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I.  LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE INTEGRADOS

La infraestructura de tfransporte en Chile se compone principalmente de una red vial, una red
ferroviaria francamente disminuida —y deteriorada en el caso de pasajeros—, y de un conjunto de
puertos y aeropuertos, ademds de los pasos fronterizos. Esta infraestructura permite el transporte de
pasajerosy de carga alo largo y ancho del pais. Sin embargo, la falta de una vision integrada entre los
distintos modos para la planificacién de las inversiones con mirada de largo plazo, nos mantiene por
debajo del estdndar promedio de los paises OCDE para el transporte, repercutiendo en la eficiencia y
productividad de las cadenas logisticas y en la calidad y tiempos de desplazamientos de las personas.

Cada uno de los modos de transporte cuenta con caracteristicas particulares que los diferencian
respecto de su flexibilidad, de su capacidad, de su velocidad, de sus niveles de seguridad, enfre
otros. Producto de estas diferencias, en gran parte de los casos, el valor que tiene cada uno de los
modos por si solos, es muy inferior al valor que pueden llegar a tener si es que se optimizan sus usos en
conjunto, como parte de un Sistema de Transporte Integrado, donde cada modo participe donde
pueda aportar de mejor forma seguin sus caracteristicas.
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Por ejemplo, contar con puertos de alta eficiencia que permitan recibir mds de dos barcos
Post-Panamax de forma simultdnea, no tiene sentido si es que no se consideran los sistemas de
fransporte necesarios para movilizar la carga desde los generadores o hacia los consumidores. De
la misma forma, donde las cargas cumplan con ciertas caracteristicas de volimenes y destinos,
en muchas ocasiones serd mds eficiente movilizarlas mediante ferrocarril en sus tframos principales,
permitiendo a los camiones hacer las transferencias desde los centros de intfercambio modal a los
destinatarios finales. En el tfrasporte de pasajeros, un sistema de trenes inter urbanos requiere de
inversiones en centros de infercambio modal en las ciudades, que permitan hacer la transferencia
hacia los sistemas urbanos de transporte publico.

En este sentido, se hace fundamental que al disenar politicas de desarrollo de infraestructura y al definir
las inversiones en el sector transporte, se considere la complementariedad entre los distinfos modos,
como parte de un sistema cuyo objetivo principal sea aumentar la eficiencia de las redes logisticas,
mejorar la calidad y disminuir los fiempos de viaje para los pasajeros, y mejorar la conectividad,
contando con una red resiliente.

1. Objetivos de la Infraestructura de Transporte

La inversion en infraestructura de transporte de uso publico tiene tres tipos de beneficios. El primero es
la generacién directa de empleo y requerimientos directos de servicios en la etapa de construccion
de las obras. El segundo es el efecto multiplicador que estos requerimientos generan sobre ofras
empresas y actividades. El tercero es el que eleva la productividad de la economia, es decir, se
puede hacer lo mismo que antes con menos recursos 0 a menor costo, lo que eleva la competitividad
y el crecimiento.

Los efectos positivos de mds y mejor infraestructura, no solo se reflejan en la productividad, sino
también en la vida diaria de las personas, ya que pueden aumentar las remuneraciones, disminuir
de forma importante los tiempos de traslado y generar nuevas oportunidades. De esta forma, contar
con un fren rdpido entre Santiago y Valparaiso, que los conecte en 45 minutos, podria hacer que
sea indistinto buscar trabajo en una ciudad o en la ofra. Del mismo modo, pavimentar un camino en
una zona rural aislada de dificil acceso en periodos de fuertes lluvias, permite que este sea utilizado
independiente de las posibles inclemencias del tiempo, dando acceso permanente a quienes viven
o trabajen alli.
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Bajo esta mirada, es conveniente disponer de la infraestructura necesaria, que cumpla con los cuatro
objetivos principales de los sistemas de transporte:

a) Permitir el flujo de carga y de personas por medios seguros y de la mejor calidad posible
b) Integrar social y econdmicamente a los sectores mds alejados de los centros urbanos

¢) Promover la ocupacion del territorio, facilitando la descentralizacion de las actividades
econdmicas, sociales y politicas

d) Conectar el pais con el resto del mundo

2. Sistemas de Transporte en Chile

En Chile, el sistema de transporte interno es principalmente carretero, fanto para carga como para
pasajeros, y se complementa en mucho menor escala con los sistemas aéreos, ferroviario y de
cabotaje. En cambio, el transporte internacional de carga se realiza en un 95% (en toneladas) a través
de nuestros puertos (Aduana 2016). Para llevar la carga hasta los puertos se utilizan especialmente
las carreteras, salvo en las zonas mineras donde buena parte del transporte de carga es a través
de ductos y ferrocarriles. En el caso del movimiento infernacional de pasajeros, dos tercios de los
vigjes se hacen por via terrestre, utilizando pasos fronterizos, y los restantes se hacen por via aérea,
principalmente a través del aeropuerto Arturo Merino Benitez (JAC 2016) (Aduana 2016).

Uno de los problemas que explica las deficiencias actuales de la infraestructura para el fransporte, es
la dificultad para coordinar decisiones de inversion en los distintos modos y en los nodos logisticos. De
forma general, en Chile, los planes de desarrollo y programas de inversion para mejorar la cobertura y
eficiencia de los modos de transporte, se hacen de manera independiente porlas instituciones a cargo
de cada uno. Mds aun, en algunos casos hay mds de una institucion encargada de planificar y decidir
las inversiones en un drea. Tampoco hay una infegracién en la operacion de la cadena logistica,
salvo contados ejemplos como el ZEAL de Valparaiso, al no existir una coordinacién adecuada entre
los distintos participantes. Esto se fraduce en mayores tiempos de espera en las zonas de fransferencia
de modo y en una red menos eficiente que eleva los costos de fransporte. Por ejemplo, en lo relativo
a aeropuertos, infervienen la DAP, la DGAC y la JAC. En el sector portuario, hay por lo menos cinco
instituciones involucradas: el MTT, el MOP, el SEP, las empresas portuarias creadas por la Ley 19.542
—los llamados puertos publicos- y la Directemar.

Asi, si sumamos las dificultades internas para el desarrollo de cada modo, a los obstdculos existentes
para laintegracion entre ellos, elresultado es un freno importante al desarrollo de una cadenallogistica
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de competitividad mundial. Todo esto sin considerar la falta de coordinacion entre las instituciones
que disenan y controlan los distintos medios de transporte (vial —camiones y buses—, ferroviario, aéreo,
maritimo) con las ciudades que albergan los nodos logisticos como estaciones, aeropuertos y puertos.

Los modos de transporte estdn interconectados y son interdependientes, lo que implica que, al ser
planeados y operados en conjunto, fienen un gran potencial para elevar la eficiencia del sistema
de fransporte en su conjunto. Por tanto, el disefio debe ser de “redes logisticas” que consideren la
infraestructura necesaria para la operacion para cada modo, la infraestructura que permita combinar
modos, y los sistemas de informacion integrados que permitan gestionar eficientemente la capacidad
disponible.

