interconectado del
Norte Grande (SING) cubre desde Arica hasta la zona de Antofagasta y representa un cuarto

de la capacidad instalada total. El sistema interconectado central (SIC)4, que cubre desde

2 Ley N°20.010 de 2005 sobre licitacién del suministro eléctrico.

3 Los consumidores se clasifican segtn su nivel de demanda, entre regulados, cuya potencia conectada es inferior
a 500 kilowatts (kW), y libres, cuya potencia conectada es mayor que 2.000 kW. Ademds, aquellos clientes cuya
potencia conectada estd entre 500 y 2.000 kW pueden optar entre tarifa libre o regulada.

4 EI SIC provee de suministro eléctrico a cerca del 93% de la poblacion.



Taltal hasta la Décima Region, y comprende mas del 70% de la capacidad de generacion.
Los sistemas de Aysén y Magallanes estan encargados de proveer energia eléctrica a la zona
austral del pafs y su participacion en el total del sistema es muy inferior.

El principal organismo del Estado que participa en la regulacion del sector eléctrico en Chile
es el Ministerio de Energia, el cual se encarga de elaborar y coordinar los planes, politicas y
normas necesarios para el buen funcionamiento y desarrollo del sector energético nacional,
y de asesorar a otros organismos de gobierno en todas aquellas materias relacionadas con
la energia. Por su parte, la Superintendencia de Electricidad y Combustibles es la encargada
de velar por el cumplimiento de los contratos de servicio y la provision del servicio, entre

otras tareas de fiscalizacion.

S Tipo de central Capacidad instalada (1999) Capacidad instalada (2008)
MW % MW %
Hidroeléctrica 3.903 41,8% 4.910 37,4%
SIC Termoeléctrica 2.191 23,5% 4.458 34,0%
Subtotal 6.695 71,8% 9.368 71,4%
Hidroeléctrica 13 0,1% 13 0,1%
SING Termoeléctrica 2.540 27,2% 3.589 27,4%
Subtotal 2.553 27,4% 3.602 27,5%
Hidroeléctrica 12 0,1% 21 0,2%
Aysén Termoeléctrica 6 0,1% 28 0,2%
Subtotal 18 0,2% 48 0,4%
Hidroeléctrica 0 0,0% 99 0,8%
Magallanes Termoeléctrica 65 0,7% 0 0,0%
Subtotal 65 0,7% 99 0,8%
Total 9.331 13.117
Fuente: CNE.

Ademés, en cada sistema interconectado existe un organismo coordinador entre las cen-
trales de generacién y las lineas de transmisién: los Centros de Despacho Econémico de
Carga (CDEC). Estas instituciones agrupan a las empresas generadoras y transmisoras de

cada sistema eléctrico. Los CDEC no tienen personalidad juridica y se rigen por el Decreto
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Supremo N° 327 de 1998. El propdsito de estas instituciones es gestionar la operacion
de las empresas vinculadas con el fin de: i) preservar la seguridad del servicio eléctrico;
ii) garantizar la operacion del sistema al menor costo posible, y iii) garantizar el derecho de

servidumbre sobre todos los sistemas en concesion.

SITUACION ACTUAL

Las sucesivas modificaciones normativas realizadas en el sector eléctrico durante los tltimos
afos han resuelto en gran medida los problemas existentes en el mercado de generacién
de energla, tanto en el corto como en el largo plazo, con el objetivo de asegurar la provi-
sion del servicio. Ello se ha logrado incentivando la entrada de nuevas inversiones en los
distintos tipos de generacion (termoeléctrica, hidroeléctrica, ERNC), asi como aumentando
la seguridad en la provision de insumos importados de menor costo, como fue el caso del
GNL, al menos en su etapa inicial. Es asi que, tanto para el horizonte de este informe como
para plazos posteriores, se estima que las necesidades en materia de generacion estan
adecuadamente cubiertas.

Asimismo, en la medida en que la disponibilidad hidrica aumentd y el costo de los insumos
importados se redujo (principalmente diésel), el costo marginal de generacién se redujo con-
siderablemente, respecto de lo observado entre 2007 y 2008. En el futuro, segun la estructura

esperada de la matriz de generacién nacional, se espera que los costos de produccion se
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eleven lentamente, en linea con la evolucién del precio internacional de los hidrocarburos.
De igual manera, segun lo observado en las licitaciones de contratos generador-distribuidor
para los clientes regulados, el precio medio deberia tomar la misma tendencia, pero con
una volatilidad significativamente menor.

No obstante lo anterior, existen temas importantes que, en un menor o mayor plazo, afec-
tardn de manera significativa el sector, tanto en el precio como en la demanda futura, y que

requieren de una planificacion anticipada.

Fecha de entrada Potencia
Mes Afo obras (Mw)
Enero 2011 Hidroeléctrica IV Regién 01 4,3
Marzo 2011 Edlica IV Region 01 50,0
Marzo 2011 Eolica IV Region 02 50,0
Abril 2011 Hidroeléctrica VI Region 01 30,9
Junio 2011 Edlica IV Region 03 50,0
Junio 2011 Rucatayo 60,0
Junio 2011 Hidroeléctrica X Regién 02 9.4
Julio 2011 Edlica Concepcion 01 50,0
Julio 2011 Central Des. For. VIl Regién 01 9,0
Julio 2011 Central Des. For. VIl Regién 02 8,0
Octubre 2011 Hidroeléctrica X Regién 01 15,0
Noviembre 2011 Hidroeléctrica VI Regién 02 29,6
Diciembre 2011 Central Des. For. VIl Region 01 15,0
Diciembre 2011 Central Des. For. VIl Region 02 10,0
Diciembre 2011 Edlica Concepcion 02 50,0
Junio 2012 Hidroeléctrica VIIl Region 01 136,0
Abril 2013 Edlica IV Region 04 50,0
Septiembre 2013 Hidroeléctrica VIl Region 03 30,0
Noviembre 2013 Ciclo Combinado GNL Quintero 01 350,0
Noviembre 2013 Ciclo Combinado GNL Quintero 01 FA 35,0
Enero 2014 Ciclo Combinado GNL Taltal 360,0
Marzo 2014 Hidroeléctrica VIII Region 03 20,0
Julio 2014 Edlica IV Region 05 50,0
Julio 2014 Hidroeléctrica VIl Region 04 20,0
Septiembre 2014 Edlica Concepcion 03 50,0

Fuente: CNE, “Informe Precio de Nudo Octubre 2009"
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Un primer aspecto a considerar es el efecto de las licitaciones de suministro de energfa para
sus clientes regulados por parte de las empresas distribuidoras sobres las futuras inversiones

en el sector, y el efecto precio sobre los consumidores finales.

Obras recomendadas de generacion en el SING

Fecha Nombre Potencia (MW)
Enero 2011 EOLICO SING | 40
Enero 2016 EOLICO SING II 100
Enero 2016 MEJILLONES | 200
Septiembre 2016 GEOTERMICA SING | 40
Noviembre 2016 TARAPACA | 200
Marzo 2017 EOLICO SING I 50
Noviembre 2017 TARAPACA || 200
Diciembre 2017 GEOTERMICA SING |l 40
Abril 2018 TARAPACA Il 200
Enero 2019 MEJILLONES II 200
Septiembre 2019 MEJILLONES Il 200

Fuente: CNE, “Informe Precio de Nudo Octubre 2009".

Ademés, la importante entrada de proyectos de generacién a contar del afio 2009, que de
acuerdo a la tasa de crecimiento de la demanda considerada por la CNE debe duplicar la
capacidad instalada en los préximos diez afios, no se ha acompanado de las inversiones de
transmisién para contestar dicho crecimiento, lo cual producird un aumento en la congestion
del sistema troncal, con el aumento consiguiente en el costo de abastecimiento y disminu-
cion de la seguridad de servicio que ello implica. La situacion se complejiza debido a que,
actualmente, el plazo de construccién para desarrollar un proyecto de generaciéon toma en
general menos tiempo que construir los refuerzos del sistema troncal, principalmente como
consecuencia de lademora en la obtencion de los permisos sectoriales y en las negociaciones
previas a la construccion. Debido a ello, y considerando el crecimiento proyectado para el
consumo eléctrico, es altamente probable que el costo de abastecimiento de la demanda

eléctrica aumente, afectando con ello la competitividad del pais.



Otro tema importante esta relacionado con el inicio del periodo de vigencia de la Ley

N°20.257, que asigna cuotas a la generacién mediante ERNC a contar de este aflo. Ac-
tualmente la participacién de empresas generadoras de este tipo de energfa es muy
baja y considerando la prevision del mercado, existe incerteza respecto al cumplimiento
de la cobertura necesaria, pues las cuotas de generacion no alcanzarian a completarse

durante los proximos afos.

MERCADO DE ENERGIA ERNC DE ACUERDO A LA LEY N° 20257
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Fuente: Elaboracién propia en base a SEIA, CNE y CBC.
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De acuerdo a la informacién disponible en cuanto
a la oferta futura de generacién eléctrica en base a
ERNG, el factor de potencia medio de estas empresas
deberia estar en torno al 33% en promedio para los
proximos cinco afos, cifra exigente para dicho tipo
de generacién.

Por otra parte, se prevé una serie de cambios
regulatorios de tipo ambiental que afectaran los
costos de generacion futuros, en el que destaca el
Proyecto de Norma de Emisiones para las centrales
termoeléctricas. Ademas es necesario considerar el
ambito de accioén futura de la Agencia de Eficiencia
Energética (AEE) y su impacto en la demanda de
electricidad. Segun la AEE, se estima que las ac-
ciones de politica publica podrian reducir en un
punto porcentual la demanda de energia a nivel
pais. Esto podria ocasionar la reduccion del precio,
ya que la distribucién de energfa funciona bajo
el principio de menor costo, lo cual podria tener
un efecto contrario en la demanda, reduciendo

el impacto neto.
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REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014
Utilizando informacién disponible para la fijacién de precios de nudo por parte de la CNE

(octubre 2009), se obtienen las cifras proyectadas de demanda de electricidad para los

proximos anos.

PROYECCION DE DEMANDA ELECTRICA EN EL SIC
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Inversion en generacion

Utilizando la informacion anterior, suponiendo que la relacion entre demanda y capacidad

instalada se mantenga constante ano a afo (holgura de 39% entre el SICy SING) y aplicando
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las tasas de crecimiento de la demanda a la capacidad instalada del afno 2009 como linea
base, se obtiene el crecimiento que debe experimentar la capacidad instalada anualmente

y con ello se pueden obtener las necesidades de inversion anual:

Afo Potencia (MW) Varacién anual (MW) Inversion MMUS$
2009 13.025

2010 13.559 534 1.228

2011 14.278 719 1.654

2012 15.049 771 1.773

2013 15.936 887 2.040

2014 16.877 941 2.164

Fuente: Elaboracién propia en base a CNE.

Segun estas cifras, se requerirad adicionar una capacidad instalada de 3.850 MW para el afo
2014. Con lo anterior y considerando una tasa de inversion de US$ 2,3 millones por MW de
capacidad instalada® se obtiene una inversion asociada a estos requerimientos del orden
de US$ 8.860 millones para el periodo 2010-2014. En contraste, podemos resumir el plan

de obras indicativo de la CNE en la siguiente tabla:

Plan de obras recomendadas por tipo de generacién
(2010-2019)

Tipo MW
Termoeléctrica 2425
Hidroeléctrica 2.495
ERNC 1.135
Total 6.055

Fuente: CNE, “Informe Precio de Nudo Octubre 2009".

5 Valor calculado a partir del promedio de los proyectos de centrales a carbén.




La ejecucion de estas obras generaria una potencia instalada adicional de 1.500 MW hasta
el 2014, la cual, sumada a la que producirfan las inversiones actualmente en construccién
del SIC (2.520 MW) y a los proyectos en cartera del SING (760 MW), harfan un total de 4.780
MW, cifra incluso superior a la estimacion propia anteriormente mencionada.

Por otra parte, al analizar los proyectos de inversion en energfa que se encuentran en estudio
o con resolucién de calificacion ambiental (RCA)®, o en construccion, de acuerdo al catastro
de proyectos de la Corporacién de Bienes de Capital (CBC), vemos que existe un potencial
de aumento en la capacidad instalada para el periodo 2008-20147 equivalente a 8.960 MW,
si llegan a concretarse todas las inversiones catastradas y un monto de inversién asociado
de aproximadamente US$ 20.000 millones.

Aunque las iniciativas privadas superan ampliamente lo proyectado por la CNE, cubriendo
adecuadamente las necesidades de infraestructura de mediano plazo, su composicién tiene
un importante sesgo hacia la generaciéon térmica, que aumentaria su participacion en el

corto plazo.

PROYECCION DE OFERTA ENERGETICA EN MW
(PROYECTOS APROBADOS EN EL SEIA)
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Fuente: Elaboracién propia en base a SEIA, CNE y CBC.

6 Informacion obtenida del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA).
7 Cifras esperadas de entrada a operacion de las obras calculadas sobre la base de informacion del catastro de
infraestructura de la Corporacion de Bienes de Capital (CBC).
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Inversion en transmision

Considerando que el plan de obras indicativo de la CNE refleja efectivamente las obras
necesarias para cubrir la demanda futura en el horizonte 2010-2014, a las que se deben
adicionar las obras en construcciéon o ya licitadas, el sistema de transmisidn nacional cuenta
con una oferta futura de transmision de seis lineas de 220 kv y tres lineas de 500 kv ya en
construccion, y a ellas se sumarian once lineas adicionales de 220 kv y cuatro de 500 kv.
De las obras de transmisién de electricidad en construccion asi como de las recomenda-
das por la CNE en esta materia se desprende un requerimiento para los proximos afos
de US$ 770 millones.

Finalmente, el sismo ocurrido a comienzos de afno afectd las principales subestaciones del
sistema troncal, el que transporta la energfa hasta los centros de consumo, puntos donde
existen lineas de subtransmision que a su vez llevan la electricidad hasta las redes de las

distribuidoras. La magnitud de los dafos alcanzaria los US$ 360 millones.

Obras de transmision en construccion

Fecha de entrada Potencia  Inversion

Mes Afo Obras (MVA)  (MMUSS)

Subestacion Polpaico: Instalacion segundo

Fevieie 20N autotransformador 500/220 kV 2 2
Enero 2012 Linea Ancoa-Polpaico 1x500 kV: seccionamiento 15
Enero 2012 Linea de entrada a Alto Jahuel 2x500 kV 2x1.800 10

Total 50




Obras recomendadas de transmision

Fecha de entrada Potencia  Inversién

Mes Aho Obras (MVA)  (MMUSS)

Linea Tinguiririca-Punta de Cortés 154 kV: cambio de

Febrero 2011
conductor

2x198 11

Abril 2011 Tramo de linea Chena-Cerro Navia 2x220 kV: cambio 2%400 3
de conductor

Subestacion Cerro Navia: instalacion equipos de

Abril 2012 coritrel 62 s 2x350 19
Mayo 2013 Linea Ancoa-A. Jahuel 2x500 kV: primer circuito 1.400 184
Enero 2014 Linea Charrda-Ancoa 2x500 kV: primer circuito 1.300 185
tero 201 ormador 00220 76 o
Enero 2014 Linea Cardones-Maitencillo 1x220 kV 200 9
Enero 2014 Linea Maitencillo-Pan de Azlcar 1x220 kV 259 61 S
Enero 2014 Linea Pan de Azlcar-Los Vilos 1x220 kV 224 41 5
Enero 2014 Linea Los Vilos-Nogales 1x220 kV 224 17 Z
Marzo 2014 Subestacion Seccionadora Lo Aguirre: Etapa 1 60 E
Marzo 2014 IggnpeaaCil_cjoagguirre—Cerro Navia 2x220 kV: aumento de 1800 40 =
Agosto 2014 Transformacion 154-220 kV Sistema Alto Jahuel-Itahue 60 Q
Total 720

Fuente: CNE, “Informe precio de Nudo Octubre 2009".

Cuadro resumen de requerimientos 2010-2014

Tipo de requerimiento Inversion (MMUSS)
Generacion 8.860
Transmision 770

Reparaciones terremoto 360

Total 9.990

Fuente: Elaboracién propia.
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CONCLUSIONES

A pesar de los avances concretos que se han logrado con la nueva normativa, en particu-
lar en asegurar el abastecimiento de las distribuidoras mediante el sistema de contratos
licitados, en el corto plazo el sector eléctrico requiere desarrollar importantes proyectos
de generacién y transmision, para lo cual se necesita destinar una cantidad significativa de
recursos. El éxito de estos proyectos y, en definitiva, el éxito del sector eléctrico, pasa por
superar una serie de temas importantes que afectan de manera significativa el sector. Los
principales son:
- Buscarformas de agilizar el proceso de concrecion de los proyectos de transmisién
destinados a ampliar el sistema troncal para que se desarrollen a tiempo, de tal
forma que posibiliten la transmision de la produccién de los nuevos proyectos

de generacién oportunamente.



+ Que no se obstaculice el normal desarrollo de proyectos de centrales hidroeléc-
tricas de gran tamafo, asi como tampoco el desarrollo de proyectos ERNC que
presenten un nivel de eficiencia econémica.

- Que la implementacion del Proyecto de Norma de Emisiones para las centrales
termoeléctricas permita a las centrales existentes adecuar sus instalaciones en

formas y plazos razonables.

Por otra parte, se debe mencionar que el pasado 27 de febrero de 2010 se produjo un te-
rremoto de gran magnitud y a pesar de ello las centrales generadoras no sufrieron dafos
significativos y a las pocas horas se encontraban disponibles para ser despachadas, lo que
es digno de destacar.

En resumen, el escenario actual del sector eléctrico plantea grandes desafios en el me-
dianoy largo plazo, impulsados principalmente por las importantes reformas legislativas
y de politica publica de la ultima década. Entre los temas mas relevantes destacan: el
escenario de precios y oferta futura bajo el nuevo modelo de licitaciones de contratos a
largo plazo entre generadores y distribuidores de energfa, la escasez de infraestructura
de transmisién para contestar al crecimiento de las inversiones de generacion, el cumpli-
miento de la cuota de generacion asignada a ERNC y los cambios normativos en materia
tanto ambiental como de eficiencia energética que impactaran tanto a la oferta como a

la demanda del mercado a futuro.
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... ELINCREMENTO EN EL TAMANO DE LAS NAVES, ELAUMENTO

DE LOS VOLUMENES DE CARGA Y SUS PROYECCIONES FUTURAS

HACEN QUE ESTE AUMENTO EN PRODUCTIVIDAD EXPERIMEN-

TADO DESDE LA REFORMA DE 1997 YA NO SEA SUFICIENTEY SE

REQUIERA DE NUEVAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA...

<




INFRAESTRUCTURA

portuaria

El notable incremento de productividad del sistema portuario, desde la reforma de 1997,
en que se incorpord gestién privada a través de las concesiones portuarias, se vio refleja-
do en tarifas competitivas intraportuarias, incrementos en la velocidad de transferencia
y reduccién de costos.
Se puede decir que Chile multiplicéd por tres su sistema portuario, en base a un aumento
de productividad, practicamente con la misma infraestructura fisica de muelles, pero con
gran equipamiento y desarrollo logistico en los puertos, manteniendo costos totales bajos
para sus usuarios.
Sin embargo, el incremento en el tamano de las naves, el aumento de los
volumenes de carga y sus proyecciones futuras hacen que este aumento
en productividad ya no sea suficiente y se requiera de nuevas inversiones
en infraestructura.
Adicionalmente, como resultado del terremoto y maremoto ocurrido a
comienzo de este afo, serd necesario realizar importantes inversiones para
recuperar la capacidad productiva del sector pesquero, lo que también re-

dundara en inversiones destinadas a mejorar la infraestructura sectorial.

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA
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DESCRIPCION SECTORIAL

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

En el norte del pais los puertos sirven principalmente al transporte de minerales y al
comercio (hacia y desde los paises aledafios como Bolivia y Paraguay); en la zona central,
a los productos agricolas (como la fruta) y a los contenedores con carga general; en el
sur al movimiento de productos derivados de la madera y, en la zona austral, donde la
principal via de trénsito es el mar, los puertos son casi el Unico medio de comunicacién
y conforman a una zona donde el cabotaje es la principal forma de transporte, tanto de
carga como de personas. En esta zona, ademas, se desarrolla un importante movimiento

de cruceros nacionales y, junto a Valparafso, un movimiento ascendente de cruceros

internacionales.

Se entenderd como puerto todo aquel espacio de mar
(sectores riberefios, fondos de mar y porciones de agua)
con infraestructura maritima, instalaciones portuarias y sus
recintos asociados, que permitan la transferencia de carga
y/0 pasajeros por rutas internacionales entre los modos
maritimo y terrestre. Esta definicién considera, para el caso
de transferencia de carga de comercio exterior, también la
existencia de una zona primaria aduaneray la operacién de
servicios publicos necesarios para la recepcién y despacho
de las naves en trafico internacional.

En los casos en que en un mismo sector geografico haya
mas de una instalacién portuaria administrada por una
misma empresa, se hablard de un solo puerto constituido
por diversas instalaciones o sitios y se identificard con el

nombre de la empresa portuaria correspondiente.
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Dada la variedad de puertos que existen, es posible subdividirlos segun los siguientes criterios:

i)

iii)

Segun su propiedad pueden ser: puertos estatales y puertos privados. Entendiendo
como puertos estatales aquellos cuyas instalaciones pertenecen al Estado de Chile,
y puertos privados aquellos cuyas instalaciones son de propiedad privada.
Segun su uso pueden ser: puertos de uso publicoy puertos de uso privado. Enten-
diendo como puerto de uso publico aquel que presta servicios indistintamente a
cualquier usuario que lo requiera y que constituya una actividad independiente
no accesoria a la industria principal de su propietario. Por otra parte, se entiende
como puerto de uso privado aquel que ofrece un servicio exclusivo destinado a
responder a las necesidades de la actividad principal de su propietario.

Segun su destino o propdsito: puertos comerciales, industriales, deportivos, pesque-
ros, militares, etc. Entendiendo que puerto comercial es todo aquel que tiene por
mision fundamental ofrecer a los buques las instalaciones necesarias para efectuar

las operaciones de embarque y desembarque de mercancias y personas.

Puertos de uso publico

En Chile estos puertos prestan los servicios de infraestructura (sitios de atraque, de acopio,

bodegaje) y servicios especializados (procesos de embarque, recepcion, acopio y desacopio

de cargas, porteo, desembarque, descarga, agenciamiento y otros) a cualquier solicitante

que los requiera. Como se explicd anteriormente, estos puertos pueden ser de propiedad

del Estado o de propiedad privada:

i)

La infraestructura de los puertos de propiedad del Estado es administrada, explo-
tada y conservada por las empresas portuarias del Estado, instituciones creadas

el ano 1997 por la Ley de Modernizacion del Sector Portuario Estatal.
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ii) Lainfraestructura de propiedad privada es administrada por empresas portuarias
privadas, las cuales trabajan en forma similar a las empresas portuarias del Estado,
pero que administran y explotan su infraestructura amparadas en una concesion
maritima. Son auténomas en su accionar, se rigen por criterios comerciales y estan
reguladas por la autoridad maritima en los temas relacionados con seguridad y

medio ambiente, entre otros.

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

nombran estos puertos:

Puertos comerciales de uso publico

Empresas estatales

Empresa Portuaria Arica

Empresa Portuaria Iquique

Empresa Portuaria Antofagasta

Empresa Portuaria Coquimbo

Empresa Portuaria Valparaiso

Empresa Portuaria San Antonio

Empresa Portuaria Talcahuano-San Vicente
Empresa Portuaria Puerto Montt

Empresa Portuaria Chacabuco

Empresa Portuaria Austral

Fuente: Direccion de Obras Portuarias.

Empresas privadas

Puerto Tocopilla

Puerto Mejillones

Puerto Angamos

Puerto Caldera

Puerto Ventanas

Terminal Oxiquim Quintero
Puerto Lirquén

Muelles de Penco

Muelle CAP

Terminal Oxiquim Escuadrén
Empresa Portuaria Cabo Froward (Puchoco y Jureles)
Puerto de Coronel

Puerto de Corral

Terminal San José de Calbuco




Puertos de uso privado

Los puertos de uso privado son aquellos que pres-
tan servicios a una empresa determinada y su exis-
tencia es anexa a las labores que ésta desarrolla.
Estas instituciones eligen esta opcién debido a la
complejidad que representa transportar los grandes
volumenes de carga que mueven.

En nuestro pais los puertos de uso privado se pueden di-

vidir en puertos mineros (15) y puertos petroleros (17).

Puertos chilenos de uso privado

Puertos Mineros

Terminal Endesa

Terminal Collahuasi (Patache)
Patillos

Caleta Coloso

Terminal Interacid S.A.
Terminal Enaex

Caleta Michilla

Brazo Mecanizado SIT Tocopilla
Punta Padrones

Guacolda I, Huasco

Guacolda Il, Huasco

Terminal Barquito (Chanaral)
Terminal CMP Guayacan
Terminal Punta Chungo (Los Pelambres)

Terminal Pecket

Fuente: Direccion de Obras Portuarias.

Puertos Petroleros

Sica Sica

Terminal Copec Iquique
Terminal Esso Iquique
Terminal Rocas Negras
Terminal Petrolero Barquito
Terminal Copec Guayacan
Terminal Multiboya RPC
Terminal LPG

Terminal Monoboya

Petrox B

Petrox C

Terminal Maritimo Comaco
Terminal Maritimo Copec
Cabo Negro

Laredo

Gregorio

Clarencia
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SITUACION ACTUAL

En referencia a la propiedad, la actividad portuaria en nuestro pais estéd dividida basicamente
en tres tipos de puertos: i) parte importante de la infraestructura portuaria alin se encuen-
tra en manos del Estado. Sin embargo, se ha incorporado la gestién privada a través de la
concesioén de sitios dentro de algunos puertos estatales. Actualmente el 37% de la carga la
mueven los puertos estatales a través de los sitios concesionados; ii) puertos y terminales
privados para uso exclusivo de sus propietarios, que mueven el 34% de la carga; iii) puertos

y terminales privados que dan servicios a terceros, mueven el 29% de la carga.

DISTRIBUCION DE LA CARGA SEGUN PROPIEDAD Y USO DE LOS PUERTOS

90.000.000
80.000.000
70.000.000
60.000.000
50.000.000
40.000.000
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20.000.000
10.000.000

0
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[ Privado/Uso Publico
B Estatales y Concesionados

Toneladas
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Fuente: Cdmara Maritima y Portuaria.
Las cifras incluyen carga en transito y excluyen cabotaje.

La capacidad portuaria del pais se mide por el nimero de puertos y sitios habilitados. La si-

guiente tabla muestra los principales puertos y el nimero de sitios en cada uno de ellos.




Capacidad portuaria

Puertos Ne de sitios de atraque
Arica 6

lquique

Antofagasta

Coquimbo

Ventanas

Valparaiso

San Antonio

Lirquén

Talcahuano - San Vicente
Puerto Montt

Puerto Chacabuco

AN N S RNC ) BN e e BN R N S N

Punta Arenas

Total

(o))
o

Fuente: Cdmara Maritima y Portuaria.

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

importaciones fue el 87% (73% segun valor), en el mismo periodo.

EXPORTACIONES
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B Via Maritima
M Resto

En %
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Fuente: Cdmara Maritima y Portuaria.
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IMPORTACIONES
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Fuente: Cdmara Maritima y Portuaria.

El comercio exterior de Chile ha tenido un fuerte incremento en los ultimos dos afios, debido
principalmente a los buenos resultados de los tratados de libre comercio, lo que hace prever
un cambio en el requerimiento de infraestructura portuaria. La tabla adjunta, donde se re-
sume la evolucién reciente de la balanza comercial de Chile, muestra el importante rol que

juega el sector externo para la economia y, consecuentemente, en el sector portuario.

EXPORTACIONES E IMPORTACIONES (FOB)
(MILLONES DE DOLARES)

80.000 -
70.000 -
60.000 -
50.000 =

M Exportaciones
M Importaciones

40.000 +
30.000 -+
20.000 -+
10.000 -~

0

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

Fuente: Banco Central de Chile.

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

movilizada en los principales puertos (San Antonio y Valparaiso) de Chile. Asi, Valparaiso



registré durante 2007 y 2008 un incremento de 22% y 12%, respectivamente, en el movi-
miento de cargas, que alcanzé a 10,9 millones de toneladas durante 2008. El puerto de San
Antonio constato transferencias de carga por 13,2 millones de toneladas durante 2008 y un
crecimiento de 4% en comparacién con 2007. La tasa promedio anual de la Ultima década

es de 6% a nivel nacional.

TRANSFERENCIAS POR TIPO DE CARGA (TONELADAS)
PUERTO DE VALPARAISO

12.000.000 -
M Fraccionada

10.000.000 M Contenedor
8.000.000
6.000.000
4.000.000

2.000.000

0
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Fuente: Empresa Portuaria de Valparaiso.

TRANSFERENCIAS PORTIPO DE CARGA (TONELADAS)
PUERTO DE SAN ANTONIO

14.000.000 ~
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B Graneles solidos + liquidos
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12.000.000
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2.000.000

0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Empresa Portuaria de Valparafso.

Tanto en el puerto de San Antonio como en el de Valparaiso queda de manifiesto la tenden-
cia hacia un mayor uso de contenedores en el transporte de carga. En efecto, en promedio
desde 2000 hasta la fecha la proporcion de carga en contenedores es de 55% para San

Antonio y 72% para Valparaiso.
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Aumento en la eficiencia portuaria

Los resultados de la modernizacion de los puertos estatales se pueden observar en el au-

mento del rendimiento en la velocidad de transferencia:

VELOCIDADES DE TRANSFERENCIA
PUERTOS ESTATALES

450 -
400 4 Multioperado
Concesionario

350 A
300 A
250 o
200 o
150 A
100 A
S0k

Velocidad de transferencia (ton/h)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Ano

Fuente: Subsecretarfa de Transportes.

RENDIMIENTO
(BOX/HRA/BUQUE)
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Fuente: Direccién de Obras Portuarias.

No obstante el éxito notable en la eficiencia portuaria experimentada en los uUltimos afos,
ésta ya esta en el maximo y dados los cambios que se estan viviendo en la industria a nivel
mundial, nuestra infraestructura debera adaptarse a ellos para no perder competitividad,
especialmente debido a problemas espaciales. A saber:

a. Lastendencias mundiales estan mostrando un aumento sostenido en la capacidad

de las naves: las Ultimas llegan a tener una capacidad sobre 4.000 teu’s, y esto se



ve reflejado en el aumento en el tamafo de los buques y no todos los puertos
chilenos estdn en condiciones de atender naves de esas caracterfsticas.

b. Incremento en las proyecciones de demanda: la tasa de crecimiento anual del
tonelaje transportado se estima entre 5%y 6%y la carga en contenedores se ubica
entre 11% y 12%. De mantenerse esta tendencia, el tonelaje total proyectado al

2020 se duplicard y la carga en contenedores lo hard para el afo 2015.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014

Los requerimientos de infraestructura se revisan considerando la inversion a cargo del Estado y
la situacion individual de los terminales mas importantes.
Los requerimientos deben responder a las necesi-
dades actuales de infraestructura portuaria en el
sentido de que deben seguir el ritmo de los cam-
bios en el sectory de la permanente necesidad de

no perder competitividad.

Inversion a través del Estado

El presupuesto de la Direccién de Obras Portuarias
del Ministerio de Obras Publicas (DOP) ha experi-
mentado un importante crecimiento. La inversion
anual promedio entre 2000 y 2008 alcanzd US$ 30
millones. En 2009 éste alcanzd USS 51 millones (casi
el doble respecto del afio anteriory 70% superior al
promedio de los ultimos afos). Para 2010 alcanza
USS 71 millones! (40% superior a 2008 y 140% su-

perior al promedio de los afios anteriores).

1 El presupuesto para obras portuarias en el neto no se vio
afectado por los ajustes internos del MOP para la emergencia.
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EVOLUCION INVERSION REAL DOP
(MILLONES DE DOLARES)
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Fuente: Dirplan y Proyecto de Ley Presupuesto 2010 (subitem 31).

Las inversiones de la DOP estaran destinadas a desarrollar cinco programas: i) Infraestructura

Portuaria de Conectividad; ii) Infraestructura Protecciéon de Ribera; iii) Infraestructura Mejo-

ramiento Borde Costero; iv) Infraestructura Portuaria Pesquera Artesanal; v) Conservacion

de Infraestructura Portuaria y Costera y adicionalmente se deberdn destinar recursos para

la reconstruccién en el sector a consecuencia del terremoto.

i)

=

Programa Infraestructura Portuaria de Conexién de zonas geogrdficamente aisladas?
Infraestructura portuaria para mejorar la integracién de zonas geograficamente
aisladasy la conectividad nacional e internacional del pais: el programa considera las
Regiones X, Xl'y XIl, en zonas que presentan aislamiento extremo, critico y alto.
Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera Artesanal

Infraestructura portuaria para mejorar la productividad de la actividad pesquera,
las condiciones sanitarias de los productos del mar, la seguridad operacional para
el sector pesquero artesanal y el desarrollo turistico local.

Programa de Infraestructura de Mejoramiento del Borde Costero

Infraestructura para generar espacios publicos costeros, destinados a la recrea-
cion y esparcimiento, en armonia con la identidad, tradicion y necesidades de las
localidades costeras: generar mecanismos de asociacion publico-privada para el

financiamiento de los proyectos.

2 Plan de Conectividad Austral y el Plan Chiloé (creados en sustitucion puente sobre el Chacao), explican
en gran parte el aumento presupuestario.



iv) Programa de Proteccion de Riberas y de Litoral Costero
Infraestructura portuaria para incrementar la seguridad de los poblados y de los
bienes publicosy privados emplazados en sectores de borde maritimo y desembo-
caduras de rios: encauzamiento de desembocaduras de rios; defensas maritimas,
fluviales y lacustres.

v) Programa Conservacién de Obras Portuarias y Costeras
Este programa asigna recursos a obras portuarias construidas por la DOP, a fin de

mantener la operatividad de las mismas.

Programa de Inversion de la DOP 2010-2013(*)

(inversiones en millones de délares)

Inv. total Avance est. Inversién

programa 2009 2010-2013
Infraestructura Portuaria de Conectividad 364 32 333
Infraestructura Proteccion de Ribera 64 2 62
Infraestructura Mejoramiento Borde Costero 58 4 54
Infraestructura Portuaria Pesquera Artesanal 27 5 22
Conservacion de Infraestructura Portuaria y Costera 26 9 17
Total 539 51 488

(*) Programas de inversiones previas al terremoto.

Fuente: MOP, Direccion de Obras Portuarias.

No obstante lo anterior, los programas de infraestructura del borde costero, proteccién del
litoral costero y de pesca artesanal deberan sufrir algunas modificaciones que incorporen

los requerimientos posterremoto.

Proyectos de inversion por terminal portuario concesionado

Puerto de Iquique
Contempla el mejoramiento y ampliaciéon de la infraestructura existente, con el objeto de
aumentar la capacidad de servicio del espigdn. Los proyectos son la extension del sitio

Ne 4 al norte en 69 metros y la estabilizacion sismica del Sitio Ne 3.

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

59



BALANCE DE LA INFRAESTRUCTURA EN CHILE

60

Puerto de Antofagasta y Mejillones

La empresa Antofagasta Terminal Internacional tiene contemplado el refuerzo de la estructura
del sitio 6, la extension del sitio 7 en 40 metros y el mejoramiento del muro rompeolas para
permitiraumentar el drea de explanadas detrds de los sitios 6 y 7. Por su parte, para Mejillones
la construccién del terminal de graneles sélidos marca el inicio de la fase de crecimiento

portuario. Las obras iniciaron en abril de 2009 y debe estar operando en enero de 2011.

Puerto de Coquimbo
De acuerdo al calendario referencial de inversiones, el puerto considera un proyecto de
desarrollo de infraestructura por la via de concesiones portuarias, que se hara efectivo una

vez que el sector privado manifieste su interés o presente algun proyecto alternativo.

Puerto de Valparaiso

La propuesta central mas inmediata es la intervencién del terminal 2 del puerto. Este proyecto
consiste en la construccion de un nuevo frente de atraque en el terminal 2 a partir del espigon,
que contempla una inversién total estimada de US$ 314 millones y dotaré al puerto de un
renovado terminal con cuatro sitios (1.300 metros de longitud y 17 hectéreas de superficie), y
que permitirdn que el puerto amplie su capacidad en 65%. El proyecto deberfa estar operativo
en 2012. Adicionalmente, el concesionario de Valparaiso Terminal de Pasajeros, VTP, tiene con-

templado un proyecto de nuevo terminal, por una inversion superior a los USS 5 millones.

Puerto de San Antonio

El sitio 9 se licitard como terminal portuario especializado en la transferencia de graneles,
tanto sélidos como liquidos, por un plazo de 30 anos. Se espera que el futuro concesio-
nario invierta en infraestructura y equipamiento del orden de los US$ 30 millones, lo que

permitird casi duplicar la capacidad portuaria especializada en este tipo de cargas. El



frente Costanera-Espigdn, cuya concesion también se entregard por 30 afos, considera

una inversion total estimada de US$ 400 millones.

Talcahuano-San Vicente

En el afo 2007 la empresa San Vicente Terminal Internacional prolongd su concesién hasta
elafo 2029, de manera de asegurarse un horizonte mas largo para recuperar las inversiones,
pensando en un gran proyecto de ampliacion de sitios. Actualmente esta en una etapa de
evaluacion e iniciando la ingenieria basica.

Por otra parte, el terminal Talcahuano resultdé completamente destruido por el maremoto,
cuyo costo de reconstruccion se estima en US$ 100 millones, cifra que ya se encuentra

considerada en el plan de reconstruccién portuaria estimado.

La siguiente tabla resume las inversiones para los proximos afos en infraestructura por

terminal portuario.

Inversion en infraestructura portuaria®

(millones de délares)

Regioén / Ubicacion Proyecto Inv.er5|on Estado
estimada
1 lquique Extension Espigon 16 Por programar
2 Antofagasta Mejoramiento y Extension de los Sitios 6y 7 15 Por programar
Nuevo Sitio Atraque, dragado 15 Por programar
4 Coquimbo Mejoramiento Frentes de Atraque Equipamiento y -
) 14 Por licitar
Areas de Acopio del Puerto
Nuevo Terminal Puerto Exterior 192 En evaluacién
Equipamiento Espigén 149 En evaluacién
San Antonio Concesion Sitio 9 30 Por concesionar
5 Concesion Espigén 400 En evaluacion
Expansién Areas de Respaldo nd En evaluacion
Ampliacién Puerto Valparaiso 314 En evaluacion
Valparaiso
Nuevo Terminal de Pasajeros 5 En evaluacion
8 San Vicente Construccion Sitio 4 + Patio 106 Por programar
10  Puerto Montt Nuevo Puerto y Zonas Extraportuarias 32 Por programar
Ampliacién Frente de Atraque 22 Por programar
11 P.Chacabuco
Ampliacién Zonas de Respaldo 18 Por programar
Total Inversion 1.328

(*) Planes de inversién previos al terremoto.
Fuente: Elaboracién propia, sobre la base de Documento MOP “Infraestructura Portuaria para Chile 2020"y las empresas.
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A la luz del reciente megasismo que afecté a algunas de
las instalaciones portuarias y caletas pesqueras de la zona
centrosur del pafs, se ha estimado que se deberdn invertir
USS$ 470 millones? en la reconstruccién y reparacién en

los puertos afectados y caletas pesqueras, para conservar

el nivel previo al terremoto.

Resumen requerimientos de inversion 2010 -2014

(millones de délares)

Inversion estimada

Plan de inversion de la DOP 488
Proyectos de inversion por terminal portuario concesionado 1.328
Reconstruccion terremoto 470
Total 2.286

BALANCE DE LA INFRAESTRUCTURA EN CHILE

Fuente: Elaboracion propia.
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CONCLUSIONES

a. Abordar las necesidades de corto plazo en inversidn en infraestructura portuaria.
La necesidad de implementar los procesos destinados a aumentar la capacidad
portuaria se origina en el desarrollo econdmico del pais que genera aumentos
de demanda, en el crecimiento del grado de contenedorizacién producto de
la mayor utilizacion de esta tecnologia, en los cambios en el tamafo de las
naves, asi como en la necesidad de mantener el valor econémico de algunos
terminales publicos.

b. Perfeccionar los instrumentos de planificacion territorial y los utilizados en la pla-
nificacion del desarrollo portuario. Se trata de establecer una relacion entre los
instrumentos de planificacion, de tal manera que se consideren las necesarias

coordinaciones entre las demandas por espacio que surgen desde el puerto y el

3 Maés detalles se encuentran en el anexo de este documento.



desarrollo de las ciudades, especialmente en lo relativo a las vias de acceso y areas
de expansion. Asimismo se deben reservar las dreas con potencialidad portuaria
no utilizadas actualmente en el borde costero.

Perfeccionar los mecanismos para facilitar la inversién privada. Actualmente sélo
existe un mecanismo de concesidn portuaria que se realiza bajo un proceso de
licitacion publica y que tiene condiciones distintas de las que se exigen en las
concesiones maritimas. Se trata de armonizar ambos conceptos sin afectar los
derechos adquiridos.

Desarrollar el uso del transporte maritimo interno (cabotaje). Promover el uso de la

via maritima para lograr una mayor integracién y proyeccion del territorio nacional,

especialmente con el territorio insular, zonas aisladas y la Region Antartica.
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...UN AEROPUERTO REQUIERE SEGUIR CRECIENDO, ASi COMO

TAMBIEN LAS ZONAS PARA LA LOGISTICA Y PARA ESO DEBE ES-

TAR CONSIDERADO EN LOS PLANOS REGULADORES PARA QUE

LAS EDIFICACIONES NO IMPIDAN SU AMPLIACION...

.