3. Competitividad de Chile en el mundo

Segun el Informe de Competitividad Global del Foro Econdémico Mundial (GCR-WEF 2016-2017), la
infraestructura de transporte de Chile! estd clasificada entre las cinco mejores de la region, siendo
superada solo por Panamd, México, Ecuador y Barbados. Esta posicidon, que podria ser considerada
como de privilegio en el contexto latinoamericano, genera un impacto negativo tanto en las
clasificaciones de infraestructura total (donde se incluye, ademds de la infraestructura de fransporte,
a la energética y de telecomunicaciones), como en la competitividad global (donde se consideran
todos los factores que determinan la competitividad de un pais)2. En efecto, mientras Chile ocupa
el lugar 33 en el Ranking de Competitividad Global, en infraestructura de tfransporte estamos en el
lugar 48; es decir, este elemento resta a nuestra competitividad. Dentro de fransporte, el sector que
mds afecta los rankings es el sector ferroviario, donde la posiciéon 80 impacta de forma muy negativa.
A pesar de contar con una buena ubicacion relativa en la region en cuanto a la infraestructura de
transportes, Chile aun se encuentra bastante lejos de los niveles que registran los demds paises de la
OCDES, los que en promedio alcanzan un puntaje de 4,9, cuando Chile solo llega a 4,1 (Cuadro N°1).

Panamd, en contraste, estd en el lugar 42 de competitividad, pero en infraestructura de transporte
ocupa el puesto 31, lo que eleva su competitividad, y en puertos e infraestructura aeroportuaria estd
en los lugares 5y 6, respectivamente. Es decir, en estos dos Ultimos elementos, Panamd es de clase
mundial.

Juny

El indicador de infraestructura de transporte considera caminos, ferrocarriles, puertos y aeropuertos.

Este indicador considera instituciones, infraestructura, ambiente macroeconémico, salud y educacién primaria, educacién y
capacitacion, eficiencia del mercado de bienes, eficiencia del mercado laboral, desarrollo de los mercados financieros, preparacion
en tecnologias, tamafio del mercado y sofisticacidén de los negocios, e innovacion.

3 Segun el Informe de Competitividad Mundial 2016-2017 del FEM, Chile esta en el lugar nimero 48 (4,1 puntos) en infraestructura de
transporte. El promedio de los paises OCDE es equivalente a la posicion 29 (4,9 puntos) y el promedio de los paises de Latinoamérica
la ubicaria en la posicion 83 (3,34).

N
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Cuadro N°1
Rankings y Puntajes en el GCR 2016-2017

Calidad de la
infraestructura
Indice de Calidad de la Calidad de la Calida de la para el

competitividad Infraestructura | infrestructura Calidad de las | infraestructura | infraestructura | fransporte
global Infraestructura de transporte total carreteras ferroviaria portuaria aéreo

Ranking| Indice |Ranking] Indice |Ranking| Indice |Ranking| Indice |Ranking| Indice |Ranking]| Indice |Ranking| Indice |Ranking| Indice

Prom OCDE 26 5,0 25 54 29 4,9 25 52 31 51 26 4,6 36 5,0 31 54
Chile 33 4,6 44 47 48 4,1 44 4,5 30 5,0 80 24 34 4,9 47 49
Panama 42 4,5 36 4,9 31 4,7 37 4,7 48 4,5 27 4,2 5 63 ) 6,2
Mexico 51 4,4 57 43 33 4,5 69 41 58 4,3 59 29 57 4,4 61 4,6
Costa Rica 54 4,4 67 41 109 2,8 106 32 125 2,7 97 1.8 102 32 59 4,6
Barbados 72 4,2 30 51 44 4,2 25 51 49 4,5 - - 35 4,9 32 53
Uruguay 73 4,2 47 4,5 97 3,1 87 3,6 98 32 106 1.2 39 4,8 66 4,4
Brazil 81 4,1 72 4 69 3,6 116 3 m 3 93 1.9 114 29 95 3,9
Ecuador 91 4 71 4 43 4,2 47 4,5 24 5,1 - - 40 4,7 39 51
Argentina 104 3.8 85 37 82 3.3 109 3,1 103 3.1 87 2,1 79 3.8 87 41

Fuente: "Global Competitiveness Report 2016-2017", WEF

Dentro del sector infraestructura, en el drea en el que Chile ha perdido mds terreno desde el ano
2010, ha sido en sus aeropuertos, donde bajé 28 puestos, seguido por carreteras (-15), puertos (-7) y
ferrocarriles (-4), donde pasamos del lugar 76 al 80 (GCR-FEM 2009-2010).

Esdecir, lainsuficiencia deinfraestructura de tfransporte se ha convertido en un freno ala competitividad
del pais. Segun un estudio reciente (PUCV, 2011), el costo de transporte puede llegar a representar
hasta el 40% del costo total de nuestras exportaciones, por lo que mejorar el indicador mencionado
resulta fundamental para mejorar la competitividad.

Otra manera de medir la calidad de la infraestructura de transporte de carga, es la que propone el
Banco Mundial con su Logistics Performance Index (LPI, 2016)*4, donde evalUa el desempeno logistico
de las distintas naciones en base a seis dimensiones clave®. El indice total para Chile el aino 2016 fue
de 3,25, ubicdndose en el puesto 46, o en el segundo lugar de América Latina, solo por detrds de
Panamd. En la comparacion con los paises de la OCDE, solo superamos a Grecia, Eslovenia y México.

Sin embargo, si consideramos Unicamente la dimension “calidad de la infraestructura relacionada
con el tfransporte y el comercio”, donde tenemos un indice de 2,77, quedamos en el lugar 63 entre

IN

El LPI de 2016-2017 pone a Chile en el lugar 46 entre 163 paises con un indice de 3,25. Esto se compara con un valor del indice de 3,72
para el promedio de los paises OCDE. En la dimension de infraestructura, Chile tiene un indice de 2,77, mientras que el promedio de
la OCDE es de 3,71.

5 Las seis dimensiones son: eficiencia en el proceso de liberacidn de los productos en las agencias de control fronterizo, incluyendo
aduana; calidad del comercio y de la infraestructura de transporte; facilidad para acordar precios competitivos para los envios,
competencias y calidad de los servicios logisticos; capacidad de rastreo y seguimiento de envios; puntualidad de los envios para llegar
a destino dentro del tiempo de entrega programado o previsto.
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los 163 paises evaluados, sextos en América Latina (promedio 2,5) y Ultimos entre los paises de la
OCDE (promedio 3,71) (Grdfico N°1). Tal como nos ocurre con la clasificacion del FEM respecto de la
competitividad global, estos indicadores del Banco Mundial sefialan que en logistica hemos perdido
terreno de forma importante en los Ultimos afos y que la falta de infraestructura adecuada ha sido
una de las principales razones.

Para evitar que el déficit en infraestructura continie impactando de forma negativa en nuestros
indices de competitividad, es necesario retomar los niveles de inversién en infraestructura de transporte
alcanzados en los anos 90.