INFRAESTRUCTURA

aeroportuaria

Los crecientes flujos aéreos de pasajeros y carga, tanto en el trafico nacional
como internacional, son reflejo de la importancia estratégica cada vez mayor
de este modo de transporte para el pafs.
Este crecimiento, generado por la necesidad de mayores y mas rapidos flujos de bienes
y servicios, propios de un pafs abierto a un mundo globalizado y competitivo, se ha visto
impulsado por la construccién de una infraestructura aeroportuaria moderna y eficiente,
a través de la incorporacion de capital privado por la via del sistema de concesiones de
obras publicas.
En efecto, a comienzos de los afos 90 la infraestructura publica se caracterizé por el salto
cualitativo en la politica y administracion de la época, reflejado en el proceso de moderni-
zacion del Estado y que unido con el capital privado dio inicio a concesiones aeroportuarias,
que en los Ultimos afos han permitido triplicar la infraestructura de nuestros aeropuertos,
cuya superficie de terminales aéreos aumentd de 40.500 m? hasta casi 134.700 mZ.
El modelo de concesiones aeroportuarias ha sido exitoso, lo que se evidencia
en el programa de relicitaciones de las actuales concesiones por cumpli-
miento de plazo, en el cual se ha ampliado el dmbito de responsabilidad
del concesionario, el que ya no sélo tiene bajo su administracion la infra-
estructura vertical del aeropuerto, sino que también se le ha comenzado a
traspasar parte de la infraestructura horizontal que incluye mantenimiento

de pistas de aterrizaje, plataformas y areas de rodaje.
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DESCRIPCION SECTORIAL

RED AEROPORTUARIA

La extensa red aeroportuaria nacional estd compuesta por un total de 330 aeropuertos y
aerédromos distribuidos desde Arica hasta la Antértida, incluyendo territorio insular. Estos
se distribuyen de la siguiente forma:

- 7 aeropuertos que otorgan todos los servicios aeroportuarios y de navegaciéon
aérea (provistos por la DGAC), mas los de Policia Internacional, Aduanay Servicio
Agricolay Ganadero (SAG), lo que permite operaciones aéreas internacionales los
365 dfas del afio.

- 28aerddromos administrados directamente por la DGAC.

- 38 aerddromos privados de uso publico.

- 198 aerédromos privados.

« 53 aerddromos publicos de dominio fiscal.

- 6 aerdédromos militares.

Dentro de los aeropuertos administrados por la Direccion General de Aerondutica Civil

(DGAQ) hay diez que estan concesionados' y en plena operacion.

1 Ellado aire continta siendo responsabilidad de la DGAC y el lado tierra es administrado por el concesionario.



Aeropuieito Reqion Inversién Inicic.>, Plazo c?ncesic’)n
MMUSS concesion (anos)

Aeropuerto Chacalluta de Arica I 14 Ene 2004 15

Diego Aracena de Iquique I 13 Feb 2008 VPI; 15 afios max.

Cerro Moreno de Antofagasta Il 11 Oct 1999 10,5

El Loa de Calama I 5 Oct 1997 12

Nuevo Aeropuerto de Atacama 1l 34 Jul 2002 20

La Florida de La Serena IV 5 Ago 1997 15

Arturo Merino Benitez RM 218 Dic 1997 MDI

Carriel Sur de Concepcién VI 38 Ene 1999 16

El Tepual de Puerto Montt® X 16 Ene 2008 VPI: 15 aflos max.

Carlos Ibéariez del Campo®) XII 13 Ene 2010 VPI: 15 aflos max.

(*) Relicitacion por cumplimiento de plazo.

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de informacién MOP.

EL SISTEMA AERONAUTICO NACIONAL (SAN)

La gestion de las actividades aeronduticas en Chile estd soportada en tres pilares basicos:
el Ministerio de Obras Publicas, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y el
Ministerio de Defensa Nacional, que interactla en este sistema junto con la Fuerza Aérea

de Chiley la DGAC.

Los principales roles que cumplen son:
Ministerio de Obras Publicas. Desarrolla'y mantiene las obras de infraestructura aeroportua-
ria, via la Direccién de Aeropuertos (DAP) y a través de la Coordinacion de Concesiones de

Obras Publicas.

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Establece politicas de transporte aéreo. De
este organismo depende la Junta de Aeronéutica Civil (JAC), que es el organismo que rige

y controla la actividad aerocomercial del pafs.

Ministerio de Defensa Nacional. Es parte del sistema aeronautico en su rol politico-estratégico
para el pafs e interactla junto a las siguientes instituciones:
Direccion General de Aerondutica Civil: organismo de gestién, normativo y fisca-

lizador de todas las actividades aeronauticas que se desarrollan en Chile.
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Fuerza Aérea de Chile: contribuye a la defensa del pais e integra el SAN dédndole
el carédcter de mixto (civil-militar), ademads entregando su visién estratégica para

el desarrollo armoénico del mismo.

Es importante sefalar que el marco regulatorio e institucional, que rige al Sistema Aeronautico
Nacional y es administrado por la DGAC, establece como criterio relevante del mismo el autofi-
nanciamiento. Dicho sistema se financia en su conjunto a través de la recaudacién de las tasas
aeronduticas que pagan las aerolineas por hacer uso de los servicios que presta la DGAC, por
aquellas que pagan los pasajeros que utilizan la red de terminales aéreos y por los ingresos pro-
venientes de las concesiones aeronduticas y no aeronauticas que administra dicha institucion.

La normativa establece que estos ingresos deben ser reinvertidos en el propio sistema.

SITUACION ACTUAL

El flujo de pasajeros se ha incrementado sostenidamente en los Ultimos aflos y en 2007
se observo la mayor tasa de crecimiento de la Ultima década (18,5%). Durante 2008 el
flujo de pasajeros continud creciendo pero a una tasa menor. Sin embargo, con motivo
de la crisis econémica internacional, el crecimiento del sector fue practicamente nulo
durante el afo 2009, pero se espera se retome en los proximos afos el ritmo que tenia

hasta antes de la crisis.

TASA DE VARIACION DEL FLUJO DE PASAJEROS

Total
= Nacional
----- Internacional

En %

T T T T T T T T T T 1
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Fuente: Junta Aeronautica Civil.



TRAFICO DE PASAJEROS TOTAL ANUAL
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En los siguientes gréficos se muestra la evolucion del trafico aéreo en Chile, internacional y
nacional, medido en miles de pasajeros por kildbmetros totales (llegadas y salidas). El trafico

nacional ha experimentado un incremento respecto de los afos anteriores; por el contario, el

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

trafico internacional sufrié una contraccion, situdndolo incluso bajo los niveles de 2007.
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Concesiones

El desarrollo alcanzado por la economia chilena durante las dos Ultimas décadas fue funda-
mental para lograr los niveles de flujos que registra la aviacion comercial en el pafs, tanto
en el transporte de pasajeros como de carga nacional e internacional.

Esto exigi® una mejoray un aumento en la capacidad de infraestructura para el sector aero-
portuario, tarea que significd una de las mds grandes transformaciones del sector, realizada
a través del Sistema de Concesiones de Obras Publicas.

La incorporacién del Sistema de Concesiones ha provocado un importante avance en la
infraestructura aeroportuaria. A la fecha se han concesionado once aeropuertos, de los
cuales diez se encuentran actualmente en operacion en las ciudades de Arica, Iquique,
Calama, Antofagasta, Copiapd, La Serena, Santiago, Concepcion, Puerto Montt y Punta
Arenas, y uno estd en proceso de construccion en la IX Region? (la inversién se estima en
USS 100 millones).

De esta forma, a través de esta asociacion publico-privada, el Estado ha entregado mayorita-
riamente al sector privado la responsabilidad de la construccion de la infraestructura vertical

(edificios terminales de pasajeros y de carga) de los principales terminales aéreos del pais.

2 Elnuevo aeropuerto contempla la construcciéon de una pista de 2.440 m de longitud, una plataforma de
estacionamiento con capacidad para al menos cuatro aviones tipo Airbus A-320, un terminal de pasajeros de
aproximadamente 5.000 m? tres puentes de embarque, torre de control, sistemas de ayuda a la aeronavegacion,
entre otras instalaciones. Se estima una inversion de USS$ 100 millones.



Pero también ha aplicado a la construccion de infraestructura nueva completa, como es el
caso del Nuevo Aeropuerto Desierto de Atacama, lll Regién, y el Nuevo Aeropuerto de la IX
Regién —cuya construccion habia sido tradicionalmente de responsabilidad de Estado-, asi
como el financiamiento para la provision del equipamiento de ayuda a la aeronavegacién
que opera la DGAC.

Actualmente, se ha implementado casi todo el Sequndo Programa de Concesiones Aero-
portuarias, y sélo resta por licitar el nuevo aeropuerto de la Region de Coquimbo, el que
se encuentra en la cartera de licitaciones de 2010 (la concesidon del actual aerédromo La
Florida de La Serena termina en enero de 2013).

El nuevo aeropuerto de la Regién de Coquimbo
contempla la construccién de una pista de aterri-
zaje de 2.440 m de longitud y 45 m de ancho, una
plataforma de estacionamiento de aeronaves con
capacidad para tres aviones tipo Airbus A-320, un
edificio terminal de pasajeros de una superficie
aproximada de 4.200 m?, la torre de control, siste-
mas de ayuda a la navegacion aérea, entre otras
instalaciones. Se estima que requerird de una in-
version de USS$ 52 millones.

Por otra parte, en virtud del término del plazo de
las primeras concesiones, el MOP desarrollé un
programa de relicitaciones, que considera la am-
pliacion y remodelacion de los actuales terminales
concesionados. Respecto de éstos, durante el 2007
fueron relicitadas las nuevas concesiones de los
aeropuertos Diego Aracena de Iquique y El Tepual
de Puerto Montt, terminales que cumplieron su
primer periodo de concesién, que culminé el 8 de
eneroy el 18 de febrero de 2008, respectivamente.
A lo anterior se suma que en 2009 se realizé la re-
licitacion del aeropuerto Presidente Carlos Ibanez

del Campo de Punta Arenas.

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA
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A éstos se suman las relicitaciones de los aeropuertos El Loa de Calama y Cerro Moreno de
Antofagasta, cuyas concesiones actuales terminan en junio de 2010 y septiembre de 2010,
respectivamente.

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

resultados en cifras:

Principales resultados de las concesiones aeroportuarias

Superficie edificio terminal Puentes de embarque
Aeropuerto Sin Con L Sin Con .
concesién concesion Relicit. concesién concesion Relicit.
Chacalluta (Arica) 2.500 5.200 - 0 2 -
D. Aracena (lquique) 750 4.700 8.200 0 2 3
C. Moreno (Antofagasta) 5.200 7.500 - 0 3 -
El Loa (Calama) 790 2.240 - 0 0 -
Nuevo Aeropuerto Atacama 1.300 3.100 = 0 0 =
La Florida (La Serena) 467 3.150 - 0 0 -
AMB (Santiago) 25.000 90.000 = 4 17 =
Carriel Sur (Concepcion) 775 8.200 - 0 4 -
El Tepual (P. Montt) 1.100 4.400 9.900 0 2 5
Pdte. Ibdfez (P. Arenas) 2.604 6.240 9.900 1 3 3
Fuente: MOP.
RS Fecha.tlérmino Inversién estimada
concesion actual (MMUSS)
Cerro Moreno (Antofagasta) Sept-10 36
El Loa (Calama) Jun-10 54
Total 90

Cabe sefalar que entre los cambios mas relevantes que el MOP introdujo al modelo de
concesiones aplicado a las relicitaciones aeroportuarias destaca la incorporacion del mante-
nimiento rutinario y preventivo de la infraestructura horizontal (pistas, plataformas, rodajes)
como parte de las responsabilidades del concesionario.

Por ultimo, el terminal de pasajeros de Santiago sufrié dafios a consecuencia del terremoto

en pasarela y terminaciones que se han estimado en US $20 millones.
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Inversion de la Direccion de Aeropuertos (DAP) del MOP

El gasto promedio anual que ha realizado la DAP ha aumentado considerablemente; en
efecto, entre 2000-2005 el gasto promedio era del orden de USS$ 11 millones y actualmente
alcanza US$ 58 millones para la red no concesionada. Asi, se han estado realizando obras,
como es el nuevo aeropuerto en Chiloé y otro para Chaitén. Ademas se esta trabajando en
el nuevo aerédromo para la R.M. que responda a la aviacion general y corporativa y even-
tualmente para solucionar emergencias en AMB3. Ademas, se estd trabajando en disminuir

las operaciones en el aerddromo de Tobalaba por temas de seguridad.
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Fuente: Dirplan y Proyecto de Ley Presupuesto 2010 (subitem 31).

3 Aeropuerto Arturo Merino Benitez.
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Principales proyectos de 2009-2010

El presupuesto de la DAP de 2009-2010 para inversiones
asciende a USS$ 107 millones, los cuales serdn destinados

ala construccion del Nuevo Aerddromo de Chiloéy el de

Peldehue, ademas de las inversiones en mantenimiento,
conservacién y normalizaciéon en aeropuertos.

El Nuevo Aerddromo de Chiloé, ubicado en la comu-
na de Dalcahue, busca mejorar la calidad de vida de
las personas y la rapidez en los traslados en casos de
emergencias. Dotard a la comunidad de un aeropuerto
con capacidad para el aterrizaje de aviones comerciales
como el A-319y costard unos US$ 45 millones. También

contempla la construccién del Nuevo Aerédromo en
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Peldehue; este proyecto busca descargar la actividad

aerocomercial del Aerédromo de Tobalaba y tendra un
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costo aproximado de US$ 6 millones.

Asf también se inicid la construccion de una segunda pista en la base aérea de Quintero.
El proyecto contempla una inversién de 70 millones de dolares, para la construccion de
una nueva pista de 2.400 metros de extensiéon por 30 metros de ancho. Esta contard con
tecnologfa de punta para el despliegue de aviones de combate, y ademas podria operar
como alternativa al aeropuerto AMB en Santiago.

Para fines de 2010, la DAP proyecta abrir la licitacion para el Mejoramiento Integral del
Aeropuerto Mataveri en Isla de Pascua, que considera una inversion de USS$ 100 millones y

que, de cumplirse los plazos, estaria listo para ser entregado a finales del 2013.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014

Los requerimientos de infraestructura en el sector aeroportuario se estiman en USS 462
millones de inversion para 2010-2014, US$ 262 millones en concesiones aeroportuarias y

USS$ 200 millones por la DAP (suponiendo una inversidon anual de 40 millones de dolares).



Origen Inversion MMUS$
Concesiones 242
Reparaciones AMB 20
DAP 200
Total 462

Fuente: Elaboracién propia.

CONCLUSIONES

En la actualidad hay consenso en que el sistema de concesiones aeroportuarias chilenas ha
funcionado exitosamente y que hay que seguir avanzando con la“infraestructura horizontal”.
Se debe continuar con el traspaso de la construccién y mantencion de la infraestructura
horizontal en los futuros contratos de las concesiones aeroportuarias (correr la linea amarilla
que hoy existe).

Por otra parte, también es necesario avanzar en “concesionar redes de aeropuertos’, por
ejemplo poner en red los aeropuertos de Aysén, Balmaceda y Puerto Montt. En definitiva,
que los aeropuertos pequenos del sur del pafs se presenten en conjunto.

Ya existe experiencia internacional sobre “correr la linea amarilla’, en la que han incluido
la torre de control en la concesién (en Espafa existe un aeropuerto completamente
concesionado).

La infraestructura aeroportuaria debe ser un concepto integrado, y para ello la planifica-
cion es fundamental. Un aeropuerto debe responder a un requerimiento del entorno y
formar parte de un plan de infraestructura de la zona de influencia. Un aeropuerto requiere
seguir creciendo asi como también las zonas para la logistica y para eso debe estar con-
siderado en los planos reguladores para que las edificaciones no impidan su ampliacién:
por ejemplo hay que ampliar terrenos en el entorno de los aeropuertos de Puerto Montt,

Concepcién, Osorno y Santiago.
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LA INDUSTRIA
DE LAS
CONCESIONES
DE OBRAS
PUBLICAS

-N CHILE

El mecanismo de concesiones de obras publicas
se implementd a comienzos de la década de los
noventa como una manera de obtener recursos y
gestion del sector privado para lograr superar el
importante déficit en infraestructura existente en
el pafs, ya que el Estado por si solo no era capaz
de enfrentar.

Este sistema de inversion consiste en un contrato
entre el Estado a través del MOP y una empresa priva-
da' por el que ésta Ultima se compromete a construir,
operary mantener? durante un periodo prolongado
(entre 10 y 30 aflos) una obra o servicio de interés
publico. Al término del contrato, por tratarse de una
obra publica, ésta se traspasa nuevamente al Estado
para su relicitaciéon. A través de este mecanismo ca-
pitales privados financian la infraestructura, la que,
por ser econémica y socialmente rentable, permite
recuperar su inversion a través del cobro directo de
una tarifa a los usuarios: se implementa el concepto
de “pago por uso de infraestructura”

En el transcurso de estos anos, el modelo ha
resultado exitoso y se han construido obras por
mas de USS 11.500 millones, con un alto estandar,
que le habrifa tomado al Estado mas de 20 afios
desarrollarla.

Ahora, se abre una nueva oportunidad de
materializar un gran aporte a la reconstruccion

posterremoto, sin embargo las decisiones de rea-

1 Pueden participar en el proceso de licitacién personas
naturales o juridicas, nacionales o extranjeras.

2 Ha habido casos también en que el concesionario disefa
(modelo DBQOT), pero ha sido el mas usado.



lizar las inversiones por esta via deben tomarse

con prontitud, ya que no debemos olvidar que en
promedio el tiempo que demora desde la licitacion

hasta el inicio de la obra llega a dos afos.

EN QUE SE HAN INVERTIDO LOS ONCE MIL
MILLONES DE DOLARES

AUTOPISTAS URBANAS

Las autopistas urbanas han entregado un nuevo con-
cepto de movilidad dentro de la ciudad: seguridad y
rapidez. Ademés de incorporar tecnologia de punta
con un sistema de cobro remoto: TAG, se cuenta con
servicio de citofonos SOS, ambulancias, primeros

auxilios, asistencia mecanica, entre otros.

En la actualidad se han invertido USS 3.900 mi-

llones en 194 km de autopistas de alto estandar.

RUTA 5Y CARRETERAS INTERURBANAS
TRANSVERSALES

Han aportado 2.156 km en dobles calzadas y 231
km de calzada simple, esto es el 13% de la infraes-
tructura vial total pavimentada del pafs. Debemos
recordar que antiguamente soélo existian 796 km de
dobles calzadas. La inversién materializada alcanza
a US$ 5.800 millones.

Al aporte de la infraestructura pavimentada se
agregan los servicios de vigilancia caminera las 24
horas, citéfonos SOS de emergencia, estaciona-
mientos para camiones, auxilio mecénico con grua,

ambulancia y primeros auxilios.

AEROPUERTOS

Antes de incorporar el mecanismo de concesiones
el pais contaba con 48.200 m? de infraestructura
aeroportuaria; en la actualidad cuenta con 140.000
mZ. Entre estas obras se encuentran varios aero-
puertos completamente nuevos. Se han invertido
US$ 450 millones.

El éxito de este sistema se ha podido apreciar
mas concretamente con las relicitaciones por
cumplimiento de plazo de la concesidon, que han
permitido dar continuidad a los servicios prestados.
Mds concretamente se han relicitado tres aero-
puertos con gran interés de los privados y dos se
encuentran en pleno proceso. Adicionalmente se
adjudicé la construccion de un nuevo aeropuerto

en la IX Region, el que iniciard obras prontamente.
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Estos ultimos nombrados incrementaran alin mas

la superficie construida.

RECINTOS PENITENCIARIOS

Mas de 200.000 m? adicionales se han construidos
con seis recintos nuevos. Estos modernos estable-
cimientos cuentan con sistemas de segmentacion
de la poblacién penal por grado de peligrosidad de
los internos, modernos sistemas de tecnovigilancia
y seguridad, sistemas de comunicacionesy sistemas
de mantencion de las instalaciones y equipamien-
to, servicios de alimentacion, lavanderia, de salud
para los internos y programas de reinsercién social
dirigidos a los distintos segmentos de la poblaciéon

penal.

INFRAESTRUCTURA PUBLICA

En este rubro se han construido las siguientes
obras: estadio techado, centro de exposiciones
subterrdneo y frontis del Palacio de la Moneda, un
puerto terrestre, Centro de Justicia e infraestruc-

tura para el Transantiago (vialidad y estaciones de

intercambio modal).

OBRAS DE RIEGO

Se ha construido a través de concesiones de obras
publicas un embalse que permitird mejorar la
seguridad de riego de 27 mil ha del Valle de Chim-
barongo e incorporar a riego 19 mil ha adicionales,
con una capacidad de almacenamiento de 237

millones de m3.

DISTRIBUCION DE LA INVERSION EN OBRAS
EN EXPLOTACION

Autopistas urbanas (30%)
Rutas transversales (24%)
M Ruta 5 (32%)
B Aeropuertos (4%)
B Carceles (4%)
Transantiago (2%)
W Edificacion publica (3%)
[ Embalse (1%)

Fuente: Elaboracion propia.

INFRAESTRUCTURA HOSPITALARIA

Recientemente se incorpord al sistema de concesio-
nes el sector de salud publica, con la adjudicacion
de dos recintos hospitalarios nuevos de mediana
complejidad (tipo 2), que en su conjunto aportaran
con 100.000 m?2 de infraestructura hospitalaria, 770
camas adicionales y una inversién estimada de
US$ 240 millones. Estas obras estdn en etapa de
construccion. A lo anterior se suma el anuncio del
segundo programa de infraestructura hospitalaria,
que contempla la construccion de cinco recintos
y una inversion estimada de USS$ 1.000 millones.

En cuanto a la reconstruccion de los hospitales



destruidos por el terremoto, el Presidente de la

Republica, anuncid que se construirian al menos

diez bajo este mecanismo.

INICIATIVAS PRIVADAS

Cabe destacar que la ley de concesiones posibilita
que privados propongan al Estado ideas o proyec-
tos que pueden ser desarrollados mediante el sis-
tema de concesiones. Si bien se han materializado
algunos proyectos generados por iniciativa privada,
es un area que se deberia potenciar, perfeccionan-
do la metodologia de incentivos para que sea una
herramienta eficaz en la generacién de obras de

beneficio publico.

EL LETARGO

La determinacion de aplicar el mecanismo de con-
cesiones decayo notablemente a partir de 2006. La
prioridad fue corregir los supuestos problemas de
la ley de concesiones y no impulsar nuevas obras.

A partir de 2008 se retoma la senda con la adju-

dicacién de cuatro proyectos y que implican una
inversién de casi US$ 700 millones. El afio recién
pasado fue similar y se espera para los proximos
anos una fuerte recuperacion de la industria. El
impacto de este paréntesis se reflejo en la nula
actividad desarrollada en 2007 y en la caida sistema-
tica del flujo de inversion, la que alcanzd su punto
mas bajo en el afio recién pasado con menos de
Us$ 200 millones.

Cabe sefalar que el menor dinamismo implicod
un menor crecimiento de la economia en gene-
ral. La participacién en el PIB se mantuvo entre
1999 y 2005 en un promedio de 0,99%. A partir
de 2006 disminuyd a 0,63%, en 2008 a 0,22% y
en 2009 a2 0,11%.

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA
PUBLICA: MOP Y CONCESIONES

Como se comentd inicialmente, en las décadas
del 70 y 80 la inversién en infraestructura fue muy

baja, pero hubo un fuerte aumento a partir de los

FLUJO DE INVERSION ANUAL EN CONCESIONES: REAL Y ESTIMADO

(MILLONES DE DOLARES)

1800 -

1600 ~
$ 1400
21200

=}

o

o
1

800 o
600 o
400 A
200 A

0 -

Millones de d

2000
2001

R

(BN, 50 65 Dy O i S0 O)) gty
Ch G Gl CF Gl G G Ol <3
[© jo Jo §e §e je Jo ¥ B
NNNNNNNN%

Fuente: Elaboracién propia en base a informaciéon MOP,
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90, con una importante inversion sectorial (MOP) y
el inicio de las concesiones. En la década del 2000
la inversién alcanzd niveles muy superiores a los
experimentados en el pasado en que la inversién
en concesiones tuvo un rol muy importante.

Para dimensionar la importancia del sistema de
concesiones en el desarrollo de la infraestructura,
podemos comparar la inversion realizada con fondos
publicos a través del MOP y las inversiones realiza-
das con capitales privados. Como se aprecia en el

siguiente grafico, en los ultimos diez afos la inversién

INVERSION EN OBRAS PUBLICAS

25000 -~
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10.000

Millones de dodlares
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1980-1989

Fuente: MOP.

1990-1999

en concesiones representa, en promedio, méas del
40% de la inversién total en obras publicas.

En términos anuales, desde el comienzo de las
concesiones, lainversiéon fue aumentando en forma
sistematica, hasta llegar en 2004 a representar mas
de la mitad de la inversion total. Posteriormente
comenzd a decrecer, tanto en términos absolutos
como relativos, hasta representar sélo el 6% en
2009, comparable con el inicio de las concesiones.

Por fortuna las expectativas para los préximos anos

SON Mas auspiciosas.

B Concesiones
B MOP

2000-2009

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA PUBLICA: REAL Y ESTIMADA
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EVALUACION INTERNACIONAL DEL SISTEMA
DE CONCESIONES CHILENO

En general, la evaluacién del Sistema de Conce-
siones de Obras Publicas implementado en Chile
es bastante favorable. EI World Economic Forum
dio a conocer un estudio sobre el atractivo para
la inversién privada en infraestructura en América
Latina, donde Chile aparece como el Unico pafs en
el continente con un nivel mundial en este campo.
Se destacan el alto grado de satisfaccion del publi-
co por los servicios de la infraestructura privada,
transparencia y el entorno macroeconémico de

nuestro pafs.

Lugar Pais Nota
1 Chile 543
2 Brasil 4,40
3 Colombia 4,33
4 Peru 4,23
5 México 4,04
6 Uruguay 4,02

Fuente: World Economic Forum.

(1: peor - 7: mejor)

10

12

Ranking afo 2007 del atractivo de la Inversion Privada en Infraestructura en A. Latina

Pais
El Salvador
Guatemala
Argentina
Venezuela
Bolivia

Rep. Dominicana

Nota
3,97
3,64
341

3,37
3,34
3,33

Adicionalmente, de acuerdo al estudio realizado por
Economist Intelligence Unit (EIU) en 2009, Chile lidera
el ranking de asociacion publico-privada en América
Latina y el Caribe. En efecto, logré una puntuacion
de 64,3 debido a un alto grado de experiencia con
proyectos, una baja tasa de cancelacion de proyectos

y un régimen legal, reglamentario e institucional razo-

LA INDUSTRIA DE LAS CONCESIONES DE OBRAS PUBLICAS EN CHILE

81



BALANCE DE LA INFRAESTRUCTURA EN CHILE

82

RECUADRO

Puntuaci

Pais Lugar Puntaje
Chile 1 64,3
Peru 2 58,9
Brasil 3 57,8
México 4 47,5
Costa Rica 5 45,1
Colombia 6 39,1
Uruguay 7 27,3
Rep. Dominicana 8 25,2
Jamaica 9 25,1

El Salvador 10 23,9
Fuente: EIU.

tal
Pais Lugar Puntaje
Honduras 11 23,7
Trinidad y Tobago 12 22,9
Paraguay 13 22,3
Argentina 14 21,9
Panama 15 21,0
Guatemala 16 18,0
Ecuador 17 14,5
Nicaragua 18 10,0
Venezuela 19 7,1

nablemente bien desarrollado (no obstante, uno de los
mejores en laregidn). Esas condiciones atractivas para la
inversiony las buenas facilidades para el financiamiento
de proyectos son factores que contribuyen de manera
positiva a la evaluacion de Chile.

Si bien Chile ha mostrado un notable desem-
pefo en la aplicaciéon de la alianza publico-privada
para el desarrollo de obras y servicios de interés
publico en el pasado reciente, la competencia a
nivel internacional en la oferta de oportunidades
de inversion es cada vez mayor, con muchos pai-
ses que estan potenciando la apertura a privados
en el desarrollo de la infraestructura publica. Esto
debe tenerse a la vista por las autoridades concer-
nidas, puesto que deben generarse en el pais las
condiciones para adaptar los distintos modelos de

negocios con la realidad internacional, de lo con-

trario, nos arriesgamos a descender en el ranking
de participacién de privados en el desarrollo de la

infraestructura publica.

MODIFICACION DE LA LEY DE
CONCESIONES3

La Ley N° 20.410, publicada en el Diario Oficial el
dfa 20 de enero de 2010, modifica la Ley de Con-
cesiones de Obras Publicas, en términos generales,

en lo siguiente:

a) estable un nuevo Consejo de Concesiones
encargado de informar acerca del tipo de in-
fraestructura que se desarrollard al amparo de
la ley, de los proyectos y de las modalidades de

régimen concesional;

3 Para mayor informacion ver “Informe Juridico de la Construccién N° 2 de 2010" elaborado por la CChC.




b) regulalas compensaciones que procedan para
el concesionario en caso que se produzca un
acto sobreviniente de la autoridad;

c) regulalas compensaciones que pudieren corres-
ponder en caso de modificaciones de las carac-
teristicas de las obras y servicios contratados;

d) crea un Panel Técnico que resolverd las discre-
pancias de caracter técnico o econémico que se
produzcan entre las partes, cuyas resoluciones
no tendrdn caracter vinculante, y una Comisién
Arbitral que vera las controversias o reclamacio-
nes que se produzcan con motivo de la interpre-
tacion o aplicaciéon del contrato de concesién o

a que dé lugar su ejecucion, cuya resolucion sf

es vinculante y no podra ser objeto de recurso
alguno;

e) regulalas multas que se podran aplicar en caso
de no pago del servicio concesionado por parte

de los usuarios.

Las normas de esta ley no serén aplicables respec-
to de los contratos de concesién resultantes de pro-
cesos de licitacion, cuyas ofertas se hayan presentado
con anterioridad a la entrada en vigencia de la misma,
salvo a aquellos concesionarios que, dentro del plazo
de los tres meses siguientes a esa fecha, opten por la
aplicacion de las normas de esta ley a sus respectivos
contratos. Para esos efectos, los concesionarios y el
Ministerio de Obras Publicas deberan suscribir un con-
venio complementario que fije los niveles de servicio
y estandares técnicos correspondientes.

Con fecha 28 de abril de 2010, la Contraloria
General de la Republica en su toma de razén del
reglamento permite al Ministerio de Obras Publicas
aplicar en su totalidad la nueva Ley de Concesiones
(N° 20.410) vy, por consiguiente, hacer llamados a
licitacion y adjudicar nuevos proyectos concesio-
nados. Cabe sefialar que desde fines de 2009 existia
una cartera de proyectos con llamados a licitacion
vigentes que tuvieron que ser postergados a la

espera de la aprobacion de la nueva normativa.

LA RECONSTRUCCION Y LAS CONCESIONES

Asf como en el pasado el sistema de concesiones

de obras publicas permitid construir con recursos

privados importantes obras para hacer frente a inmi-
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RECUADRO

nentes cuellos de botella, hoy esta alternativa resulta
altamente atractiva, Util y tremendamente necesaria
para recuperar la infraestructura danada.

En concreto, incorporar al sistema de conce-
siones los requerimientos de reconstruccion de
hospitales aliviarfa la carga fiscal en casi US$ 3.000
millonesy con esto no sélo se aseguraria la dotacion
de infraestructura requerida sino que también su
mantenimiento (gran debilidad de las inversiones
publicas), a lo que hay que sumar la garantia de
contar con seguros contra dafos que obliga este
tipo de contratos. Si a lo anterior agregamos los
requerimientos de reconstruccién de escuelas
municipales (US$ 1.600 millones), se tiene que de
los USS 9.000 millones que debe financiar el Esta-
do en reconstruir la infraestructura danada, este

requerimiento caeria a la mitad.

EL FUTURO

Comoya se hadicho, el sistema de concesiones en

Chile ha demostrado ser exitoso y ha logrado reco-

nocimiento a nivel internacional. A través de este

mecanismo, el sector privado no sélo ha construido
los proyectos, sino que también los ha financiado,
mantenidoy operado por un periodo determinado
y le ha permitido al Estado liberar recursos para
asignarlos a otras obras.

Continuar avanzando en la consolidacién del
sistema en las dreas ya aplicadas, asi como también
incorporar nuevos sectores, como por ejemplo los
recintos escolares e infraestructura para las aguas.
Es importante mantenerse alerta en la medicion
de la eficacia de la nueva Ley de Concesiones,
evaluando el nimero de obras y proyectos que se
puedan materializar al amparo de esta nueva legis-
lacion. Solo la evaluacién objetiva de sus resultados
permitird sopesar su real aporte al incremento de la
participacion de privados en el desarrollo de la in-
fraestructura publica. De no ser asi, se deberan pro-
poner oportunamente las medidas, reglamentarias
o legales, que permitan flexibilizar los documentos
juridicos o administrativos, siempre con propdsito
de incrementar el desarrollo de esta industria y
evitar los baches que se registraron durante algunos

anos en el pasado reciente.
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...LA POBLACION CRECE, LA POBLACION URBANA AUN MAS Y

CONELLO LAS CIUDADES ABARCAN CADA VEZ MAS TERRITORIO,

ENTONCES LA INVERSION EN TRANSPORTE URBANO EFICIENTE,

ASi COMO EN INFRAESTRUCTURA VIAL, SE TORNA CADA VEZ

MAS URGENTE Y EXIGENTE...




VIALIDAD

urbana

La inversién en transporte urbano eficiente, asi como en infraestructura vial, se torna cada
vez mas urgente y exigente. La poblacién crece, la poblacién urbana ain masy con ello las
ciudades abarcan mas territorio.

En efecto, entre 1940 y 2002 la superficie urbanizada de Santiago se multiplico casi seis
veces, desde 11.017 ha hasta 64.140 hay el numero de habitantes crecié desde poco menos
de un millon hasta 5,5 millones'. Ademés, en 2008, la tasa de motorizacién en Chile alcanzé
180 vehiculos por cada 1.000 habitantes. En los ultimos diez afios el nimero de vehiculos
motorizados ha aumentado en 50%, esto es, de 1,96 millones en 1998 pasd a 2,95 millones

en 2008 y se espera que en los proximos afos siga creciendo.

DESCRIPCION SECTORIAL

La vialidad urbana tiene particularidades que condicionan su
analisis y desarrollo. Algunas de ellas son: i) debe verse como
red estructurada que sirva a localidades cercanas pero con un
alto volumen de actividad, es decir, distancias relativamente
cortas pero con un trafico muy denso; ii) a diferencia de la

vialidad interurbana, en que existe un amplio espacio para

1 Cifras del documento, Centro de Estudios Publicos, 2006. Santiago: ;Donde
estamos?, ;Hacia donde vamos?
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el crecimiento de la red de caminos, en la vialidad urbana es
muy costoso aumentar la red de caminos en desmedro de las
areas ya construidas, por lo cual se deben hacer esfuerzos por
lograr nuevos espacios para su desarrollo; iii) debido a que el
area 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 tienen este servicio y ademas al

desarrollo de la vialidad urbana propia de esas nuevas areas,;

iv) mientras el trafico interciudades se mueve libremente entre
destinos, el tréfico intraciudad estd restringido al niumero de
intersecciones, por lo que el mejoramiento de la vialidad ur-
bana, en general, se refiere mas al aumento de la optimizacién
de intersecciones que a la construccién de nuevos caminos,

aunqgue en el caso de haber déficit de vias se deben desarrollar.

Demanda de vialidad urbana

La demanda por vialidad urbana se deriva de otras actividades y depende del nivel de acti-
vidad econdmica y de su localizacion dentro de la ciudad, de la cantidad de vehiculos por
habitantes (tasa de motorizacién), de la superficie o extension de la ciudad, de estandares
de seguridad vial urbanos, de densificaciones en las ciudades debido a los nuevos desarro-
llos inmobiliarios, etc. Anticipando el comportamiento futuro de estas variables se puede

conocer la tendencia de la demanda por vialidad urbana.

Poblacién urbana

Las &reas urbanas tienen altas densidades de vialidad y sus
requerimientos estan orientados a aumentar su capacidad de
transporte. En la mayoria de los pafses en desarrollo las ciuda-
des son los polos de actividad econdmica y Chile no escapa
a esta realidad, por lo que registra una creciente poblacion

urbana, tanto a nivel absoluto como relativo.
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La mitad de la poblacion mundial vive en areas urbanas, proporcién que llega a 78% en

América Latina. En 2008, la poblacién urbana de Chile alcanzo el 87%.

POBLACION URBANA EN EL MUNDO
(EN PORCENTAJE)

O T.TT e e e i e e el g i i s e e i e e i L on iy e e e e e i (e e e il g e G e i e
SRSHOR UL e Sl s B g Eaggﬂgggﬂgg@gngEQOgﬂﬂgﬂg
- = B co=sc= (o) 2 S a c O = = O e ge=m 8 ETT Q
a8 £p3585538e389a¢ SREES=853Tso53pgESacRREsE
o2 ] = i o = & Jo =Ly 8 =3 = = as E = O J= &5
SL8 2 ICILLA R RN S YoliE S EIEEYR5508853688285" & £53
£ cE<I o 32 S & (0 G g ZE S s = =
S T  ~ 0 S e Oge =z [G]

4 < © o <
o 7
= = = i}
o
-

Fuente: Banco Mundial.

Al comparar con otros pafses, Segun una muestra de 161 paises, Chile se encuentra en el

lugar nimero 20 en cuanto a la proporcion de su poblacién urbana.

Tasa de motorizacion
Este indicador resume la informacién de otras variables y refleja las necesidades de despla-
zamiento derivadas del nivel de actividad econdmica, de extension de las distancias y de

su localizacion dentro de la urbe. Sin embargo, también puede presentar distorsiones, por

VIALIDAD URBANA
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ejemplo, cuando la oferta de vialidad urbana es baja puede inducir tasas de motorizacién
mas bajas. Asf, muchas personas preferirdn caminar o utilizar el transporte colectivo publico
antes que utilizar el automovil, para evitar la congestion vehicular.

Se ha probado empiricamente que las variables que explican la tasa de motorizacion de
un pafs son la poblacion y el ingreso. Con respecto a este Ultimo, el PIB y el PIB per capita
influyen en la demanda de vialidad, tanto urbana como interurbana, en dos sentidos. En
primer lugar generan un mayor nimero de transaccionesy una mayor actividad econémica,
que a la vez generan directamente una demanda derivada por vialidad. En segundo término,
la demanda por vehiculos motorizados tiene una positiva y alta correlacién con el ingreso.
Ambos efectos tienen el mismo sentido y se refuerzan mutuamente.

En 2008 la tasa de motorizacion en Chile alcanzé a 180 vehiculos por cada 1.000 habitantes.
Es asi como en los Ultimos diez anos el nimero de vehiculos motorizados aumentd en 50%,
esto es, de 1,96 millones en 1998 a 2,95 millones en 2008 y se espera que en los proximos

afos siga creciendo.

TASA DE MOTORIZACION EN CHILE
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Al revisar datos internacionales se observa que la tasa de motorizacion de Chile es menor
que lo esperado en comparacion con otros paises. Es asi como en una muestra de 80 paises
(deingreso alto, medio y bajo) Chile exhibe una tasa de motorizacion sobre los 200 vehiculos

por cada 1.000 habitantes, esto es, 11% mas que la actual.

TASA MOTORIZACION VS. PIB PER CAPITA PPP
(CADA 1.000 HBS)
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Fuente: Banco Mundial.

Con todo, se espera que la demanda por vialidad urbana continle aumentando, tanto por

el crecimiento de las ciudades como por aumento en el ingreso per capita.

Oferta de vialidad urbana

La provision de nueva infraestructura vial urbana y la mantencién de la vialidad existente
han sido responsabilidad del Estado. Esto se fundamenta principalmente en que la vialidad
urbana es un bien publico en el cual: i) no existe posibilidad de exclusién? (todos los ciuda-
danos pueden hacer uso de ella, ya sea que paguen o no un precio), y i) no hay rivalidad
en el consumo (se dan grandes economias de escala en niveles bajos de utilizacion, antes
del punto de congestién). No obstante, se ha demostrado que los bienes de uso publico

con caracteristicas de monopolio natural (grandes economias de escala), pero en los cuales

2 Las autopistas urbanas son una excepcioén a esta realidad, ya que es posible su exclusion y consecuente tarificacion.
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se puede excluir (cobrar una tarifa), pueden ser provistos no sélo por el Estado sino que
también por el sector privado. De esta forma, se utiliza el mecanismo de las concesiones de
obras publicas para la provisién de vialidad urbana, cuando es posible la exclusién, como
en el caso de las autopistas urbanas, por medio de cobro de peajes. Sin embargo, en el caso
de la infraestructura vial de menor escala (secundaria) la exclusién ya no es posible, por lo
que su provision por medio de concesiones se torna muy dificil.

En el sistema de financiamiento para proveer de infraestructura vial, basicamente la infra-
estructura incremental la pagan todos los contribuyentes, a través 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 inmo-
biliarios y de aquella construida para paliar los efectos en el sistema de transito.

Las instituciones publicas relevantes y que se encargan de la provisién de la infraestructura
vial urbana son las siguientes:

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

< Ministerio de Obras Publicas (MOP). Esta cartera tiene a su cargo la vialidad urba-
na estructurante y le corresponde el planeamiento, construccion, reparacion y
conservacion de ella. 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 Direccién de Vialidad se encarga de la construccion de caminos
urbanos cuando se trate de calles o avenidas que unan caminos publicos decla-
rados como tales por decreto supremo. Ademas es de su responsabilidad, junto
al Serviu, la construccién de puentes, aunque se encuentren en zonas urbanas.
Adicionalmente, es este ministerio el que aplica las normas sobre concesiones
de obras publicas, por lo que, en el caso particular de las obras viales urbanas
concesionadas, es la Coordinacion de Concesiones de Obras Publicas la entidad

encargada de su evaluacion, licitacion, adjudicacion vy fiscalizacion.



Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (MINVU).
Este ministerio, ademds de tener a cargo la
politica habitacional del pafs, se encarga de la
vialidad secundaria, aportando con programas
de vialidad urbana y pavimentacién participa-
tiva para tratar de satisfacer las necesidades
urbanas. Al MINVU le corresponde supervigilar
las politicas urbanisticas y la coordinacion a nivel
metropolitano y regional de materias urbanisti-
cas. La Subsecretarfa de Vivienda debe dictar
las normas técnicas relativas a la planificacién
urbana, territorial y de infraestructura, y son las
Seremilas que a nivel regional deben concretar
la politica urbana nacional. La Divisién de Desa-
rrollo Urbano propone la politica de desarrollo
urbano, pavimentacién y vialidad urbana, revisa
los planes reguladores, los limites urbanos y sus
modificaciones. Los Serviu son los ejecutores
de las politicas, planes y programas que dicte
el MINVU, aunque son instituciones auténomas.
Es de su responsabilidad la vialidad urbana
secundaria.