Grdfico N°1
Puntajes Ranking LPI en Infraestructura

427 4,28
422 4515
384 S
372 376 3,74 po 3,77
3,61 3.5 3,54 3,58 H 3,55
335 342 3,28
Sy 3,18 3,17 :
. 2,86 224 2
‘ 279 A 2,77
| 2,63
2012

2007 2010 2014 2016

mCHILE ®IRLANDA mNUEVA ZELANDA PANAMA  mSINGAPUR ESPANA

Fuente: “Logistic Performance Index", World Bank, 2007 al 2016.

4. Resiliencia

Por ofra parte, como pais expuesto a desastres naturales, es necesario considerar la resiliencia en la
infraestructura de transportes de manera que, ante eventos catastroficos, se pueda disminuir el riesgo
de perder la conectividad vy, en los casos en que sea inevitable perderla, lograr su recuperacion
en plazos razonables. Esto implica contar con infraestructura multimodal que esté preparada para
los impactos que la naturaleza genere y con redundancia para los sectores que asi lo ameriten.
Al momento de planificar inversiones de largo plazo en infraestructura, estos elementos deben ser
incorporados en la evaluacion de costos y beneficios.
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5. Macro Zonas

Ofro elemento a considerar al momento de definir las inversiones a realizar en infraestructura para
el fransporte, es que debido a una nuestra variada geografia, los requerimientos de infraestructura
cambian de manera importante alo largo del pais. Por esta razén, el MOP ha propuesto dividir el pais
en cuatro macro zonas que comparten caracteristicas y requerimientos comunesé. De esta forma, se
pueden hacer planes de desarrollo de infraestructura acordes a las oportunidades y necesidades que
representan cada uno de estos grupos de regiones. Mds aun, cada macro zona tiene una vocacion
productiva diferente. Por ejemplo, el norte es principalmente minero y el sur es agricola-silvicola.

6. Financiamiento

Para el financiamiento de lainfraestructura de fransporte en Chile, se han utilizado distinfos mecanismos
segun las necesidades de cada modo, segun la disposicidén a pagar (demanda) de los usuarios y de
las posibilidades de obtener financiamiento, ya sea desde el sector pUblico o privado. Es asi como
algunos proyectos se desarrollan con financiamiento publico y ofros con financiamiento privado (en
SU mayoria concesiones).

En el caso que sea el Estado o una agencia publica la que hace la inversion, el mantenimiento, la
gestion y operacion de la infraestructura, el financiamiento proviene de impuestos, endeudamiento
o de ofros ingresos del presupuesto publico. En esta modalidad, los usuarios reciben el servicio
que provee la infraestructura y no aportan directamente a la misma, sino a través del pago de sus
impuestos.

En el caso chileno, esta forma de financiamiento potencialmente representa un problema para los
programas de desarrollo de infraestructura de largo plazo, pues en la medida que las politicas fiscales
estén enfocadas en lograr el equilibrio de ingresos y gastos fiscales anualmente, sin distinguir entre
gasto corriente e inversiéon, el gasto publico de inversion en infraestructura compite con el gasto
publico corriente, destinado a financiar sueldos y salarios, asociados a otras responsabilidades (salud,
educacioén, defensa, justicia, etcétera). Asi, se corre el riesgo de no contar con los recursos necesarios
para proyectos que estdn en proceso, con todo lo que ello significa.

6  Macrozonas (MZ): se denomina “MZ norte” a la que agrupa a las regiones XV, |, Il, lll y IV; “MZ centro” a la que agrupa alaV, RM, Vly
VII; “MZ sur” a la que agrupa a la VIII, IX, XIV, X, y “MZ austral” a la que agrupa a las Xl y Xll regiones.
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Si el Estado opta por no financiar un proyecto, o hacerlo solo parcialmente, los proyectos de
infraestructura publica son financiados (en su mayoria) a fravés del sistema de concesiones, donde el
Estado licita y adjudica a un privado el disefo, la construccion, operacién y mantencién de la obra
por un determinado periodo, a cambio del cobro de una tarifa a los usuarios. En este caso, las obras
son propiedad del Estado y revierten al sector publico al término de la concesion.

La evaluacién social de proyectos determina la conveniencia de ejecutar un proyecto, por lo que
cuando la rentabilidad privada no sea suficiente y el proyecto no se financie con el pago de tarifas
por parte de los usuarios, el Estado se hace cargo de subvencionar la diferencia. La experiencia en
esta modalidad contractual ha sido muy exitosa en el sector de transporte, siendo contados los casos
en que la demanda por uso de esas obras (y, en consecuencia, los ingresos), han sido menores a los
esperados.

El mecanismo de concesiones, ademds, ha permitido liberar recursos de inversion del MOP para ser
utilizados en infraestructura por la que los usuarios no pagan peajes mejorando la conectividad del
pais, el acceso a mercados y a otros bienes publicos, especialmente de los grupos de mds bajos
ingresos. Ejemplo de esto son las importantes inversiones con recursos puUblicos que se han realizado
en caminos bdsicos.

Actualmente estd endiscusién en el Congreso un proyecto deley para crear el Fondo de Infraestructura,
como empresa del Estado. Esta seria una empresa financiera que tiene el potencial de aumentar los
recursos disponibles para invertir en obras de infraestructura. El concepto es que al relicitar una obra
concesionada, si se mantiene la tarifa, y los proponentes compiten en base a la participacion que le
ofrecen al Estado en los ingresos de la concesidn, esos recursos ingresarian al Fondo. Hay cdilculos que
indican que el valor econdmico de todas las concesiones otorgadas hasta ahora, es decir, el valor
presente de los flujos futuros, podria llegar a unos US$ 25.000 millones. Con los recursos que reciba, el
Fondo podria invertir directamente en un proyecto, otorgar préstamos o garantizar deudas de nuevos
proyectos y asi promover la inversion de privados en infraestructura publica.
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7. Evaluacion de proyectos

Los proyectos de inversion en infraestructura publica interurbana son evaluados socialmente por el
Sistema Nacional de Inversiones (SNI) del Ministerio de Desarrollo Social (Mideso)’.

La evaluaciéon social de proyectos, sobre la base de criterios de costo-beneficio, ha demostrado
ser una herramienta valiosa, aunque limitada, para la toma de decisiones de inversion publica. Por
ejemplo, se han incorporado criterios de valor de la vida humana en la evaluacion de los proyectos
de transporte.

Aun asi, hay varias dreas en que es necesario avanzar, ya gue no disponemos de metodologias para
evaluar beneficios y costos que hoy resultan relevantes. Por ejemplo, no disponemos de metodologias
que permitan jerarquizar las iniciativas de inversion. Asimismo, la metodologia vigente considera
los proyectos uno a uno. Por tanto, no hay una evaluacidon de los efectos “red” de un conjunto
de iniciativas que, consideradas como un tfodo, pueden ser rentables, aunque cada componente
individualmente no lo sea o lo sea en menor grado. Ademds, el método no incluye criterios que puede
ser deseable considerar como equidad social, equidad territorial, resiliencia, resistencia al cambio
climdtico, huella de carbono y otros.

Otra drea donde es necesario avanzar es en la evaluacién ex post de proyectos, que permita
aprender de los errores en el diseno y ejecucion. Desde luego, esto es mucho mds demandante
y costoso, porque es necesario construir lineas de base contra las que se medirdn los resultados
obtenidos en relacion a los resultados esperados al aprobar el proyecto. Sin embargo, los beneficios
potenciales pueden ser enormes. Por ejemplo, podriamos contestar preguntas como gcudl ha sido
el verdadero impacto de la pavimentacién de caminos rurales en la Araucania? Cuando se haya
construido el puente sobre el canal de Chacao, scudl ha sido el balance de costos y beneficios de la
construccion del puente? Estos impactos se pueden medir en varios horizontes de tiempo y en cada
uno aprenderiamos Mucho de lo ya realizado.

El fortalecimiento del SIN, y de Sectra, y su permanente actualizacién técnica, deben tener una alta
prioridad en futuros gobiernos como parte de la politica de inversiones del Estado.

7 La evaluacién de los sistemas de transporte urbano se realiza en la Secretaria de Planificacion de Transporte (Sectra), que depende
del MTT. En esta seccidn, nos ocupamos de los proyectos que evalta el SIN.
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Transporte Vial Interurbano

1. Generalidades

Las caracteristicas geogrdficas de un pais ayudan a determinar la estructura que tiene el sistema o
la red de transporte carretero. En naciones de formas mds bien circulares o cuadradas, tienden a
construirse sistemas de carreteras y ferrocarriles que tienen forma de telas de aranas o de redes. Es
el caso de Francia, Alemania y Suiza, por ejemplo. En cambio, paises mds bien rectangulares como
Italia, o muy extensos en una direccidn como Rusia, los Estados Unidos y Canadd, los sistemas de
carreteras y ferrocarriles son mds bien longitudinales, con estructuras fipo malla en zonas de mayor
poblaciéon y actividad econdmica.

No es de extranar, entonces que, dada la conformacién territorial de Chile, nuestro sistema de
transporte, hoy principalmente carretero, esté constituido por el eje central de la Ruta 5, su continuacion
en la zona austral (Ruta 7) y los restos de lo que alguna vez fue el eje ferroviario que atendia desde
Iquique a Puerto Montt y todos los puntos transversales de mayor importancia.

Nuestro pais también dispone de sistemas de caminos tipo malla en las regiones de mayor densidad

econdémica como la Metropolitana, Valparaiso, O'Higgins y en el drea industrial constituida por
Concepcién y su zona de influencia. Ademds, Chile estd cruzado de este a oeste por multiples
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caminos fransversales que unen los centros de actividad agricola y mineros con los puertos desde
donde se exporta. También hay una red ferroviaria privada que contribuye al sistema de transporte
como apoyo a las diversas faenas productivas, especialmente en el norte del pais.

La densidad poblacional en Chile, medida como el nUmero de habitantes por kilbmetro cuadrado,
estd claramente concentrada en las regiones V vy Xlll (Metropolitana), seguidas de las regiones VI a la
X (incluyendo la XIV), donde destaca la VIl (Grafico N°2).

La concentracion de la actividad econdmica es aun mayor que la de la poblacién, como se observa
en el Grdfico N°3, que muestra el PIB generado en cada region por 100 kildmetros cuadrados de
territorio. La densidad econémica de la Regién Metropolitana destaca, seguida muy de atrds por las
regiones V, Vly VIII.

Grdfico N°2
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A pesar de la fuerte concentraciéon de la poblacion y de la actividad econdmica, el PIB per cdpita de
cada region, excluyendo el sector minero de todas ellas?, no refleja el mismo grado de desigualdad
(Grdfico N°4). Es asi como las regiones Xl y Xll, que prdcticamente no aparecen en los indicadores
anteriores, quedan en la mitad superior en cuanto a PIB por persona.

Grdfico N°4
PIB per cdpita por regién
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2. Oferta de infraestructura caminera

En términos comparativos, Chile tiene el ingreso per cdpita mds alto de América Latina, pero no
necesariamente la mayor densidad de infraestructura. Por ejemplo, México nos supera ampliamente
en carreteras pavimentadas con 7,2 km lineales por cada 100 km cuadrados de territorio versus 2,42
km para Chile (Grdfico N°5), es decir, un 200% mds. Si consideramos solo las regiones centrales de
Chile (excluyendo las regiones XV, I, Il, XI, y Xll), que es donde hay una mayor concentracién, la
situacién es un tanto mejor, pero seguimos estando lejos. En este caso se llegan a 5,6 km/100km2, con
lo que el déficit respecto de México es de un 30%. Esto a pesar de que México tiene un territorio de
cerca de 2 millones de km cuadrados, comparado con unos 790.000 km cuadrados de nuestro pais.
Es decir, en términos absolutos, la inversion mexicana en carreteras también supera ampliamente la
realizada en nuestro pais.

8 Se excluye el sector minero para corregir, por el hecho que se le asignaria gran parte del PIB minero a las regiones Il y lll, pero buena
parte del valor agregado queda fuera de esas regiones y va a otras (Metropolitana principalmente) y al exterior. En el caso de estas
Ultimas como remesa de utilidades.
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Grdfico N°5
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La comparacion se hace mds desafiante si consideramos los demds miembros de la OCDE que, en
promedio, fienen 102,5 km lineales de carreteras pavimentadas por cada 100 km cuadrados de
territorio. De este modo, cuentan con una densidad de caminos pavimentados 18 veces mayor a la
de la zona central de Chile. Incluso si lo desglosamos por grupos de paises, Chile aparece muy por
debajo de sus pares de la OCDE (Grdfico N°6). Parte del problema radica en que a nivel nacional
tenemos un bajo porcentaje de carreteras pavimentadas en relacion al total de la vialidad disponible,
con solo 25%. En cambio, los integrantes asidticos de la OCDE tienen un 73% de pavimentacién, los
europeos un 83% y los norteamericanos, un 48%.

Grdfico N°6
Densidad de carreteras pavimentadas OCDE
(km de vias/100 km2)
126
20
103
00
80

60

4

20 15
0 .
OECD America OECD Asia-Oceania OECD Europe OECD

mmmm Densidad carreteras pavimentadas (km carr./100km2) === Chile

Fuente: OECD economic surveys 2015 Colombia, CIA Factbook 2015

9 Chile zona B excluye las regiones XV, I, I, 11, XI y XII
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Estos indicadores que pueden parecer de poca importancia, contribuyen a la baja productividad de
nuestra economia en comparacién con los paises de la OCDE. Caminos no pavimentados permiten
una velocidad menor de circulacién, con mayor accidentabilidad, que tienden a danar mds las
cargasy los vehiculos, generando mayores gastos en mantencion y reparacion de los mismos. Ademds,
en el caso del centro-sur del pais, los caminos se deterioran mds con las lluvias, al punto de impedir el
tréfico de personas y bienes. Desde el punto de vista social, que también impacta la productividad,
caminos de fierra dificultan el acceso a los servicios publicos, a la educacion, ala salud y también ala
cultura'®. De ahila importancia que revisten, por ejemplo, los planes de pavimentacién de los caminos
rurales de la regién de la Araucania contemplados en los proyectos del MOP.