Municipalidades. Si bien las autoridades locales no tienen atribuciones para
responsabilizarse de la vialidad de la comuna, con excepcién de la comuna de
Santiago, algunas municipalidades realizan directamente inversiones en este dm-
bito. Ellas tienen, entre sus funciones, las de aplicar las disposiciones de transporte
y trénsito publico dentro de la comuna, la planificacién y regulacién urbana de
la comuna y la 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 estén 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.
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SITUACION ACTUAL

La demanda de vialidad urbana es derivada. Depende, entre otras cosas, del nivel de activi-
dad econdmicay de la tasa de motorizacion (nimero de vehiculos por cada mil habitantes).
Durante el afo 2008 se registré la venta de vehiculos nuevos més alta en la Ultima década,

que alcanzo las 240.000 unidades.

ARo Total unidades V?SS::‘Z:;?;E“
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 43
2003 119.526 16,6
2004 148.586 24,3
2005 182.347 22,7
2006 190.639 4,5
2007 227.743 19,5
2008 239.835 53
2009 172.144 -28,2
2010p 210.000 20,0
Fuente: Anac, AG.

Los principales factores que explican esta dindmica evolucién estédn vinculados con el
mayor ingreso, la mayor oferta de planes de financiamiento y los menores precios de los
vehiculos.

Otro elemento a tener en cuenta, ademds del aumento en las ventas de vehiculos nuevos,
es la evolucion de la composicion del parque automotor y su tendencia. En el grafico se
muestra la evolucién desde 1998 y se observa un importante incremento de los vehiculos

particulares en circulacion, los que aumentaron 7,3% en 2008 y se ha mantenido una tasa



de crecimiento promedio de 7% anual en los Ultimos cinco afos. Por su parte, los vehiculos
en circulacién dedicados al transporte colectivo se han mantenido, al tiempo que el trans-
porte de carga registré un incremento anual de 6,3% (en promedio ha crecido 4,7% anual

en los ultimos cinco anos).
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A su vez, el aumento de los vehiculos particulares en circulacién estd impulsado por la
categoria que considera automaviles, station wagons y jeeps, que registré un incremento

de 7,3% en 2008 y un promedio anual de 5% en el periodo1998-2008.
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El aumento de las ventas de automoviles® y por lo tanto el incremento en el parque auto-
motor en circulacion ha llevado a un crecimiento en la tasa de motorizacién, es decir, el
numero de vehiculos por cada mil habitantes. De hecho, en 2005 y en 2008 dicho indicador
registré un aumento de 5,2% y 6% anual, respectivamente, lo que de persistir esta tenden-
cia y considerando el crecimiento econémico proyectado para los préximos afos de igual
ritmo que el actual harfa disminuir la brecha de tasas de motorizacion de Chile respecto de
paises desarrollados. Lo més probable es que esta situacion persista, por cuanto Chile tiene
una tasa de motorizacion alejada de las de paises desarrollados; por ejemplo, la de Espafia
alcanza a 580, con lo cual alli el problema tiende a ser cada vez mayor.

Lo anterior (tanto el incremento de las ventas de automoviles como la tendencia creciente
que se observa en el parque de vehiculos particulares en circulacion) hace prever que las
inversiones de los préximos afios deben considerar esta evolucién y, de esta manera, lograr
una mejor adaptabilidad de la oferta de infraestructura vial urbana. Un efecto importante de
esta tasa de motorizacion es que al proyectarla a diez afios tendremos un parque automotor

casi el triple del actual, con el consiguiente efecto sobre la demanda vial.

Externalidades

La falta de provisiéon eficiente de transporte
publico —y de vialidad urbana adecuada a este
medio de transporte— y automaéviles en general
tiene importantes repercusiones en las ciudades.
Algunas pueden ser consideradas como efectos
directos, tales como la congestién y contamina-
cion, y otras indirectas como la ocurrencia de
accidentes viales, los que se ven potenciados por
la falta de oferta, gestién y mantenimiento de la

vialidad urbana.

3 Con la excepcion de 2009, en que la disminucion se debid a la
crisis econémica mundial.



En el caso de accidentes de transito urbanos nuestro pais, pese a que han disminuido en
los Ultimos afos, aln no muestra buenos resultados. En una comparacion internacional del
numero de fallecidos en accidentes viales por cada 100.000 habitantes, Chile tiene uno de

los peores resultados, con una tasa de 11.

TASA MORTALIDAD CARRETERAS
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Fuentes: International Traffic Safety Data and Analysis Group 2009,
elaborado por International Road Traffics and Accidents Database (IRTA).

Durante 2008 murieron 1.782 personas en accidentes de transito, de las cuales 773 en ac-
cidentes en &reas urbanas, esto es, el 43% del total. Esta realidad tiene un alto costo para la
sociedad. De acuerdo a los calculos realizados por la Conaset, se estima que el costo social

de los accidentes de tréansito en zonas urbanas ascendid a US$ 309 millones en 2008.
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Consecuencia Ne Costo social unitario (UF) Costo social total (UF)
Fallecidos 773 2.857,77 2.209.056
Graves 5.021 712,71 3.578.517
Menos graves 3.508 182,98 641.894
Leves 33.060 44,69 1.477.451
Costo total (UF) 7.906.918
Costo total (US$) 309.118.893
Fuente: Conaset.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014

Para el calculo de los requerimientos de inversién en el sector de vialidad urbana se distin-

guen cuatro grandes fuentes de inversion: pavimentacion, vialidad estructurante, vialidad
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derivada de los planes de transporte y la conservacion de la infraestructura existente. A

continuacién se analiza cada una de ellas.

0
N

Pavimentacion

Esta fuente de requerimiento hace referencia a la
necesidad de cubrir las vias que actualmente se
encuentran sin pavimentar. Segun calculos y revi-
siones, en el ano 2000 habfa un déficit estimado de
7.328 km. A su vez, durante el periodo 2001-2008
se registraron avances de 2.747 kmy para 2009 se
espera que se pavimenten 300 km, segun proyecto
de pavimentacion del MINVU.

Con esta informacion se estima que el déficit de
pavimentacion urbana alcanzarfa a4.281 km, y consi-
derando una inversion de USS 0,37 millones por cada
kilometro, la inversion total requerida para terminar

con dicho déficit alcanzaria a USS 1.584 millones.




Requerimientos de inversién en pavimentacién urbana

Déficit estimado en 2000 7.328 km
Avance 2001-2008 2.747 km
Avance 2009 300 km
Déficit estimado 4.281 km
Inversion unitaria 0,4 Us$ MM
Inversién total requerida 1.584 Uss MM

(*) Programa MINVU Pavimentacién Participativa 2009.
Fuente: Elaboracién propia.

Vialidad estructurante

Este tipo de vialidad esté a cargo del MOP, institucion que realiza las inversiones de manera
directa a través de su Direccion de Vialidad Urbana y mediante contratos de concesion de
obras publicas. La inversién vial a través de concesiones de obras publicas alcanzé un total
de USS 2.090 millones en autopistas en Santiago®.

Por otra parte, el MOP desarrollé un programa de mejoramiento

(upgrade) de las autopistas urbanas concesionadas, que tiene

por objetivo mejorar accesos, resolver intersecciones conflictivas

entre autopistas y vialidad estructurante existente, completar la

red de autopistas concesionadas y aumentar la capacidad de ejes

saturados, el que se implementara en los préximos afos con una

inversion estimada de USS$ 231 millones.

4 Inversion en autopistas urbanas: en Costanera Norte (USS$ 479 millones); Norte - Sur (US$ 560 millones); Vespucio
Norponiente (US$ 320 millones); Vespucio Sur (USS$ 356 millones); Acceso Sur a Santiago (US$ 175 millones); Acceso
Nororiente (US$ 131 millones) y El Salto Kennedy (US$ 70 millones).
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Programa mejoramiento autopistas concesionadas

Programa Inversién MMUS$
1 Mejoramiento conexion Manquehue - Kennedy 6
2 Nueva Costanera Sur (Tajamar - Isabel Montt) 8
3 Mejoramiento conexion Norte Sur - Costanera Norte 18
4 Solucion puente Lo Saldes y la rotonda Pérez Zujovic 42
5 Tunel Avda. Kennedy (rotonda Pérez Zujovic - A. Vespucio ) 69
6 Prolongacion Costanera Norte desde Puente La Dehesa hasta Padre Arteaga 5
7 Mejoramiento salida La Concepcién Costanera Norte 16
8 Conexion Costanera Norte y accesos al Centro de Santiago 11
9 Mejoramiento subida La Pirdmide. El Salto - Nudo Centenario®” 46
10 Solucién del acceso sur a los tuneles (Av. El Cerro y 2 ramales de Lo Saldes) 11

Total 231

(*) En construccion.
Fuente: MOP.

En linea con lo anterior, el MOP tiene en su cartera de licitacién por concesiones de obras

publicas proyectos de autopistas urbanas por US$ 1.409 millones.

Inversion concesiones viales urbanas

Inversion Region
Vespucio Oriente® 1.000 RM
Acceso a Iquique™ 189 |
Autopista de Antofagasta™ 220 Il
Total 1.409

(*) Se contempla el llamado a licitacién durante 2010.
(**) Se llamo a licitacion a fines de 2009.

(***) Se adjudicé en enero de 2010.

Fuente: MOP.

Inversion derivada de los planes de transporte

La Secretaria de planificacién de transporte realizé un catastro con los planes de transporte

urbano de las grandes ciudades y las de tamafio medio. De acuerdo a esta informaciéon queda



por desarrollar un gran volumen de infraestructura asociada al transporte urbano que ascien-
de a USS$ 2.584 millones. Estas cifras incluyen las inversiones requeridas para los corredores

de transporte publico para Transantiago a través del mecanismo de concesiones.

Planes de transporte urbano vial

MM UF MM US$
Construido 36 1.369
En construccion 17 659
Pendiente® 67 2.584
Total 120 4.613

(*) Proyectos en etapa de ingenierfa o factibilidad.
Fuente: Secretaria de Planificacion de Transporte (Sectra).

El Metro de Santiago

Metro estd ejecutando su plan de inversiones para el periodo 2008-2010, que contempla
las extensiones de la Linea 1 a Los Dominicos y de la Linea 5 a MaipU, mejoras en infra-
estructura y compra de nuevos trenes, mediante una inversiéon de USS$ 1.231 millones.
La extension de la Linea 1 estd terminada al igual que el primer tramo de la extensién a
Maipu y queda para fines de este afo el segundo tramo.
La inversién que resta por materializar es de aproxima-
damente USS$ 150 millones.

Adicionalmente se anuncié la construccion de una nue-
va linea, “Linea 6", que recorrerd Santiago de poniente a
oriente y ayudard a descongestionar la Linea 1. Esta nueva

linea serd de 15 km, requerird de una inversiéon de US$ 950

millones y debera estar operativa en 2014.

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 puede representar la necesidad de inversion en estos ambitos, sino que

indica el umbral minimo de las inversiones necesarias en esos subsectores.
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Conservacion de vias existentes

Para calcular el monto de inversion requerida para conservar la vialidad existente se considera
una tasa de depreciacién del cinco por ciento anual aplicada al valor del stock nacional de
vialidad existente, sin considerar las inversiones en concesiones. De esta manera, el monto
deinversién anual requerido para revertir la tasa de depreciacion alcanza a USS 200 millones

y, con ello, a USS$ 1.000 millones en el periodo 2010-2014.

Requerimientos para la reconstruccion

El terremoto y el tsunami causaron graves dafios en muchos caminos urbanos y rurales,
al punto que aun hay varias localidades que sufren muy serias dificultades para acceder
a ellas.
Entre los mayores dafos en la infraestructura destacan los puentes: en total 24 puentes estan
colapsados, de los cuales varios son irrecuperables, es decir, deberan ser demolidos.
El Ministerio de Obras Publicas contempla un plan de reconstruccién que comprende una
primera etapa para superar la emergencia, esto es, recobrar la conectividad en las ciudades
afectadas, y una segunda etapa de reconstruccién que comprende soluciones permanentes
o definitivas de forma tal de recuperar el estado inicial de las obras dafiadas o destruidas.
Este plan se desarrollard en el periodo 2010-2014 y compromete recursos por US$ 526
millones para obras viales.
Esto obligd al Ministerio a realizar una reasignacion del
presupuesto de obras publicas y asi poder asignar fondos
hacia las regiones més afectadas trayendo como conse-

cuencia una postergacién en el resto de las regiones.

Resumen de requerimientos

La inversion total en infraestructura vial requerida para el

periodo 2010-2014 se estima que llegarfa a los USS 8.434

millones.



Requerimientos de inversion 2010-2014
Fuentes MMUSS$
Pavimentacion 1.584
Planes de transporte 2.584
Metro de Santiago 1.100
Mantenimiento vial 1.000
Concesiones 1.640
Reconstruccién posterremoto 526
Total 8.434
Fuente: elaboracion propia.

CONCLUSIONES

Una de las tareas urgentes se concentra en la reconstruccion de la infraestructura vial perdida
o seriamente dafnada, para lograr una adecuada conectividad. Un ejemplo evidente es la
conectividad en la ciudad de Concepcioén, cuyos dafos en el puente Llacolén han prolongado
los tiempos de viaje mas alld de lo razonable debido a las esperas. Sin contar las restricciones
al transporte de carga. Reconstruir se debe enfrentar como una oportunidad, no sélo para
reponer lo que existia sino que para ajustar la infraestructura a los estandares actuales.

En las obras viales urbanas concesionadas se registraron algunos dafnos. Sin embargo,
las exigencias contractuales es que las concesiones de obras publicas cuenten con
seguros contra catastrofes. Razén por la cual las reparaciones en infraestructura con-
cesionada no significardn un aumento de gasto para el Estado ni un incremento en las
tarifas para los usuarios.

Ma3s allad de reconocer la urgencia antes mencionada, el pafs debe continuar su ritmo, pero
el crecimiento de las ciudades, el incremento en la tasa de motorizacién, los mayores niveles
de seguridad que se requieren, nos enfrenta a un escenario cada vez mas urgente de contar
con una politica de desarrollo urbano que introduzca una visiéon de largo plazo.
Finalmente, debemos sefalar que el sector publico se encuentra con su capacidad de gestion
al limite. Esto nos impulsa a plantear la necesidad de continuar estimulando el modelo de
concesiones o algun otro modelo que incorpore gestién privada, puesto que son éstos 1os

que pueden aportar financiamiento y capacidad de desarrollo de proyectos.
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...UNA ADECUADA RED DE CONECTIVIDAD MEJORA EL TRANS-

PORTE, DISMINUYE LOS COSTOS LOGISTICOS Y CON ELLO AU-

MENTA LA COMPETITIVIDAD DEL PAIS...
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iNnterurbana

El transporte es una actividad crucial en el desarrollo del mundo moderno porque facilita
tanto la especializacion de actividades econémicas —de acuerdo con las ventajas com-
parativas— como la conformacion de ciudades. El transporte juega un papel irreempla-
zable en reducir los costos de transaccion derivados de la distancia fisica entre lugares
de produccién, de provision de insumos y de consumo de bienes. En Chile, el transporte
de personas y de carga se realiza mayoritariamente por modos terrestres, en los dmbitos
urbano e interurbano.

Existe una relacion bidireccional entre la cantidad y calidad de la infraestructura de trans-
porte de caminosy el crecimiento econdmico. Esto es, mejores caminos promueven mayor
actividad econdmica, pero también una mayor actividad econémica provee los ingresos
necesarios para invertir en caminos. Es claro que el desarrollo econémico se correlaciona

positivamente con la cantidad y calidad de los caminos que conectan cada pafs.

SITUACION ACTUAL

De acuerdo con informacion de la Direccién de
Vialidad del MOP, la red vial nacional actualizada
a diciembre de 2008 alcanza a 80.443 km. Segun
estos datos, la longitud de dobles calzadas alcanza
a 2415 km, que representan un aumento de 97 km
respecto del afo 2006. Asi, el total de la red vial

nacional pavimentada alcanza el 22%.
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DISTRIBUCION DE LA RED VIAL NACIONAL - DICIEMBRE 2008
(EN PORCENTAJES)

¥ Pavimentado
M Soluciones Basicas
M RipioyTierra

Fuente: Direccion de Vialidad del MOP.

Red Vial Nacional Segun tipo de carpeta. Diciembre 2008

Pavimento (1) Basica (2) Ripio Tierra Total
Longitud (km) 17.571 8.525 34913 19.435 80.443
Participacion (%) 22% 11% 43% 24% 100%

(1) Incluye asfalto, hormigdn, asf./hormigén, asf./ripio y horm./ripio.
(2) Incluye capa de proteccion y granular estabilizada.
Fuente: Direccion de Vialidad de MOP.

En la actualidad hay un importante déficit de caminos pavimentados: de los 80.443
km de la red vial, 62.873 km (que representan el 78% de la red vial nacional) aun se
encuentran sin pavimentar; sin embargo, de éstos hay 8.525 km con soluciones basicas
(11% del total nacional).

Por otra parte, las condiciones de los caminos pavimen-

tados son: el 9% se encuentra en mal estado, otro 17% se

encuentra en estado regulary el 74% se encuentra en buen

estado. De acuerdo al siguiente grafico, se puede apreciar

que la red vial pavimentada ha mejorado sistemdticamente

su estado, debido principalmente a mejores politicas de

mantenimiento vial, sin embargo, persiste en el tiempo

casi 10% de caminos pavimentados en mal estado, que

representa la no despreciable cantidad de 1.500 km.




ESTADO DE LA RED VIAL PAVIMENTADA
(1996-2008)
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Fuente: Direccion de Vialidad del MOP.

Por su parte, las concesiones viales representan el 13,4% de la red pavimentada nacional.
En el siguiente cuadro se muestran en detalle las obras viales concesionadas que se en-

cuentran en explotacion:

Longitud de las vias concesionadas en explotacion al 30 de diciembre de 2008

S Longitud por tipo de calzada (km) Longitud total
Calzada unica Doble calzada (km)
Ruta 5, Tramo Los Vilos - La Serena 0 229 229
Ruta 5, Tramo Santiago - Los Vilos 8 210 218
Tunel El Melon 3 3 6
Camino Nogales - Puchuncavi 27 0 27
Camino Santiago - Colina - Los Andes 62 55 117
Autopista del Sol 7 105 112
Variante Melipilla 8 0 8
E(L;Zi;r;tfrportuaria Talcahuano - Penco, Isla 0 14 14
Ln;le;/c‘::\exién Vial Santiago - Valparaiso - Vifa 0 137 137
Red Vial Litoral Central 1 65 66
Ruta 5, Tramo Santiago - Talca 0 260 260
Ruta 5, Tramo Talca - Chillan 0 193 193
Ruta 5, Tramo 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
ég;oczi;tc?;e)l Itata (Acceso Norte a 14 75 89
Camino de la Madera 115 0 115
Total 249 1.944 2.191

Fuente: MOP.
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Comparacion internacional

De acuerdo a indicadores publicados por el Banco Mundial', Chile no queda en una buena
posicion comparado con la realidad internacional. En efecto, al comparar la cantidad de
caminos pavimentados con el total de caminos en un universo de 58 paises, Chile queda
en la posicién 48.

De acuerdo a otro indicador del Banco Mundial sobre densidad de carreteras, que se calcula
como la relacién entre el total de caminos vy la superficie total del pafs, Chile nuevamente

queda en una posicion desmejorada en relacion al PIB per capita PPP? de cada pafs.

PORCENTAJE CAMINOS PAVIMENTADOS SOBRE EL TOTAL
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Fuente: Banco Mundial.

1 World Development Indicator 2007.
2 PPP:Purchase Power Parity.



DENSIDAD DE CARRETERAS PAVIMENTADAS
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Fuente: Banco Mundial.

Inversion publica realizada

Enlos ultimos anos, el presupuesto del MOP para vialidad experimentd un importante creci-
miento. En efecto, la inversion de Direccidn de Vialidad del MOP durante 2000-2006 alcanzd
un promedio anual de USS$ 773 millones. Hacia 2007-2009, la inversion en infraestructura
vial realizada superd los US$ 1.000 millones en promedio anual. Para 2010, de acuerdo a la

ley de presupuestos anual, esta direccion contard con USS 1.055 millones?.

MMUSS
2005 626
2006 706
2007 955
2008 1.059
2009 1.368
2010(%) 1.055
(*) Presupuesto estimado con ajustes posterremoto.
Fuente: Ejecucion presupuestaria del MOP.

3 Esta cifra puede cambiar en el ano.

VIALIDAD INTERURBANA

109



BALANCE DE LA INFRAESTRUCTURA EN CHILE

110

PLAN DE INVERSIONES DE LA DIRECCION DE
VIALIDAD DEL MOP PARA LOS PROXIMOS
10 ANOS

Vialidad con paises vecinos (pasos fronterizos)

El intercambio comercial y turfstico es cada vez
mas fuerte y requiere de infraestructura adecuada.
Hoy son 16 los pasos fronterizos principales, de los
cuales sélo nueve estdn pavimentados. Este plan
contempla la pavimentacion de tres corredores y
avanzar en la pavimentaciéon de otros tres corre-
dores.