Cuadro N°2
Caminos y pavimentos en Chile

CAMINOS Y CARRETERAS

En Kms de caminos

Pavimentados concesionadas* 122 2.102 2.102 2.676 3.316
‘Pavimenfadas no concesionadas 15342 14866 16046 17a74 sno
Total pavimentadas 15464 16967 18147 19850  sp
‘Nopavimentados 6405 63484 59616 0730 s
Total (km) 79520 80.651 77768 80583 S/l

N° Autopistas concesionadas
(en operacién)

*Nota: Para los kilbmetros concesionados se considera el ano en que se pusieron en servicio las concesiones respectivas.
Fuente: www.concesiones.cl; www.vialidad.cl a diciembre de 2015"

De acuerdo a las cifras disponibles en la pdgina web de la Direccién de Vialidad (Cuadro N°2), la
oferta de caminos en Chile se ha mantenido prdcticamente constante en los Ultimos quince anos,
en alrededor de 80.000 km lineales; sin embargo, ha habido avances en los estdndares de estos.
Gran parte de la mejoria estaria dada por el cambio de calidad de los caminos cuando estos se han
pavimentado o se han convertido en autopistas y no por la extension y densificacion de las redes
camineras'.

En efecto, la composicidon entre caminos pavimentados y no pavimentados ha cambiado de manera
importante. En el ano 2000, el 19,5% de los caminos del pais estaban pavimentados, pasando a 25%
en el periodo de quince anos que termind el 2015.

10 Todo esto sin considerar los inconvenientes y dafios del polvo que levanta el trafico vehicular para los habitantes y plantaciones
cercanos a los caminos de tierra.

11 Para los kildmetros concesionados se considera el afio en que se pusieron en servicio las concesiones respectivas.

12 Segun la Direccion de Vialidad, la disminucidn de los kildmetros de caminos se debe a una reclasificacion que excluye caminos que
conectan comunidades indigenas (“Plan de Infraestructura en las Comunidades Indigenas”), y algunos rurales. Los caminos bdsicos
con capa protectora no se han computado como caminos pavimentados en circunstancia que en paises OCDE dichos caminos,
especialmente rurales, se computan como pavimentos, ya que desde el punto de vista del usuario son similares a un pavimento
tradicional.
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Durante ese periodo, la longitud de carreteras concesionadas pasdé de 121 km a 2.585 km.
Particularmente notable es el hecho que en el periodo 2005-2010 no se agregd ni un kilbmetro de
caminos usando el mecanismo de concesiones y que la pavimentacion de caminos no concesionados
aumentd en 8%. Todo esto en uno de los periodos de mayor alza de los ingresos fiscales que haya
experimentado el pais en el Ultimo medio siglo, producto del aumento del precio del cobre.

En el periodo 2010-2015, se pavimentaron apenas 1.703 km de caminos, y se construyeron 574 km por
la via de concesiones. El Estado aportd 1.128 km de pavimentos en los cinco anos. De nuevo, durante
un periodo de altos ingresos del cobre.

El MOP se encuentra en el proceso de ejecucién de un programa de pavimentos bdsicos que busca
elevar los estdndares de una serie de caminos, particularmente en los sectores rurales, mejorando
de forma sustancial la conectividad de los mismos. Estos trabajos mejoran el desempeno en la via y
eliminan la emision de polvo al paso de los vehiculos, con lo que se mejora la seguridad vial, y atenda
el impacto sobre los cultivos. El objetivo de este plan es poder ejecutar 15 mil km en el periodo 2014-
2018, con lo que junto a los caminos pavimentados se podrian completar 42 mil km de caminos con
soluciones viales e implicaria superar el 40% del total de caminos, acercdndonos al nivel promedio de
la OCDE'". En el Cuadro N°3, se pueden apreciar los avances que se han conseguido al 2016 con este
programa.

Esta red vial nacional se financia tanto con recursos puUblicos como privados. En la gran mayoria de
los casos, los costos de contar con mds y mejor infraestructura vial junto a su mantenimiento, son
asumidos por la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras PUblicas, quien debe estar a cargo de
un 96% de los caminos interurbanos. El 4% restante ha sido financiado por empresas privadas como
parte del sistema de concesiones.

De esta forma, es decir, en base al sistema “quien usa paga”, se ha logrado contar con una red de
autopistas de alto estédndar, que ha permitido mejorar y hacer mds eficiente la conectividad entre los
principales centros urbanos del pais. Ademds, al hacer responsable a privados del mantenimiento y
operaciéon de las autopistas, se han liberado recursos del Estado que han permitido realizar inversiones
en mantenimiento y pavimentacion en la seccion de la red no concesionada, o que es de enorme
importancia para mejorar la conectividad a nivel nacional.

13 Sise consideran los 110.000 km totales de caminos en Chile. Esta cifra incluye los caminos “no enrolados”, esto es, los que no estan
bajo la tuicién de la Direccidn de Vialidad.
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Cuadro N°3
Km de caminos bdsicos ejecutados (2006-2016)

2006-2009 2010-2013 2014-2016**

Kms Kms Crecimiento Kms Crecimiento
Pavimentados | Pavimentados Periodo* Pavimentados Periodo*

TARAPACA 304 348 15% 397 14%

* Considera el crecimento en N° de kilébmetros respecto al periodo anterior.
** Este periodo corresponde a 3 afos a diferencia de los anteriores que corresponden a 4.
Fuente: Elaboracién propia en base a datos del “Informe de Caminos Bdsicos 2003-2013", y al “Programa de Caminos Bdsicos”
ambos del MOP.

3. Demanda de infraestructura caminera

El nUmero de vehiculos motorizados en el pais mds que se duplicd entre el 2000 y el 2016, pasando de
poco menos de 2,1 millones a 4,8 millones, segun las estadisticas del INE, con una tasa de crecimiento
de 5,44% anual (Cuadro N°4). Como vimos en el acdpite precedente, los kildmetros lineales de caminos
y carreteras pavimentados aumentaron en solo 28% entre los anos 2000 y el 2016. Por lo tanto, no es de
extranar que los usuarios experimenten niveles crecientes de congestién en las carreteras y caminos
interurbanos y, mucho mds, en las zonas urbanas. Ademds, la construccién de nuevos caminos y
carreteras estd practicamente estancada, es decir, no se generan rutas alternativas que disminuyan
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la presidn sobre los caminos existentes. En cambio, el nUmero de vehiculos podria mds que duplicarse
en los préximos quince anos, si se mantienen las tendencias recientes. Incluso, bajo un escenario de
bajo crecimiento del parque vehicular (4,5% anual), también casi se duplicaria el parque vehicular
en ese lapso.

Dentro de las diversas categorias de vehiculos motorizados, y aungue no sea el de mayor incidencia,
la que mds ha crecido es la de las motos, especialmente a partir del 2005, en que la tasa de aumento
del stock promedid nada menos que 18% anual hasta la fecha. Por su parte, los vehiculos livianos,
que es la categoria de mayor incidencia en nimero y que incluye todo tipo de camionetas vy
automoviles, pasaron de 1,9 millones en el 2000 a casi 4,4 millones en el 2016, mds que duplicando
el stock. De la misma manera, también se duplicd el nUmero de vehiculos por habitante, pasando
de 0,14 veh/hab. a 0,27 veh/hab. en el mismo lapso. Al igual que en el caso de las motos, pero en un
grado bastante menor, la tasa de crecimiento se acelerd fuertemente a partir del 2005, registrando
una tasa promedio de 6,4% anual.

Cuadro N°4
Parque vehicular histérico

RESUMEN PARQUE VEHICULAR HISTORICO 2000-2016

ARo Poblacién Motos Vehiculos livianos UN=Y Camiones TOTAL

Vehiculos/

NUmero | Creci. NUmero | Creci% | NUmero | Creci% NUmero Creci% NUmero Creci% hab

2000 15.398.000 27.284 1.865.781 55.878 129.958 2.078.901 0,14
2001 15572000 26318 -354% 1909.160 232% 56675  143% 131288 1.02% 2123441  214% 014
2002 15668271 24761 -592% 1946019  193% 58884  390% 135240  3,01% 2164904  195% 014
2003 15837.83 24315 -180% 1981331 181% 59302  071% 130930  319% 2195878  143% 014
2004 16001669 22870  -594% 2077755 487% 61152 312% 136843  452% 2298620  468% 014
2005 16165316 27741 2130% 2210544  639% 65050  637% 141236  321% 2444571 635% 015
2006 16332171 40689  4667% 2345859  612% 65979 143% 146898  401% 2599426  63%% 016
2007 16504869 63257 5546% 2476186 556% 68103 320% 155047  555% 2760594  628% 017
2008 16486853 87545 3840% 2633360 635% 71064  435% 163334  534% 2955303  698% 018
2009 16876767 96213 990% 2731843 374% 72851  251% 167313 244% 3068220  38% 018
2010 17066142 102314 634% 2945038  7.80% 76341  479% 175753 504%  3299.446 7545 019
2011 17285527 112806 10.25% 3191880 838%  77.891  203% 188442  7,33% 3571219  824% 021
2012 17444799 133640 1847% 3473.696 883% 76531  -175% 201714 693% 3885581  8.80% 02
2013 17432000 148455  11.09% 3733051  747% 81263 618% 206211  223% 4168980  7.29% 024
2014 17819000 167876 13.08% 3998785 7,12% 85044  465% 216745  511% 4468450  7.8% 025
2015 18006100 173056 309% 4167151  421% 86940  223% 219915  146% 4647062  400% 026
2016 18195064 175019 113% 4362353 468% 91816 561% 224205  1.96% 4853413 4dd% 027

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INE
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El stock de buses crecid en 64% durante este periodo de dieciséis aios, pasando de algo menos de
56 mil unidades a casi 92 mil en el 2016. Por su parte, los camiones —categoria que incluye maquinaria
agricola, como tractores y otros— pasaron de 130 mil unidades en el afo 2000 a 224 mil el 2016; es
decir, un crecimiento de 73% en los dieciséis anos.

El comportamiento del parque de camiones ha sido mucho mds estable que las otras categorias,
posiblemente debido a que su adquisicion estd mds determinada por la actividad y rentabilidad
econdmica y porque la capacidad de carga de los vehiculos nuevos es mayor. Es asi como, a partir
del 2005, el stock de camiones subid menos que el de otras categorias con un promedio de 4,3% anual.
Sin embargo, su efecto sobre la congestion de las autopistas es relevante debido a que transitan a
menor velocidad y tienen menor maniobrabilidad. En las modelaciones de trafico, se considera que
los buses y camiones utilizan 2y 2,5 veces el espacio de un vehiculo liviano, respectivamente.

Este enorme salto en la cantidad de vehiculos de transporte privado tiene consecuencias directas
sobre la movilidad interurbana y urbana y en el disefo de politicas en esta drea.

3.1. Las autopistas interurbanas concesionadas

Las autopistas concesionadas en servicio pasaron de fresen elano 2000 a 17 en el 2010, para finalmente
llegar a las 25 que hay en la actualidad. La cantidad de kildmetros de autopistas concesionadas se
multiplicé por 18, pasando de 122 km a 2.102 km en cinco anos 2000-2005. Luego de ese periodo no
se registré aumento alguno hasta el 2010, volviendo a crecer a cerca de 2.680 km al 2015, y luego a
3.316 en el 2017.

El Cuadro N°5 presenta la lista completa de carreteras concesionadas. Como se observa, fuera de

la ruta 5, estas se concentran alrededor de las principales ciudades del pais: Santiago, Antofagasta
y Concepcion.
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Cuadro N°5
Autopistas interurbanas concesionadas'

Ruta y localidades que une Inversion Kms . Fecha ip,icio Fecha p')u.esio Plazo
(mm USD) concesiéon concesién en Servicio ((EED)]

| Alternativas de acceso a Iquique 0 78 03-09-11 27-12-16 360
G Altopistas region de Antofagasta 28 08 o7oal0 oors us
B Ruta 5 Vallenar-Copiapo-Caldera 29 o1 040309 040512 0
v RSLaSerena-valenar s 87 030412 100518 o
Vo Ruta 5 los Vios-laSerena a 29 ler2er  Tosee 00
""""""""""""""""" Red VialLitoral Central 143 79 1e110l 281204 360
""""""""""""""""" F20NogdlesPuchuncavi 16 27 og11.95 291097 264

V R60CH Los Andes-Villa Alemana 0 90 22-07-04 31-08-11 384
RV R78 Sanfiago-San Anfonio 29 I 210995 og0s01 - 76
ey Ré8 Sanfiago-Valparaiso s3 1 o089 14040 00
RV RS7 Sanfiago-Colina-los Andes - TR ne 080897 o120l %6
RMVEVE RS Sanfiago(c/ Acc Su-Talca - 1257 237 120999 141204 00
T variante Mefipita a s 290403 231205 360
v Tneleimesn T s s Toves 020796 - 76
Vi RSTalca-Chilan s 193 130395 240400 28
o RS Chilan-Colipuli 57 61100698 nosos 280
vil T Accesororte Ruta 5-Concepcion % & 120495 slizes %6
Y Ruta Talechuano-Penco % 5 00402 %1205 - u
Swn T Ruta Concepcion-Cabrero 1 o2 o 030911 19027 20
T RI6OTres Pinos Coronel %5 & 130908 00916 80

X RS Puerto Montt-Pargua 159 55 04-05-10 11-11-14 480

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de www.concesiones.cl.