También considera la pavimentacién de 300 km en
total y una inversion de US$ 330 millones.

Por otra parte, se debe aumentar el estdndar actual de algunos pasos fronterizos en el
sentido de ampliar a dobles calzadas (ejemplo, sector Talca-San Clemente del Pehuenche
y Chacalluta) y aumentar la seguridad vial. El plan contempla mejoras en el estandar en
Chacalluta, Tambo Quemado, Libertadores, Pehuenche y Cardenal Samoré, a un costo es-

timado de USS 92 millones.

Red interlagos
La red interlagos tiene una extension de 1.900 km, de los cuales 600 km se encuentran pa-
vimentados. El plan incluye ademas la pavimentacion de 400 km adicionales y una inversiéon

de USS 275 millones.

Ruta Precordillerana

La Ruta Precordillerana Norte tiene una longitud de 1.120 km, de los cuales sélo 110 km
estan pavimentados. El objetivo de este plan es el mejoramiento de 630 km con solucién
béasica y una inversién de USS$ 55 millones.

La Ruta Precordillerana Centro no es una ruta conexa en toda su longitud. Su primer tramo
comienza en La Serena y termina en San Felipe con una extensién de 370 km. El segundo

tramo comienza en Rancagua y termina en Los Angeles con una longitud de 440 km. El



plan contempla que esté completamente pavimentada y eso implicard mejorar alrededor
de 40 km en la IV Region, construir el puente Maule en ColbUn y construir una via entre las
regiones del Maule y del Biobio. Esta inversion se estima en alrededor de US$ 92 millones
(USS$ 37 millones en la IV Regidn, US$ 37 millones del puente y sus accesos y USS 18 millones

de construccién de camino entre la VIl y la VIl Regiones).

Plan Chiloé

El objetivo es mejorar la conectividad vial interior de la provincia de Chiloé, de manera de
garantizar la fluidez del transito vial y mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Com-
prende el mejoramiento (pavimentacion o reposicion) de 540 km de caminos, de los cuales
se ha avanzado en 147 km, y la construccién del puente Dalcahue. El compromiso es que
este plan esté concluido en 2015. El costo estimado alcanza US$ 460 millones para los 400

km faltantes y US$ 73 millones para la construccion del puente.

Ruta Costera
Recorrerd Chile desde Aricay Parinacota hasta Los Lagos. El trazado total alcanza unos 3.000
km, de los cuales 2.600 km se encuentran pavimentados. El plan considera la pavimentacion

de los 400 km restantes con una inversién de USS 367 millones.

Red austral

Los objetivos son completar una red vial estructurante para dar respuesta a la accesibilidad
que se demanda en el territorio de la provincia de Palena, de la Region de Aysén y de la
Regién de Magallanes, y mejorar la transitabilidad de aquella parte de la red (estructurante)
que en la actualidad es un factor relevante para el desarrollo social y econémico.

Como perspectiva al 2020 se plantea mejorar cerca de 370 km de los ejes longitudinales, lo
que representa un monto de USS$ 340 millones. En los ejes transversales se mejoraran 150

km, con un monto de USS 138 millones.

Plan de puentes
Se espera intervenir 124 puentes en el plan prioritario, con un costo de USS$ 550 millones.
A ello se agregan 30 puentes nuevos con un monto de USS$ 200 millones.

Ademéds considera la rehabilitacién y construccion de alrededor de 500 puentes menores
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en caminos secundarios. Hoy se catastran 3.500 puentes menores (longitud inferior a
30 m) y 1.800 de ellos definitivos. Es decir, al 2020 se podrd tener dos de cada tres puentes
menores definitivos en caminos secundarios (2.300 en total). El costo serad de alrededor de

US$ 180 millones.

Plan de tineles

En la actualidad la Direccion de Vialidad da cuenta de 15 tuneles que suman en total 19 mil
metros. De ellos, siete eran para el servicio ferroviario y, por lo tanto, presentan restriccion
en el perfil transversal (son de una via, adaptados para el uso vial).

El plan contempla laintervencién en la gestién, mediante cambios en los sistemas de ilumi-
nacion, ventilacién, circuitos cerrados de television, emergencias. Esto representa un costo
de USS 0,22 millones al afo por tunel, es decir, US$ 3,3 millones en total (15 tuneles). A ello
se sumara el sistema de tuneles auxiliares entre el tunel del Cristo Redentor y Caracoles,
con un monto de unos USS 5,5 millones.

Los tuneles unidireccionales que seran objeto de ampliaciones se ubican en el corredor
precordillerano central (Las Astas, Curvo, Recto, Las Palmas y La Grupa), con una longitud

total de 3.300 m. Ello implicard una inversién de un monto cercano a US$ 92 millones.

Programa conservacién de caminos

Mantener los estdndares de servicio en la red pavimentada
tiene un costo de US$ 12.800 por km por afto para 14 mil
km. El monto total alcanza USS$ 1.800 millones (USS 180
millones anuales).

Enlared no pavimentada con contrato de 37.000 km tiene
un costo de US$ 4.600 por km por afio. Esto da un total de
US$ 1.700 millones (USS 170 millones por afno).

Por otra parte, las intervenciones de conservacién periédi-
ca abarcardn 8.400 km, con un costo total para el periodo
de USS 1.000 millones (USS 100 millones anuales). Otras
intervenciones de mejoramiento y reposicién abarcaran
1.920 km con un costo estimado de USS$ 1.400 millones

(USS 140 millones anuales).




Red de caminos bdsicos

En los caminos basicos, el ministerio planifica aumentar este tipo de soluciones a un pro-
medio de 2.000 km/afo. Considerando una proporciéon de 700 km de Capros (a USS$ 147
mil el km) y de 1.300 km de estabilizados (a USS$ 37 mil el km), se tiene un monto total de
USS 150 millones anuales.

El plan de desarrollo Indigena seguird a tasas similares (US$S 27 millones afio) y el plan de

caminos vecinales representara un costo de USS 18 millones cada afno.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014

Inversion Direccion de Vialidad del MOP

Conectividad con paises vecinos
El plan de conectividad con paises vecinos estima una inversion anual de US$ 422 millones.

Por lo que para los proximos cinco afos se calcula una inversiéon de USS 211 millones.

Conectividad interior y rutas turisticas

En cuanto a vialidad de conectividad en el pais mas rutas turisticas el plan contempla
USS 1.267 millones, esto es, USS$ 633 millones para los proximos cinco afos. A esto hay que
sumar el Plan Chiloé que alcanza a US$ 533 millones. Con todo, para los préximos cinco
anos la inversién estimada alcanza a US$ 1.166 millones.

Las reparacionesy reconstrucciones en conectividad a consecuencia del terremoto se tratan

en el capitulo Vialidad Urbana.
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Caminos bdsicos

El programa destina para este item US$ 150 millones anuales, esto es, USS 750 millones
en cinco afos, mas el Plan de Desarrollo Indigena y el de caminos vecinales, que cuestan
USS$ 45 millones por afo. En total para el quinquenio se estima una inversion de US$ 975

millones.

Puentes y tineles
El programa cuesta USS$ 1.022 millones, es decir, USS 511 millones al 2014.
Las reparaciones y reconstrucciones en puentes como consecuencia del terremoto se tratan

en el capitulo Vialidad Urbana.

Conservacion

De acuerdo al plan de conservacion de la Direccion de Vialidad, se requeriran US$ 180
millones anuales en mantenimiento de los caminos pavimentados y USS 170 millones
anualmente para los otros caminos. Esto da un total de US$ 350 millones por ano, es decir
que para el quinguenio se requeriran USS 1.750 millones.

Adicionalmente, el programa de conservacién contempla otros USS$ 240 millones anuales

para reposiciones y conservacion periodica, es decir US $1.200 durante el quinquenio.

Inversion a través de concesiones de obras publicas

En el Balance anterior se identificaron seis proyectos que se materializarian a través del me-
canismo de concesion, de los cuales dos estan en construccion. Otros tres tienen llamado
a licitacion realizado y estén a la espera de recibir ofertas a fines de 2010 y uno que estéd en

cartera y aun no ha sido llamado.

Entre los que estan pendientes y los nuevos proyectos que se han anunciado se tiene una

cartera de US$ 2.656 millones para los siguientes afios.

Debemos incluir dentro de los requerimientos los dafos provocados por el terremoto en
las rutas interurbanas que se estiman en US$ 150 millones. Estos dafios serdn repuestos por

las sociedades concesionarias.



Proyectos adjudicados en 2008-2009

Proyectos Kms Inv (MMUSS)
Ruta 5 Norte, Tramo Vallenar - Caldera 221 280
Ruta 160, Tramo Coronel - Tres Pinos 90 310
Conexion Vial Melipilla - Camino La Fruta 32 43
Concesion Ruta 66, Camino de la Fruta 138 313
Concesion Ruta 5, Tramo Puerto Montt - Pargua 55 157
Total 536 1.103

Proyectos con llamado a licitacion vigente

Proyectos Kms Inv (MMUSS$)
Autopista Concepcion Cabrero y Red Vial del Biobio 103 304
Ruta 5 Norte, Tramo La Serena - Vallenar 190 296
Total 293 600

Cartera 2010

Proyectos Kms Inv (MMUSS$)
Autorruta Puchuncavi - Con Con - Vifia del Mar 33 213
Autopista Nahuelbuta 56 163
Rutas del Loa 140 217
Interconexion vial logistica portuaria de la VIII R. 31 360
Total 260 953

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del MOP.

Estado
En construccién
En construccién
En construccién
Adjudicado
Adjudicado

Estado
Realizado en 2009
Realizado en 2009
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Por otra parte, el Ministerio cuenta con un programa de mejoramiento de las vias conce-
sionadas, en materia de seguridad, servicialidad, entre otros, que suma mas de US$ 1.500

millones:

Cuadro resumen programas up grade vias interurbanas concesionadas

Programa Inversion MUF Inversion MMUS$
Programa seguridad normativa 8.400 324
Programa servicialidad 7.500 289
Programa grandes obras 5.700 220
Programa puentes preexistentes 10.000 385
Programa conversion accesos a Santiago 8.300 320
Total 39.900 1.537
Fuente: MOP.

Resumen inversion requerida 2010-2014

En suma, la inversion requerida para satisfacer las necesidades derivadas de los criterios
de demanda, conectividad y conservacién alcanza a US$ 10.156 millones para el periodo
2010-2014. En términos anuales, esta cifra se traduce en US$ 2.030 millones. Asi, los reque-

rimientos se resumen en el siguiente cuadro:

Vialidad interurbana

Requerimientos de inversiéon 2010-2014

Accion Inversion total MMUSS
Conectividad 2.352
Puentes y tuneles 511
Conservacion vial 2.950
Concesiones 2.656
Programa upgrade de concesiones 1.537
Reparacion danos del terremoto sociedades concesionarias 150
Total 10.156

Fuente: Elaboracién propia.




CONCLUSIONES

En los Ultimos tiempos ha recobrado con fuerza la importancia del transporte, la conectivi-
dad, los costos logisticos y la competitividad. Una adecuada red de conectividad mejora el
transporte, disminuye los costos logisticos y con ello aumenta la competitividad del pafs.

Esto ultimo se vio claramente reflejado en los dafos viales del terremoto (principal-
mente la conexidn sobre el rio Biobio), que interrumpieron en forma momentanea el
transporte de carga y luego se habilitd sélo parcialmente en la zona centro sur del pafs,
con las pérdidas de produccién (en los productos perecibles) y retrasos en la llegada a
destino que ello significo.

Al compararnos con paises desarrollados, ain nos encontramos lejos de los estdndares
internacionales en materia de caminos pavimentados. Esta carencia afecta directamente la
conectividad del pafs y su competitividad.

Por otra parte, la seguridad vial es un tema que no se ha abordado completamente. Los
altos estandares de seguridad de las autopistas concesionadas difieren mucho de los que
tienen los caminos publicos, y asf se vio reflejado en la encuesta que realizd el MOP a usua-
rios viales, quienes valoraron altamente la seguridad vial y calificaron muy bien este item
de las vfas concesionadas.

Finalmente, los avances logrados hasta ahora de

nada servirdn sin un adecuado plan de manteni-

miento vial. Cabe sefalar que de la red vial total =

2.500 km estén concesionados, lo que asegura por
muchos afos su mantenimiento, sin embargo el res-
to, 78.500 km, corresponde a caminos publicos (97%
de lared total). Es imperioso mejorar los niveles de
los caminosy los estdndares de seguridad, debemos
recordar que 62.000 km no estan pavimentados

(79% de la red publica).
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...DE ACUERDO A LOS ESTANDARES INTERNACIONALES SE RE-

COMIENDAN CUATRO CAMAS POR CADA MIL HABITANTES, LO

QUE SIGNIFICA QUE EL PAISTIENE SOLO ALGO MAS DE LA MITAD

DE LAS CAMAS QUE REQUIERE LA POBLACION DE ACUERDO A

ESTA RECOMENDACION...

o




-

SERVICIOS PUBLICOS

y sociales

INFRAESTRUCTURA HOSPITALARIA

El cambio demografico en nuestra poblacién es un hecho. Asi lo demuestran
las cifras del INE, que evidencian un envejecimiento sostenido de la poblacion.
Esto debido a la baja tasa de natalidad junto con el aumento en las expectativas
de vida. En efecto, en los setenta la esperanza de vida al nacer era de 64 afnos,
cifraque aumentd a 78 en la actualidad y la tasa de fecundidad era de 4 nifios
nacidos y actualmente llega a 1,9 nifios. Por su parte, la tasa de mortalidad
infantil disminuyd de 68,6 a 8 nifos por cada mil nacidos vivos. Esto habla muy bien de los
programas sanitarios implementados durante todos estos afos, pero nos enfrenta a un
nuevo desafio.
En materia de infraestructura de hospitales publicos no se avanzd mucho y estos centros
en muchos casos ya estan obsoletos y/o deficitarios'. Los recursos destinados a manteni-
miento y nueva infraestructura no han cubierto las necesidades reales y se ha generado asi
un déficit en materia de hospitales publicos. A lo anterior debemos incorporar los requeri-
mientos debidos al terremoto ocurrido en nuestro pafs a comienzos de aflo, que destruyo
17 hospitales y dejé con dafios estructurales a otros ocho recintos.
Por su parte, la infraestructura de salud privada ha ido solucionando por si
misma las necesidades de inversion, lo que si bien en gran parte se expli-
ca por el mayor nivel de ingresos de los usuarios, también se debe a una
mejor gestion y controles, de los cuales puede sacar algunas conclusiones
el sector publico. Para el anélisis de este sector sélo nos referiremos a los

requerimientos de infraestructura para la salud publica.

1 Situacion que se evidencia ampliamente con la implementacion del Plan Auge.
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DESCRIPCION DEL SECTOR

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

Este sistema de salud asegura a casi el 70% de la poblacién, a través del Fondo Nacional de
Salud (Fonasa). Los beneficiarios de este sistema pueden recibir atencién en los estableci-
mientos del Sistema Nacional de Servicios de Salud (SNSS) gratuitamente o con copagos

bajos, que dependen del tipo de prestacion y del ingreso del beneficiario.

Beneficiarios del seguro publico de salud y otros sistemas

50 "epart Mpa Sorart, Felsectin )
1990 73,1 15,9 11,0 13.300.396
1995 59,6 26,0 14,4 14.495.222
2000 65,6 20,0 14,4 15.484.732
2005 68,0 16,3 15,7 16.349.981
2006 69,5 16,3 14,2 16.515.374
2007 70,4 16,6 13,0 16.680.773
2008 72,7 16,5 10,8 16.849.081

(1) Considera a todos los beneficiarios del seguro publico de salud administrado por Fonasa a diciembre de cada ano.

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

(3) Considera a personas particulares y FF. AA. no aseguradas en los seguros publicos y privados antes indicados.

(4) Proyeccion INE 1990-2050 a diciembre de cada afo.

Fuente: Fonasa.

EI SNSS estd compuesto por 28 servicios de salud distribuidos a lo largo del pafs, los cuales
tienen a su cargo la articulacion, gestién y desarrollo de la red asistencial de establecimientos

publicos dentro de un territorio determinado. Esta situacion es positiva desde la perspectiva



de laregionalizacion y evita el excesivo centralismo,
ya que cada servicio puede ir tomando decisiones
mas acordes con las necesidades y problemas mas
apremiantes de su region. Sin embargo, en lo que
tiene que ver con el desarrollo de nueva infraestruc-
tura ha significado no pocos problemas de agilidad
y uniformidad de procesos que podrian haber
hecho més eficaz y eficiente la implementacion de
varios de los nuevos hospitales.
La red de prestadores publicos esta constituida por hospitales, postas, consultorios generales
urbanosy rurales (entre éstos estan los centros de atencién familiar, Cesfam), postas rurales de
salud y estaciones médico-rurales. Esta red estad organizada en tres niveles de complejidad:
- En el primer nivel se encuentran los establecimientos de atencién primaria, que
dependen de las municipalidades y brindan atencién de medicina general a la po-
blacion dentro de su drea de cobertura, como por ejemplo consultorios y Cesfam.
- Enun segundo nivel se encuentran los consultorios adosados de especialidades
(CAE), centros de referencia en salud (CRS) y centros de diagndstico y tratamiento
(CDT), que brindan consultas y procedimientos ambulatorios de especialidad.
- Eneltercernivel se encuentran los hospitales, que brindan servicios de hospita-
lizacion y cirugia (atencion cerrada).
En 2005 entr6 en vigencia la Ley de Acceso Universal con Garantias Explicitas en Salud
(Auge), pilar fundamental del nuevo sistema de salud.
Este proceso de reforma en la salud comenzé a mediados de 2002, cuando se establecieron
garantias para tres problemas de salud y que continué durante los afos siguientes incorpo-
rando, de forma paulatina, nuevas patologias que en general son las de mayor impacto en la
salud y en el presupuesto familiar de la poblacion.
Actualmente son 56 las patologias? que cuentan con garantias explicitas y su cumplimiento puede

ser exigido por la poblacion ante el sistema al que pertenezca (publico, privado u otro).

2 Seesperaque para el ano 2011 se hayan incorporado las 24 patologias faltantes del programa total que considera 80
patologfas.
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Por otra parte, la poblacion chilena ha experimentado profundas transformaciones demogré-
ficas y sanitarias durante el siglo pasado. En ese lapso, y especialmente durante los Ultimos
50 afos, se ha logrado reducir la mortalidad materna e infantil, la desnutricion practicamente
desaparecio y el riesgo de contraer y morir por enfermedades infecciosas llegd a ser uno de
los mas bajos del continente. Hoy la poblacion tiene una de las mayores expectativas de vida
de Latinoamérica. Estos logros, sin embargo, traen consigo nuevos desafios: la poblacion ha
envejecido y esto trae aparejado el aumento de enfermedades cronicas no transmisibles. Al

mejorar la sobrevida, se ha hecho cada vez mas importante elevar la calidad de vida.

CHILE: Evolucion de la esperanza de vida al nacer (por sexo) y

mortalidad infantil, observadas segtin periodos. 1950-2005

Esperanza de vida al nacer (en afos) Mortalidad Infantil
Total Hombres Mujeres (por mil nacidos vivos)
1950-1955 55 53 57 120,3
1955-1960 56 54 59 118,3
1960-1965 58 55 61 109,0
1965-1970 61 58 64 89,2
1970-1975 64 60 67 68,6
1975-1980 67 64 71 45,2
1980-1985 71 67 74 23,7
1985-1990 73 70 76 18,4
1990-1995 74 71 77 141
1995-2000 76 73 79 11,5
2000-2005 78 75 81 8,0

Fuente: INE.

POBLACION TOTAL POR SEXOY GRUPOS QUINQUENALES DE EDAD

(1995) (2015)
80+ 80+
70-74 70-74
60-64 i Y 60-64
ompres ujeres
50-54 J - Hombres

40-44
30-34
20-24
10-14

0-4

40-44
30-34
20-24
10-14

0-4

800.000 600.000 400.000 200000 0O 200000 400000 600.000 800.000 1.000.000 500.000 0 500.000 1.000.000

Fuente: INE.
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SITUACION ACTUAL

La politica de salud ha sido uno de los ejes centrales del quehacer publico en los Ultimos
afos. Hay un reconocimiento de parte de las autoridades: que para avanzar a una mayor
equidad en el acceso a los beneficios del crecimiento que ha experimentado Chile es nece-
sario dotar a los sectores de menores recursos de una red de salud publica que les permita
tener acceso similar a la que tienen quienes cotizan en el sistema privado.

Esto no pasa sélo por disponer de mds recursos para atender un mayor nimero de patologias, de
una mejor gestion de los recursos publicos y/o de una mirada mas amable hacia los solicitantes,
sino que es fundamental contar con mas y mejor infraestructura, la que debe considerarse un
pilar absolutamente prioritario e indispensable junto con nuevas formas de gestion.

Se ha estado realizando un importante esfuerzo
en esta materia que se expresa en los recursos
para inversion asignados al Ministerio de Salud, los
que se han mas que triplicado desde 2005 hasta la
fecha. Es mas, en el periodo 1990-2006 los recur-
sos publicos dedicados a este gasto promediaron
USS$ 97 millones anuales y el plan de inversion
2006-2014 del Ministerio de Salud contempla

USS 3.700 millones. Lo anterior significa en prome-

dio una inversion de USS$ 400 millones anuales.
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Recursos publicos para Inversion en Salud Publica
(infraestructura y equipamiento)
Millones de délares Variaciéon

2005 86

2006 129 50%

2007 182 41%

2008 262 44%

2009 298 14%

2010e 387 30%
Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de Ley de Presupuesto.

Sin embargo, pese a estos esfuerzos, el déficit en disponibilidad de camas es inquietante.
En efecto, en 1985 el sistema contaba con 3 camas por cada mil habitantes, en 1996 este
indicador era de 3,2 camas por cada mil habitantes, pero en la actualidad llega a 2,3, es
decir, han disminuido las camas en vez de aumentar o al menos mantenerse (incluye las
camas del sector publico, del sector privado, de las fuerzas armadas y otras instituciones
vinculadas a la salud).

Esta situacion se torna mas preocupante si consideramos que de acuerdo a los estandares
internacionales se recomiendan 4 camas por cada mil habitantes, lo que significa que el
pais tiene sélo algo mas de la mitad de las camas que requiere la poblacion de acuerdo a
esta recomendacion. En el cuadro siguiente se muestra la dotacion de camas hospitalarias

en distintos paises.




Total camas de hospital por cada 1.000 habitantes

Pais 1994 2004 2006
Alemania 9,7 8,6 8,3
Republica Checa 9,7 8,4 8,2
Hungrfa 9,3 7.8 7,9
Austria 9,4 7.7 7,6
Francia 9,1 7,5 7,2
Finlandia 8,4 7.1 6,9
Bélgica 7,6 7,5 6,7
Irlanda 7,1 5,7 56
Grecia 4,9 4,7 4,7
Italia 6,6 4,0 4,0
Australia 4,6 4,0 3,9
Dinamarca 5,0 3,8 3,6
Noruega 41 3,7 3,6
Portugal 41 3,7 3,6
Reino Unido 4.8 3,9 3,6
Suiza 5.8 3.8 35
Canada 5,0 34 34
Espana 4,4 34 34
Estados Unidos 43 33 3.2
Turquia 2,5 2,6 2,7
Chile 34 2,4 2,3
México 1,9 1,8 1,7

Fuente: OECD Health Data 2008.

El sistema como un todo (publico y privado) alcanza a 39.000
camas, de las cuales 11.500 pertenecen al sector privado. Como
se observa, es este Ultimo el que ha mostrado durante los ulti-
mos afos un aumento en su capacidad. Por el contrario, el sector

publico ha ido persistentemente disminuyéndolas.
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EVOLUCION DE LAS CAMAS HOSPITALARIAS

45000 A
W Publicas

20000 4 M Privadas

35.000 A
30.000

25.000 A

20.000 A

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

Fuente: INE.

En consecuencia, la infraestructura hospitalaria estd en un escenario complejo como con-
secuencia del crecimiento de la poblacién y la ausencia de una planificacién adecuada de
la inversion. A esto debemos agregar las pérdidas provocadas por el terremoto, situacion
que agrava aun mas el déficit de oferta hospitalaria del sistema publico.

Segun el Ministerio de Salud, la red hospitalaria en las regiones afectadas gravemente por
el terremoto del 27 de febrero estd conformada por 130 hospitales entre las regiones Vy VI

mas la Region Metropolitana, de los cuales la situacion actual es la siguiente:

Resumen danos en infraestructura hospitalaria

Hospitales Cantidad Camas afectadas
Necesitan reparacién en instalaciones y terminaciones 54 9.339
Con danos estructurales de consideracion 8 2416
Irrecuperables 17 4371
Total 79 16.126

Fuente: Minsal.

Concesiones Hospitalarias

Durante 2008 se realizd exitosamente el proceso de licitacion de dos hospitales publicos:
el nuevo Hospital de Maipu, que aportarad 375 nuevas camas al sistema, y el nuevo Hospital
de La Florida que aportard 391 nuevas camas, con un costo estimado en US$ 240 millones

en conjunto. Las obras se iniciardn durante 2010 y entrarian en operacion durante 2012.



Primer programa de concesiones hospitalarias

Ne camas Inversion
MMUSS
Nuevo Hospital de Maipu 375
240
Nuevo Hospital de La Florida 391
Total 766

Fuente: MOP.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA EL PERIODO 2010-2014

Ministerio de Salud

El plan “original” de inversién 2006-2014 de este ministerio alcanza a USS 3.700 millones3
en infraestructura y equipamiento, incluyendo las concesiones hospitalarias. Con este plan
de inversiones se espera sumar al sistema 14.000 camas.

De este plan se han concretado US$ 1.100 millones. Para 2010-2014 se proyecta una inversion
de USS$ 2.600 millones (este monto incluye los US$ 240 millones de los hospitales de La Florida
y Maipu, y los USS$ 1.000 millones del segundo programa de concesiones hospitalarias). Sin
embargo, a dicho monto se deben agregar los requerimientos de reconstruccion que son

adicionales al original y que, de acuerdo a estimaciones del propio ministerio, alcanzarfan un

valor de US$ 2.700 millones. En total, los requerimientos alcanzan a US$ 4.800 millones.

3 De este monto, USS 2.460 corresponden al ministerio propiamente tal y US$ 1.240 a concesiones.
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Segundo programa de concesiones hospitalarias

Este programa consiste en la construccion de la infraestructura requerida y el mantenimiento
delamisma. Se le entregard al concesionario la operacion de los servicios no clinicos. La gestion
clinica continuard en manos del sistema publico. La inversiéon estimada alcanza US$ 1.000 millones
y comprende: la reposicién de los Hospitales de El Salvador y Geritrico; la construccién de un
nuevo hospital en la comuna de Quilicura; la construcciéon de un CRS en la comuna de Colina, la
reposicion del Hospital Félix Bulnes y el Sétero del Rio y el Complejo Asistencial Red Sur (CARS)

que reune a los hospitales Barros Luco y Exequiel Gonzélez Cortés en un solo recinto.

Resumen requerimientos 2010-2014

(millones de délares)

Inversion estimada

Inversiones Ministerio de Salud 860
Ter Programa Concesiones Hospitalarias 240
20 Programa Concesiones Hospitalarias 1.000
Programa de Reconstruccion® 2.700
Total 4.800

(*) Estimacion del Ministerio de Salud.
Fuente: Elaboracién propia sobre la base de informacion del Ministerio de Salud.

CONCLUSIONES

En primer lugar se debe reconocer el esfuerzo de la autoridad de estos ultimos afos para
gestionar los significativos recursos que ha demandado y esta requiriendo la implementacién
del plan de inversion 2006-2014 que sin duda esta contribuyendo a disminuir los déficits, pues
las actuales 27.000 camas del sistema llegardn a un total aproximado de 40.000 para fines
de 2014. Alo que se le incorpora el gran requerimiento debido al terremoto, que destruyé
una cantidad importante de la infraestructura hospitalaria y dejé a otro tanto con dafnos de
consideracion, que sin lugar a dudas serd lo prioritario en materia de inversion.

Sin embargo, y en consideracion de que mas alld de la tragedia también hay que seguir

avanzando, para alcanzar los estandares internacionales que recomiendan 4 camas por



cada mil habitantes, el sistema deberia contar con 50.000 camas haciendo una proyeccién
demogréfica y manteniendo el 70% de la poblacion atendida por el sector publico. Esto
obliga a actuar pronto, pues la implementacion de estos programas asi como la busqueda
de los recursos no son de tramite rapido.

La inversion adicional a la estimada que se requerird para estas 10.000 camas adicionales
es del orden de US$ 3.000 millones.

Por otra parte, junto con las inversiones (las que estdn en curso y las nuevas que eventual-
mente se pudieran agregar) es indispensable sequir revisando y mejorando los aspectos de
gestion y uso eficiente de la infraestructura. Asi como también explorar nuevas fuentes de
financiamiento que permitan hacer mas atractiva la llegada de mayores y nuevos capitales
privados via concesiones. En este Ultimo aspecto también se deben estudiar formas de
concesién mds amplias que las ya establecidas. Ahora més que nunca se hace imperioso
incorporar mas proyectos via mecanismo de concesiones para satisfacer la demanda adi-
cional en infraestructura posterremoto.

En este sentido se deben reconocer los esfuerzos
que ha estado haciendo la autoridad en conjun-
to con la Cdmara Chilena de la Construccién, al
establecer mesas de trabajo que estdn buscando
los mecanismos para solucionar estos problemas
de infraestructura, para lograr que se agilicen los
procedimientos de licitacién y puedan revertirse las
demoras que hasta la fecha se han presentado.
Por Ultimo, debemos sefalar que el sistema de
salud privado, que si bien igual necesita inversio-
nes que demandan el aumento de la poblacion y
los mayores requerimientos por salud, el tema de
la infraestructura estd hoy en niveles adecuados
para nuestro grado de desarrollo y en general el
sistema cuenta con los mecanismos de gestion y
financiamiento para ir resolviendo por si mismo

dichas nuevas necesidades.

SERVICIOS PUBLICOS Y SOCIALES

129



BALANCE DE LA INFRAESTRUCTURA EN CHILE

130

INFRAESTRUCTURA PENITENCIARIA

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

La infraestructura penitenciaria es fundamental para cumplir con el propdésito complemen-
tario de la reforma del sistema procesal penal. Es asi como repercutié significativamente
en el sistema carcelario, con un aumento muy importante de la poblacion carcelaria. Por lo
tanto, se hace necesario ampliar en forma urgente la capacidad de nuestras carceles, junto
con otras medidas que faciliten el proceso de recuperacion y reinsercion social de quienes
han sido condenados.

El déficit carcelario existente en el pais mas el inicio de la reforma procesal penal evidencio
que era necesario incorporar del orden de 16 mil nuevas plazas al sistema carcelario, lo cual
significaba, a la fecha en que se realizaron esas estimaciones (1996), la incorporacion de casi
el 50% de la disponibilidad vigente.

El proceso de licitacion de carceles comenzo en abril del 2001, cuando se definieron cuatro
concesiones, con nueve establecimientos en total. Desde ese entonces a la fecha sélo hay
dos grupos (seis recintos carcelarios) que se encuentran funcionando y que agregaron al

sistema 10.000 plazas adicionales.

Programa de cérceles por concesiones de Obras Publicas

Inversion Capacidad  Superficie Calificacion

Grupo MMUSS Establecimiento internos (m2) Sequlidad Estado
Alto Hospicio 1.679 43.000 Alta Operando ene 06
1 90 La Serena 1.656 45.000 Media Operando ene 07
Rancagua 1.689 45.000 Alta Operando dic 05
Santiago | 2.568 40.000 Alta Operando ene 07
3 80 Valdivia 1.248 27.000 Media Operando ago 07
Puerto Montt 1.245 32.000 Media Operando sep 07

Total 170 10.085 232.000

Fuente: MOP.




En 2008, de acuerdo a informaciéon de Gendarmeria de Chile, el déficit no habia disminuido,
por el contrario, aumentd. La poblacion penal se ha ido incrementado significativamente,
sobre todo a partir de 2005, y con ello también el hacinamiento penitenciario (en 2008
alcanzoé el 48%). A lo anterior, debemos agregar los 1.700 internos redistribuidos en otros

recintos a consecuencia del derrumbe de algunas carceles por el terremoto.

EVOLUCION DE LA POBLACION PENAL

120.000 ~

Recluida
Total
----- Variacion

100.000 -

80.000 A

60.000 A

% U3

40.000 4

20.000 A

0

Fuente: Gendarmerfa de Chile.

Poblacion penal vs. capacidad de los recintos penitenciarios

2005 2006 2007 2008

Poblacién que pernocta 37.646 41454 46942  52.220
Capacidad disefio recintos 27995 26460 32326  35.373
Déficit 9.651 14994 14616 16.847

Fuente: Gendarmerfa de Chile.

PRINCIPALES PROYECTOS PARA 2010-2014

El Ministerio de Justicia anuncié el 2° programa de concesiones penitenciarias ademas
de la construccién de un nuevo recinto en Arica y el mejoramiento y ampliacion de otras
ocho cérceles. Este plan aumentard en 9.000 plazas la capacidad del sistema y a esto hay

que sumar a los cuatro establecimientos penitenciarios que faltan del Primer Programa de
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Concesiones de Infraestructura Penitenciaria: Antofagasta, Concepcién, Talca y Santiago 2.
La inversion total de las seis nuevas unidades, mas la ampliacion y mejoramiento de otros
ocho recintos penitenciarios, alcanza a US$ 330 millones, para 200 mil metros cuadrados
de construccion (US$ 300 millones en concesiones y US$ 30 millones para el nuevo centro
de Arica méas ampliaciones). A dicha cifra hay que agregar los USS$ 80 millones requeridos

para la reconstruccién de los recintos destruidos por el terremoto.

Ubicacion Plazas
Nuevo centro Arica 384
Calama 850
Copiap6 800
2° program
programa el Temuco 1.500
concesiones
Biobio 1.500
Valparaiso 1.500
Ampliaciones® 2.544
Total plazas 9.078
Inversion total MMUS$ 330
(*) Ampliacion de los actuales complejos de Arica, Iquique, Quillota, Rengo,
Cauquenes, Los Angeles, Puerto Aysén y Colina 1 en la Regién Metropolitana.
Fuente: Ministerio de Justicia.

Concesiones de obras publicas

Durante 2009 se adjudicé la operacion del Grupo 2 del primer programa de concesiones,
esto es, los recintos de Antofagasta y Concepcion, que aportaran al sistema penitenciario
capacidad para 2.350 internos.

Para 2010, continuando con el primer programa, estd contemplado el llamado a licitacién del
Establecimiento Penitenciario de la Region del Maule, que tendra una capacidad para 1.882
internos y requerird de una inversion de US$ 60 millones. Adicionalmente se encuentra en
estudio el recinto penitenciario Santiago 2, que tendra una capacidad para 2.500 internos

y requerird de una inversién de US$ 80 millones.



Concesiones

Concepcion
Antofagasta
Talca
Santiago 2
Total

Fuente: MOP.

Plazas
1.200
1.200
1.880
2.500
6.780

Inversion MMUS$ Estado actual

Adjudicada la operacion.

60 Llamado a licitacién 2010
80 Llamado a licitacién 2011
140

En resumen, con estas inversiones el servicio de prisiones de nuestro pafs contara con 16.008

plazas adicionales para el afo 2015. Sin embargo, ya en 2008 el déficit alcanzaba a 16.850

plazas, por lo que los planes de inversién no alcanzan a cubrir lo que falta hoy.

Cuadro resumen inversiones

Plan Ministerio de Justicia

Concesiones de Obras Publicas

Requerimientos Reconstruccion

Total

Fuente: Elaboracion propia.

Plazas Inversion
MMUS$
2.928 30
13.080 440
80
16.008 550
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Transporte
Ferroviario en

Chile

Fi erroi rril de.

La industria ferroviaria a nivel internacional y na-
cional ha sufrido muchos cambios en los Ultimos
anos, los que aun no se terminan de consolidar, y
ha sido materia de diversos enfoques de politicas
publicas.

El fuerte desarrollo del modo terrestre com-
petitivo (caminero), asi como las deficiencias de
adaptacion y gestion que se han observado en la
industria ferroviaria en las ultimas décadas, han

contribuido a generar pérdidas de participacién

LS




en el mercado de transporte y, en general, cuan-

tiosas pérdidas econdmicas. Se han ido planteando
como respuesta profundos y variados cambios en
las formas de regulacién e intervencion del sector
publico, dirigidos hacia maneras de desregulacién
y de participacién del sector privado que hagan
posible la generacién de competencia, eficiencia
e innovacion.

Si bien esta tendencia ha sido manifiesta a nivel
internacional, la situacion actual es muy heterogé-
nea. Como ejemplo: mientras en Estados Unidos el
modo ferroviario tiene una alta participacion en el
transporte de carga (cercana al 40%), toda ella en
manos de empresas privadas, duefias de su propia
infraestructura, con un desarrollo muy menor en el
transporte de pasajeros (controlado por empresas
estatales), en Europa se ha puesto especial énfasis
en el transporte de pasajerosy se ha intentado, con
un reducido éxito, incrementar la participacién del
ferrocarril en el transporte de carga, principalmente

por razones ambientales y territoriales.

EVOLUCION DEL SECTOR EN CHILE

El'afio 1979 el gobierno de la época decidid termi-
nar con los subsidios a la Empresa de Ferrocarriles
del Estado, EFE, lo que obligd a la empresa a obte-
ner recursos para cubrir su déficit operacional y el
mantenimiento de las vias a partir de la venta de sus
activos. Esta situaciéon provocd un virtual desman-
telamiento de las redes ferroviarias chilenas.

En 1993 esta politica se revirtid y el Ministe-

rio de Hacienda participé como garante en las

deudas de la empresa y en la emision de bonos
que ella realiza. Asimismo se determiné el actual
mecanismo de compensacién por concepto de
subsidios que reciben otros medios de transporte
terrestre. Esto permitié que el Estado, nuevamen-
te, aportara fondos a EFE, recursos con los que
se pudo realizar un primer plan de rehabilitacion,
ademds de solventar las salidas de personal,
completamente excedentario para los niveles de
actividad de la empresa.

El nivel de inversion en la década de los 90 fue
minimo, y se iniciaron los procesos de filializacion
de la empresa (Merval, suburbanos, drea inmobilia-
ria, larga distancia, Arica-La Paz), compra de material
rodante, principalmente para los servicios de Me-
trotrén, colocacion de durmientes de hormigén y
rehabilitaciones en sectores de trafico de carga.

El efecto sobre el tréfico de pasajeros en los
servicios de Metrotrén fue significativo al aumentar
las frecuencias y la calidad del servicio: el volumen
inicial de cerca de un millén de pasajeros al afio
subié a cifras cercanas a los tres millones de pasa-
jeros en pocos anos.

En cuanto a los servicios de carga: la primera
consecuencia de la nueva ley de administracion de
EFE fue la creacién, el ano 1993, de la empresa FEPA-
SA, cuyo objeto es el transporte de carga ferroviaria
en la red de EFE, la cual es licitada y entregada en
concesién al sector privado. A fines de los noventa
se incorpora a la misma red ferroviaria la empresa
TRANSAP, y entran a competir ambas por la carga
en la misma red. En otros dmbitos de la empresa

se han constituido filiales que administran separa-
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damente negocios afines (pasajeros segun ambito
geografico, negocios inmobiliarios).

Todos estos cambios sefialados se han llevado a
cabo en su mayoria dentro de la red de la empresa
estatal, sin que necesariamente se hayan generado
en el marco de una politica ferroviaria nacional
que busque un desarrollo armdnico y eficiente
de esta modalidad en un contexto del sistema de
transporte global.

En transporte ferroviario hay dos realidades muy
diferentes en el pais. Una es la de los ferrocarriles
privados, en su totalidad minerosy que se encuen-
tran en la zona norte del pais (La Calera al Norte), y
otra es la situacion de la Empresa de Ferrocarriles

del Estado (EFE), desde La Calera al Sur.

TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

La participacion del ferrocarril en Chile en el to-
tal del transporte de carga es baja; el transporte
carretero es el modo dominante, incluso presen-
tando coeficientes de ocupacién reducidos que
sugieren potenciales mejoras en su eficiencia
operativa. No existe una base de informacién que
permita establecer con precision la participacion
del ferrocarril en el transporte interno de cargas
en Chile, fundamentalmente por escasez de infor-
macion del modo carretero. Se ha realizado una
estimaciéon basada en los estudios por productos
agregados del modelo EstraSur (Sectra, Mideplan)
y considerando las toneladas/km transportadas
en los principales agregados de productos en la

macrozona sur (en la que se concentra la red de

EFE), que arroja una participacion del ferrocarril

aproximada al 2,8%.

Sin embargo, en otros pafses el transporte fe-
rroviario de cargas alcanza proporciones mayores.
Considerando las ton/km y todos los modos de
transporte interno, salvo los ductos, en el caso
de Estados Unidos la participacién del ferrocarril
alcanza el 40% de las cargas, en Europa occidental
(EU-15) el 15%, en México el 6%, en Australia el 50%,

en Argentina el 5%.

TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS

La participacion del ferrocarril en el transporte de

pasajeros en Chile es reducida, menor que 3%, sien-



do los valores muy sensibles al criterio de medicion.

Sobre la base de datos de 2001 se han estimado los
niveles de demanda totales para 2008 en el orden de
530 millones de pasajeros/viaje, de los cuales mas del
70% se ubica en las regiones Metropolitana,Vy VI. Los
20 millones de viajes de pasajeros que se transportan
por tren (incluyendo todo tipo de servicios) represen-
tan 3,8% del movimiento total y 8,4% de los viajes
en transporte publico (por tren y bus). En el caso de
mercados especificos, con servicio ferroviario regu-
lar, el ferrocarril puede representar cifras superiores,
como el 10% en Santiago-Talca o0 20% en Santiago-
Chillan (equivalentes a 13%y 27% de la demanda de
transporte publico, respectivamente), de acuerdo a

estimaciones hechas con el modelo EstraSur.