El estancamiento de la oferta, medida en kildbmetros de autopistas y carreteras, unido al aumento de
la demanda, que se refleja en el crecimiento del parque vehicular y en el nUmero de vigjes per cdpita
—que se debe en buena parte al incremento del ingreso per cdpita-, se ha traducido en un uso mds
intensivo de la infraestructura de caminos y en grados crecientes de congestion en las autopistas y
carreteras existentes, tema que abordamos en la seccidn siguiente.

14 En algunas autopistas, la puesta en servicio se hizo por tramos. Para estos casos, se consideré como fecha de puesta en servicio, la
que correspondiera a la mayor parte de la autopista en cuestién.

K 23



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPl * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
TRANSPORTE VIAL INTERURBANO

3.2. Definicion de congestion en autopistas

A confinuacioén, presentamos un esfuerzo por precisar el concepto de congestion para efectos de
poder determinar, de manera general, en qué situaciones es necesario decidir sobre la ampliacion
de la infraestructura o, en su defecto, adoptar politicas que lleven a los usuarios a buscar modos
alternativos de transporte. Desde luego, para que los usuarios puedan cambiar de modo, es necesario
disponer de la infraestructura alternativa o hay que alterar el uso de la infraestructura existente, por
ejemplo, en favor de medios de fransporte masivo.

Segun la informacion que hemos obtenido para la autopista del Maipo, dos pistas en cada direcciéon
pueden soportar hasta 2.400 vehiculos por hora por sentido, con velocidades de circulacion de
hasta 90 km/hr. Con menos vehiculos, la velocidad promedio aumenta. Usaremos este criterio de
2.400 vehiculos como pardmetro de carga mdxima que permite una situaciéon de “no congestion’.

Si el nUmero de vehiculos por hora, en esa autopista, aumenta a 2.700, la velocidad de circulaciéon
cae a 40 km/hr, conlo cual tenemos una seria situacién de “congestion”. Si el flujo vehicular crece mds
allé de 2.700 vehiculos/hr, la velocidad de circulacion se reduce exponencialmente. Esta experiencia
es similar en casi todas las autopistas concesionadas (dos pistas por sentido) y el punto en el que
las velocidades comienzan a caer depende de las caracteristicas del camino y de la composicion
vehicular (autos, buses y camiones, y entre estos de qué tipo).

Usando la informacion del flujo vehicular de las autopistas que salen y entran de Santfiago, hemos
construido un indicador de congestién que muestra la cantidad de horas al dia en que se contabilizan
mds de 2.400 vehiculos/hr y que, en consecuencia, se espera que la velocidad de circulaciéon caiga
por debajo de 90 km/hr. Esto es, la situacién que hemos definido como “congestion”.

3.3. Proyecciones de congestion en autopistas

Para proyectar los niveles de congestidon en autopistas, hemos construido tres escenarios de tasas de
crecimiento del parque vehicular: una “baja” de 4,5% anual; la “observada” de los Ultimos quince
anos, de 5,6%, y una “alta” de 7%. Como la tasa de crecimiento del frdfico en las autopistas 5 sur y
ruta 68 en anos recientes es similar a la tasa de crecimiento del parque vehicular, hemos supuesto
ademds que el tfrdfico en las autopistas aumenta en linea con el aumento del parque vehicular'. Los
datos que se han utilizado como base del parque vehicular existente corresponden a los entregados
por el INE al ano 20156.

15 La correlacion es de mas de 98%, usando los datos de la 5 sur.
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De esta forma llegamos a las siguientes proyecciones'é: en el caso de la autopista del Maipo, es decir,
la carretera 5 sur en el framo entre Santiago y Talca, hemos usado la informacién del flujo vehicular
correspondiente al peagje de Angostura. Lo que muestra el Grdfico N°7 es que, durante el 2015, las
horas en que el nimero de vehiculos superd los 2.400/hr equivale a 4% de las horas anuales, es decir,
un total de 730 horas (considera ambos sentidos)'’, equivalente a 30,4 dias al ano. Esto no solo quiere
decir que los vehiculos bajaron sus velocidades por debajo de los 90 km/hr, sino que podrian haber
llegado a ser cercanas a cero si el flujo se elevé muy por encima de los 2.400 veh/hr y, ante un flujo
demasiado alto, habria que considerar, ademds, el tiempo que transcurre hasta que se recupera el
flujo normal de vehiculos.

Si proyectamos el trafico anualmente hasta el 2025, vemos que en el caso de una tasa de crecimiento
del parque de 5,6% (la tasa histérica de los Ultimos quince anos), el porcentaje de horas en que el
flujo vehicular excede 2.400 unidades/hr sobrepasaria el 10% al 2018 y excederia el 47% al 2025. En
términos de horas al aho de congestion, esto equivale a 1.752 horas (73 dias) y 8.234 horas (137 dias),
respectivamente. Es decir, proyectando las tasas observadas de crecimiento del parque vehicular
para el ano 2025, las horas de congestion serian cinco veces mds que las actuales. Desde luego,
como esta situacién no es tolerable, con toda seguridad se tomarian medidas mucho antes de
alcanzar estos niveles de congestion. Sin embargo, la proyeccion sirve como un indicador de lo que
ocurriria en un escenario en que “no se hace nada”.

Si con los niveles actuales de congestion se estd ampliando la autopista del Maipo a tres pistas en
cada direccién, en ocho aios mds la situacidn seria insostenible de no adoptarse otras medidas
mdas alld de solo seguir ensanchando la carretera. Como referencia, vale la pena senalar que la
carga mdxima registrada en el peagje de Lo Prado (ruta 68) ha sido de 4.000 veh/hry en el peaje de
Angostura ha llegado a 3.500 veh/hr.

16 Estas proyecciones se realizaron usando el concepto de “vehiculos equivalentes” (VEQ) que se usa para comparar vehiculos livianos
con buses y camiones.

17 Esto implica que durante un afio existieron 730 horas en las cuales se sobrepasaron los 2400veh/hr, en alguno de los dos sentidos, ida
o vuelta.
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Grdfico N°7
Proyeccién de trdfico en Autopista del Maipo
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacién entregada por concesiones de los flujos vehiculares del afo 2015.'

Hicimos el mismo ejercicio para la ruta 68 (Santiago-Valparaiso), que tiene una composicion de flujo
vehicular similar a la ruta 5 sur. En este caso, y segun vemos en el Grdfico N°8, tendriamos sobre un 10%
de las horas con congestion en el 2021, y al 2025 se llegaria a un 22% del tiempo (mds de 60 dias al
ano). Aligual que en la ruta 5 sur, aqui la situacion en diez anos seria critica, si no se toman medidas
que permitan descongestionar la ruta.

Sise considerala posible construccidn de un PGE en Valparaiso, el escenario serd ain mds desfavorable.
Una nave Post Panamax puede descargar 9.000 TEUs en 48 horas, generando un flujo adicional de
casi 94 camiones de 2 TEU cada uno por hora, afectando muy negativamente la calidad de servicio
de la ruta. Usando la metodologia descrita, se traduciria en un estado de congestion en la ruta 68, el
41% del tiempo para el 2025 (Grafico N°9).