RESULTADOS DE EFE

Se sabe que EFE muestra serios problemas en su
situacion financiera y en el desempefo operativo.
La deuda de largo plazo, adquirida en parte impor-
tante por el Plan Trienal 2003-2005, equivale a varias
veces los ingresos anuales y las demandas de los
servicios de pasajeros son muy inferiores a las pro-
yectadas, por lo cual no se visualiza la posibilidad
de que EFE pague por sf misma sus obligaciones.
EFE nunca ha cubierto sus costos operacionales.
De hecho en los Ultimos cinco afnos (2002-2006) ha
presentado un resultado operacional negativo (sin
considerar la depreciacién) cercano a los USS 12
millones anuales, que se incrementd significativa-
mente en 2006, afo en el que alcanzdé pérdidas por

USS 32,6 millones. Esta situacion continda hasta

ahora. En 2008 presenté un resultado operacional

negativo por US$ 48 millones.

DESAFIOS PARA EL TRANSPORTE
FERROVIARIO

Perfeccionamiento de la competitividad y eficiencia
en el mercado de transporte ferroviario. Entre las
principales medidas se pueden mencionar:

- Correccién de distorsiones que afectan a la com-
petencia en el mercado de transporte terrestre,
en particular al modo ferroviario. Se refieren fun-
damentalmente a externalidades provocadas por
congestién, medio ambiente y seguridad, que
urgen formas de internalizar los costos externos
en el mercado de transporte via nuevas norma-
tivas y la correccion de eventuales inequidades.

- Desarrollo de una metodologia de evaluacién de
proyectos ferroviarios que incorpore las carac-
terfsticas particulares de este modo y considere
sus diferencias con los modos competitivos,
en especial en materia de seguridad, impactos
ambientales, congestién y uso de suelo.

- El Ministerio de Transporte y Telecomunica-
ciones debe estudiar, en conjunto con otros
organismos publicos, los proyectos de inversion
en ferrocarriles que signifiquen gasto publico,
verificando sus rentabilidades, apoyando el
proceso de toma de decisiones y fiscalizando
su cumplimiento.

- Desarrollo de planes integrados de transporte
que consideren en su andlisis la implementacién

de un sistema de transporte multimodal, asf
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como las relaciones entre transporte y el sistema

de actividades.

Por otro lado, definir una politica de financiamiento
o subsidios del sector publico a inversiones y/o ala
explotacién de servicios ferroviarios de pasajeros,
previa evaluacion social que lo justifique, de manera
similar a como se hace hoy dia en proyectos de

vialidad (interurbana y urbana).

CONCLUSION

El sistema ferroviario requiere de dos definiciones
esenciales:
La primera tiene que ver con el rol que este

modo deberia cumplir en el sistema nacional de

transporte, particularmente su relacion con el
modo caminero, no sélo desde una perspectiva de
corto plazo, sino que también teniendo en cuenta
los desafios estratégicos del pafs. También deberia
definirse el rol que podria cumplir el sector privado
en el financiamiento, construccién, mantenimiento
y operacion de la via.

La segunda esta relacionada con la situacién
financiera y econdmica de la empresa, la que de-
berfa transparentar en forma clara sus costos con
relacion al aporte social que, eventualmente, estaria
haciendo la empresa, en especial en el transporte
de pasajeros. De esta manera existirfan dos cuentas,
una formada por los ingresos reales producto de
su operacién y otra por los subsidios del Estado

destinados a cubrir su aporte social.
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ANEXO

ESTIMACION DE LOS DANOS EN INFRAESTRUCTURA
PUBLICA' A CAUSA DEL TERREMOTO Y MAREMOTO

INTRODUCCION

El objetivo del presente documento es catastrar y evaluar los dafios provocados por el
terremoto que afectod a la zona centro-sur del pais el 27 de febrero del presente afo, que
requeriran reconstruccion o reparacion mayor en la infraestructura publica. Se ha consid-
erado para este analisis la infraestructura vial, aeroportuaria, portuaria, de aguas, hospitales,

carceles y electricidad, desde la Region Metropolitana hasta la VIl Regién.

Este analisis difiere del oficial del gobierno, pues considera sélo los sectores que aborda este
documento. En efecto, como estos sectores representan un subgrupo de la economia del pafs,
la cuantificacion aquf analizada es inferior a lo estimado oficialmente por el gobierno.

En lo que respecta a infraestructura concesionada, es importante sefialar que ésta cuenta
con seguros contra catastrofes y su reparacion es de responsabilidad de la sociedad conc-

esionaria y no representaria un gasto adicional por parte del Estado.

VIALIDAD

En materia de vialidad se pueden distinguir tres grupos: i) autopistas urbanas en Santiago,

i) carretera Ruta 5 y iii) redes viales y puentes.

i) Encuanto al primer grupo se identificaron dafos en dos autopistas: Costanera
Norte y Vespucio Norte. De ellas, esta Ultima presentd mayores dafos. Las
operaciones se interrumpieron parcialmente a consecuencia de los danos
sufridos en la infraestructura. En la autopista Vespucio Norte los mayores da-
fos se presentaron en el paso superior Miraflores, dafio estructural en paso

Independencia, dafios en los pasos superiores Lo Boza y San Martin.

1 Infraestructura publica o de uso publico. Estimacion realizada al 30 abril.




El monto estimado para su reparacion podria llegar a US$ 30 millones; sin
embargo, por ser obras concesionadas las reparaciones son de responsabilidad

de la sociedad que las administra y ademads cuentan con seguros.

Respecto a la Ruta 5 Sur, desde Puente Maipo hasta Rio Bueno sufrié dafios
en distintos puntos. Cabe sefalar que estos tramos también se encuentran
concesionados, por lo que la reparacion o reconstruccion es de responsabili-

dad de las sociedades que los administran. Las concesionarias han estimado

que el costo de reparar la ruta podrfa alcanzar los US$ 150 millones y, al igual

que en el caso de las urbanas, hay seguros comprometidos. Asimismo, los
danos presentados en las autopistas al norte de Santiago, que presentaron
algunos danos, serdn reparados por las sociedades concesionarias que las

administran.

De acuerdo a cifras oficiales entregadas recientemente por el Ministro de Obras
Publicas, el dafo en infraestructura vial no concesionada alcanzarfa a US$ 526

millones (incluidos los puentes).

AEROPUERTOS

En materia de aeropuertos, la infraestructura tuvo un comportamiento muy bueno, repor-
tandose dafos (no estructurales) en el terminal de pasajeros de Santiago y otros leves en el
de Concepcion. Ambos terminales se encuentran concesionados. La reparacion se estima
en USS 20 millones y es responsabilidad de la sociedad que los administra. El resto de la

infraestructura aeroportuaria concesionada no presentd danos.

Cabe sefialar que durante los primeros tres dfas después del sismo y de manera paulatina,
sélo se registraron llegadas (vuelos entrantes) debido a que la red hidratante de combus-
tible debi¢ ser revisada exhaustivamente en todos sus tramos subterraneos, por lo que no
hubo reabastecimiento de combustible que permitiera la salida de aviones. A partir del dia
2 de marzo se inici6 el proceso normal de carguio y se incrementd la actividad en forma

sostenida. (Fuente: DGAQ).
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PUERTOS

En materia de la infraestructura portuaria se identificaron dafos en los siguientes termi-

nales portuarios:

Funcionando

Parcial

Parcial

Parcial

Temporalmente
fuera de
servicio

Parcial

Temporalmente
fuera de
servicio

Funcionando

Temporalmente
fuera de
servicio

Total

Parcial

Diversas

San Antonio.

Puerto estatal. Terminal
concesionado y
multioperado. Carga
general y graneles.

San Vicente. Puerto estatal,
concesionado. Carga
general y graneles solidos.

Puerto Lirquén. Puerto
privado de uso publico.
Carga general y graneles
solidos.

Puerto Coronel. Puerto
privado de uso publico.
Carga general y graneles
sélidos.

Muelles de Penco. Puerto
privado de uso publico.
Graneles.

Puchoco. Puerto privado
de uso publico. Graneles.

Jureles. Puerto privado de
uso publico. Graneles.

Valparafso. Puerto estatal.
Terminal concesionado

y multioperado. Carga
general.

Talcahuano. Puerto estatal
multioperado.

Isla Juan Ferndndez.

Instalaciones portuarias
industriales.

Caletas pesqueras y borde
costero.

Evaluacion de algunos terminales portuarios

Terminal de Contenedores (concesionado) operando casi normalmente, con dafnos menores en
pavimentos. Espigén operando con ciertas restricciones por pérdida de material y hundimiento de
pavimentos. Sitio 9 (liquidos) fuera de servicio por problemas estructurales. No hay estimacion de
dafios. Se continta evaluacion. Fuentes: Empresa Portuaria San Antonio, SAAM, diversos medios de
prensa.

Estimacion baja de dafios en zona concesionada: USS 2 a 3 millones (inversion propia). Terminal
multipropdsito: la recuperacion de los danos a estandares anteriores al terremoto no se justifican.
Inversion nueva infraestructura y equipamiento: U$ 300 millones (por concesién).

Terminal de contenedores operando parcialmente, sin uso de maquinaria pesada, al 80% de su
capacidad. Fallas en loza de traspaso y asentamiento del terreno. Operando con carga forestal
(chips) y despacho de contenedores sin uso de gruas propias. Areas de respaldo y bodegas, sin
problemas. Dafos en evaluacién. Fuentes: Empresa Portuaria Talcahuano-San Vicente, SVTI (empresa
concesionaria), SAAM, diversos medios de prensa y organizaciones sindicales. Dificil estimacion de
danos sin resultado de andlisis detallado de la infraestructura y del suelo.

Estimacion entre US$ 40y 250 millones (propia).

Muelle 1 con dafos parciales en evaluacion. Muelle 2 operativo. 10% de la capacidad de bodegaje
afectado. Dafos en evaluacion. Fuentes: SAAM, diversos medios de prensa y organizaciones sindicales.
Estimacion baja de danos: USS 2 a 3 millones (propia).

Terminal de contendores operando sin problemas, pero con servicio de energia eléctrica funcionando
bajo la normalidad. Dafios en evaluacién. Fuentes: SAAM, diversos medios de prensa y organizaciones
sindicales.

Estimacion baja de danos: US$ 1 a 3 millones (propia).

Hundimiento de pilotes y descuadre del cabezo. Dafios en evaluacion. Fuentes: la propia empresa,
diversos medios de prensa y organizaciones sindicales.
Dificil estimacién de dafios antes de conocer resultados de estudios en curso.

Desplazamientos de pilotes. Fuera de operacion entre dos a tres meses (opera sélo embarque). Fuentes:
La propia empresa, diversos medios de prensa y organizaciones sindicales.
Dificil estimacién de dafios antes de conocer resultados de estudios en curso.

Desplazamientos de pilotes. Embarque fuera de operacion un mes; desembarque dos meses.
Fuentes: La propia empresa, diversos medios de prensa y organizaciones sindicales.
Dificil estimacién de dafios antes de conocer resultados de estudios en curso.

Terminal concesionado con dafos menores que no afectan su operacion. Terminal multioperado
operando parcialmente con dafios de pavimentos y pérdida de material. Se evalian dafos. Fuente:
SAAM, la propia empresa y medios de prensa.

Estimacion baja de danos en terminal concesionado, entre US$ 2y 3 millones. Terminal multipropésito:
recuperacion innecesaria a estandares anteriores al terremoto. Inversion nueva infraestructura: U$ 350
millones (por concesién).

Solo operativo con un sitio para naves livianas. Resto de la infraestructura con graves danos. Fuente:
SAAM, la propia empresa y medios de prensa. Graves dafos. Reconstruccion a estandares anteriores al
terremoto innecesarios. Estimacion de un nuevo terminal: US$ 100 millones (DOP).

Destruido totalmente. Estimacion nuevo terminal: US 20 a 40 millones.

Destruidas parcialmente. Estimacion de dafnos: USS$ 1.500 millones, incluidas instalaciones industriales y
otras. Dafos portuarios: US$ 130 millones. Fuente: Armada, articulos de prensa.

Estimacion de dafos: USS$ 150 millones. Fuente: DOP.




En consecuencia, es dificil estimar el costo total de reparar la infraestructura portuaria da-
fiada, sin embargo preliminarmente se estima que podrfa llegar a US$ 470 millones para
recuperar en forma minima la operacién portuaria. No obstante, entre los dafos se encuentra
infraestructura que no vale la pena dejarla como estaba antes, por razones de obsolescencia,
tamafno inadecuado para los estdndares actuales, etc. Frente a esto, para contar con una
infraestructura portuaria con una mayor capacidad operativa, los requerimientos ascend-

erfan a USS 1.120 millones.

Sin perjuicio de lo anterior, en la Regién del Biobio se investiga el desplazamiento del territo-
rio que podria traer consigo cambios en la morfologia del suelo marino y, en consecuencia,

nos podria situar en otro contexto en materia portuaria.

HOSPITALES

De acuerdo a las estimaciones realizadas por el Ministerio de Salud y a los Ultimos catastros
de hospitales, se han identificado 17 establecimientos que deberadn ser reconstruidos y
otros 54 que requieren diferentes niveles de reparaciones. Estos dafos afectaron de forma
directa a aproximadamente 5.000 camas correspondientes a los hospitales que quedaron
fuera de servicio y a otras 10.000 camas entre los hospitales con dafio en su estructura y
con dafios no estructurales. La estimacién del costo de reconstruccion y reparacion alcanza
USS 2.700 millones. Ya se plantea la necesidad de reponer 18 hospitales bajo el mecanismo

de concesiones de obras publicas, decision que aun esta en evaluacion.

CARCELES

De acuerdo a las evaluaciones realizadas por Gendarmeria de Chile, se identificaron ocho

recintos penitenciarios con dafos totales y otros cuatro con dafos parciales, afectando a

1.700 internos.

Para estimar el costo de reponer esta infraestructura se usé el valor promedio por interno
de las carceles concesionadas: el costo de construcciéon es de aproximadamente USS$ 47 mil
por interno; reclusos afectados por el terremoto 1.700. Por lo tanto se requerirdn aproxima-

damente USS$ 80 millones en reconstruccion.
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Resumen de los dafos en carceles

CCP de San Javier
CCP de Buin

CCP de Molina

CDP de Constitucion
CCP de Parral

CCP de Chanco
CCP de Chillan

CDP de Los Angeles
CP de Concepcién
CCP de Coronel
CCP de Arauco

CCP de Talca

Fuente: Elaboraciéon propia sobre la base de informacién de Gendarmeria.

Numero de internos
afectados: 1.700

Parcial

AGUA POTABLE

En el caso del agua potable urbana, el costo de las reparaciones corresponde a inversion
privada, ya que se trata de empresas concesionadas o bien de propiedad mayoritariamente
privada (S.A.). AUn no hay evaluacion oficial de los costos asociados a los dafos del terre-
moto; se ha optado por hacer una estimacion con la informacién contenida en FECUS de
las empresas sanitarias que operan en estas regiones, tomando como referencia lo activado
en construccién, infraestructura y equipamiento. De esos valores se ha supuesto que el 70%

corresponde a instalaciones susceptibles de dafio y de ese monto se han estimado dafos

entre 15% y 25%, dependiendo de la regién, con lo cual se obtiene la siguiente tabla:

Estimacion de dafos en empresas sanitarias

Essbio
Esval
ANSM
A. Araucania
A. Andinas 5
Towl 26

Fuente: Elaboracién propia.




En el caso de los sistemas de tratamiento de aguas servidas, mayoritariamente de las em-
presas sanitarias sector privado, no hay una informacién clara respecto a su operabilidad
o grado de dafo, pero en apariencia hay varias plantas detenidas y en evaluacién que
involucran costos no menores para su recuperaciéon, costos que estarfan incluidos en la

estimacién de la tabla anterior.

En cuanto a los sistemas rurales, de acuerdo con la Ultima informacion de la evaluacion

efectuada por la DOH, el gasto calculado en el sector APR para recuperar los niveles de

servicio y coberturas previos al terremoto serfa de USS 47 millones.

Finalmente, y segun la ultima informacién de la DOH, el gasto estimado para superar la
emergencia en Obras Hidrdulicas seria de US$ 50 millones, que se desglosaria en canales
y obras de regadio, pero no disponemos de mayores antecedentes ni catastro del dafo,
pero efectivamente debe haber sucedido. Estamos en conocimiento de algunos canales en
el Maule y en otras localidades que han requerido reparaciones de emergencia, pero cabe
hacer ver que varios de estos canales estaban bastante deteriorados antes del terremoto
y requerian de inversion, por lo que a nuestro parecer se estd mezclando el dafo directo

ocasionado por el terremoto con los requerimientos de inversién “contingente”.

ELECTRICIDAD

En este sector no se han detectado danos relacionados con la generacién de electricidad,

pero sf en materia de transmisién y distribucion.

El terremoto afectd las principales subestaciones del sistema troncal, que es el que transporta
la energfa hasta los centros de consumo, puntos donde existen lineas de subtransmision

que a su vez llevan la electricidad hasta las redes de las distribuidoras.

Las subestaciones estan operativas, pero no tienen los mismos estandares de seguridad de
antes, por los dafos que registraron algunas piezas, las que deben ser reemplazadas. Las
autoridades estiman que podrian pasar seis meses antes de que se recuperen los niveles

de seguridad en el sistema que se tenia previo al terremoto.
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De acuerdo a informacién entregada por las empresas afectadas, se estima un costo en repa-

raciones cercano a los US$ 360 millones, de los cuales un buen porcentaje esta asegurado.

CUADRO RESUMEN

Para la reconstruccién de la infraestructura analizada se requeriran US$S 4.600 millones. De este

monto aproximadamente 17% corresponderia a financiamiento privado y el resto es publico.

Los dafos que son responsabilidad de los privados se encuentran en las autopistas de Santiago

y tramos Ruta 5 concesionados, aeropuerto de Santiago, agua potable urbana y energia.

Cuadro resumen

Vialidad

Aeropuertos

Puertos®

Hospitales

Cérceles 80
Agua potable rural 47
Agua potable urbana 0
Obras hidraulicas 50 50
Energia 0

(*) Estimacion de requerimiento minimo para operar.
Nota: Cifras provisionales. Estimaciones al 30 de abril.
Fuente: Elaboracion propia, en base a informacion de los ministerios respectivos y estimaciones de la CChC.

COMENTARIOS FINALES

a) Losvaloresestimados en esta evaluacion son los requeridos para recuperar la infraestructura,
pero no se ha considerado el costo asociado a recuperar el nivel de servicio, tema no menor

en cuanto al costo que involucra, especialmente en obras viales.

b) Observando la vulnerabilidad de la interconexién vial, es necesario destacar lo vital que es

reponer los puentes sobre el Biobio, y dada la importancia que juega en la interconexion




se deberia construir al menos un puente con una resistencia sismica alta. Asi también
se deberdn evaluar otros puntos clave en la conexién vial en otras regiones de forma tal

de reforzar la infraestructura.

Seria adecuado aplicar la experiencia de Estados Unidos que realizd un test de vul-
nerabilidad a ciertas construcciones clave e inicié un programa de reforzamiento de la

infraestructura, para enfrentar mejor un préximo terremoto.

| u" |"

La recuperacion de la red vial “estatal” puede ser una oportunidad para me

estandar que tenfa.

Se debe senalar que los inconvenientes en el aeropuerto de Santiago, que sufrié dafos
en el terminal de pasajeros, también fueron generados por problemas logisticos de
responsabilidad de la DGAC, que contribuyeron a la paralizacién de las operaciones
del aeropuerto, particularmente la provision de combustible y el normal accionar de

su torre de control.

Se deberia trabajar en desarrollar una norma antisismica para las terminaciones (actu-
almente no existe), al menos en los espacios publicos. Aplicar la experiencia de otros

paises al respecto (EE.UU. y Japdn).

En cuanto a los sistemas APR, se hace aconsejable estudiar nuevas formas de presurizar
las redes, ya que se ha demostrado que los estanques en altura no son la mejor solucion

para un pais sismico como el nuestro.

Un punto importante es sefalar que en adelante el costo de la construccién va a au-

mentar al incorporar las nuevas exigencias.

Este terremoto, que para todos es una catastrofe, puede ser una oportunidad de mejora.
En el tema infraestructura se ve claramente que la opcion de agilizar los proyectos de

concesiones y aplicarlos tanto a la reconstruccion de infraestructura como también

a algunos servicios es una via que permite agregar recursos financieros y gestion,

liberando al Estado para que se preocupe de sus funciones y de velar por mantener

el crecimiento que el pafs requiere.
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El sector privado es capaz de gestionar esta mayor inversién, ya que en la actualidad

administra inversiones por US$ 30.000 millones y lo que debe asignar para reconstruc-

cién en este caso es marginal. No asf para el sector publico, pues esta mayor inversion

significarfa duplicar lo que administra actualmente.

Por ultimo, se deberd estudiar un mecanismo para introducir seguros para la infraestructura
publica. En efecto, del resumen de dafios aquf identificados, sélo el 17% esté asegurado,
el resto no cuenta con seguros y se deben estudiar vias de financiamiento para recuperar

la infraestructura perdida.
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