Por lo mismo, la definicion de la ciudad donde se construird el PGE (Valparaiso o San Antonio),
determinard las proyecciones de flujo y las inversiones necesarias tanto para la ruta 68 como para la
78. De acuerdo a esta definicion, también tendrd suma importancia lo que se determine respecto de
las inversiones en ferrocarriles, pues ante el escenario que se avecina, serd muy relevante el contar
con la opcidn de un modo alternativo que permita alivianar el uso de las autopistas.

Como se aprecia, en base alos datos publicamente disponibles, la autopista con la mayor congestion
potencial es la autopista del Maipo (5 sur), que enfrentaria niveles de congestién inéditos para nuestro
pais durante la década venidera, si las tendencias actuales se mantienen en el tiempo. En este
senfido, tiene mucha vigencia e importancia el proyecto de EFE de fortalecer el servicio ferroviario
de pasajeros Santiago-Rancagua y posiblemente se debe considerar un rol cada vez mds importante
del ferrocarril para la carga en los tramos Santiago-Rancagua y Santiago-Talca o Chilléan. El ferrocarril
ayuda a trasladar parte de la carga y pasajeros, pero es poco probable que cambie la naturaleza
del problema.

18 Mas de 2.400VEQ/hr para un sentido de una doble via, implica un transito bajo los 90km/hr y de ese nimero en adelante, la
disminucién es exponencial.
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Grafico N° 8
Proyeccién de trdfico en Ruta 68
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacion entregada por concesiones de los flujos vehiculares
del ano 2015

Grafico N° 9
Proyeccién de trdfico en Ruta 68 con PGE en Valparaiso
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacién entregada por concesiones

3.4. Elementos adicionales para mejorar la gestion de la
infraestructura caminera

Ademds de las capacidades de las vias, existen otros elementos que son de suma importancia para
el desarrollo de una politica de infraestructura vial. En este aspecto se debe distinguir entre aquellas
medidas que ayudan a mejorar el fransporte de carga de las que son necesarias para fortalecer el
fransporte de pasajeros.
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En el caso del transporte interurbano de carga existen una serie de elementos adicionales que hoy
frenan la eficiencia del modo. Entre estos podemos incluir:

Un elevado grado de accidentabilidad

i. Los contratos de concesidn no consideran la incorporacion de nuevas tecnologias, por
ejemplo, el pago de peajes mediante sistemas free flow o la medicién de trdfico en tiempo
real por medios digitales

ii. Lainformaciéon sobre volimenes de carga transportada es de mala calidad -disgregada
e inconsistente—, o que limita el diagndstico y el andlisis de alternativas para una buena
planificacién y operacién

iv. Enlas empresas de fransporte, hay brechas de formalidad laboral, las condiciones laborales
no son las deseables, y hay poca capacitacion que, a su vez, dificulta la incorporaciéon de
nuevas tecnologias

v. Laflota de camiones es antigua, lo que repercute negativamente en la eficiencia y seguridad
de las operaciones

Para hacer frente a estas dificultades, se requiere definir estéindares en lo relativo a zonas de descanso
de alta calidad que permitan a los choferes cumplir con los limites de horas de conduccién que la
ley exige. Ademds, se debe contar con infraestructura de regulacion de frecuencias en los accesos
a ciudades y puertos que consigan hacer una mejor gestion del tradfico de camiones, integrado
con plataformas tecnoldgicas que permitan una operacion coordinada. Estos elementos deben ser
considerados no solo con el objetivo de aumentar la eficiencia y condiciones de quienes trabajan
en el sistema, sino que ademds con el fin de generar una armonia en la inevitable relacién con las
comunidades que se ven afectadas por el paso de los camiones de carga.

También se debe evaluar la alternativa de ofrecer infraestructura adecuada, para permitir el
fransito de vehiculos de mayor tonelaje, donde existan las condiciones y la demanda lo justifique.
Se deben planificar y construir caminos, carreteras y autopistas, dejando espacio para incorporar
nuevas tecnologias durante la vida Util de la instalacidén que permitan ir optimizando la gestion de
la red de transporte. Por ejemplo, permitiendo la incorporacion de sistemas de cobro electrénicos y
tecnologias de gestion de trdfico, en tiempo real, en las secciones de mayor uso y congestion de la
red de carreteras.

Por otra parte, se debe homogeneizar y estandarizar la informacién, de modo que se puedan
considerar las inversiones de acuerdo a proyecciones basadas en datos reales, y no en la mezcla de
datos que generan las distintas instituciones relacionadas al sector, como sucede al dia de hoy.

En el caso del transporte pUblico interurbano de pasajeros, es necesario asegurar que la infraestructura
aporte a la seguridad y comodidad de los pasajeros que se movilizan en bus. Cabe recordar que en
los viajes inferurbanos el 85% de los pasajeros usan este medio y, de estos, el 80% son personas de los
primeros tres quintiles de ingreso.
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El nUmero de accidentes de buses y los costos humanos de los mismos hacen necesario revisar
el sistema en su conjunto y considerar el fortalecimiento de la red ferroviaria, tanto en el dmbito
suburbano como de larga distancia. Por cierto, muchos de los servicios de “buses rurales” ya no son
tales y corresponden a servicios suburbanos que deben ser regulados como tales. Es el caso de los
servicios Sanfiago-Talagante o Colina-Santiago.

Como el sistema de transporte de larga distancia en buses estd aqui para quedarse, es necesario
mejorar la infraestructura de los terminales de buses interurbanos. Salvo notables excepciones, estos
son insuficientes y no ofrecen los servicios adecuados ni a los pasajeros ni a los empleados de las
empresas de servicio (conductores, mecdnicos, operarios de los ferminales y personal de servicios
complementarios).

Hoy los terminales de buses son vistos como uninconveniente y en la prdctica caen en la categoria de
las instalaciones “nimby” (iniciales en inglés de “no en mi patio frasero”). La alternativa es mejorar las
instalaciones y hacerlas mds amigables tanto para los usuarios, los empleados y para los habitantes de
su enforno. Ejemplos de este tipo de instalacién son la Estacion Central de Santiago y el Terrapuerto de
Valdivia, los cuales lograron transformarse, a fravés de asociaciones pUblico-privadas, en importantes
aportes para la comunidad, mejorando la comodidad de sus usuarios e integrando las funciones de
fransporte, comercio y servicios asociados.

4. Elementos para una politica publica de
infraestructura de fransporte carretero interurbana

El aumento de los kildbmetros de autopistas ha buscado satisfacer la demanda derivada por
infraestructura de transporte’. Mds aun, como se sefald en el punto anterior, la demanda estd
dada por el aumento del ingreso y el niUmero de personas que viven en el centro del pais y, muy
especialmente, en el Gran Santiago y su entorno. Como vimos, no hay grandes diferencias en el
PIB per cdpita no minero (indicador de actividad econdmica) entre las regiones. Por lo tanto, son la
aglomeracion de personas, el aumento de sus vigjes y la concentfracién de actividad econdmica
en ciertas zonas, todos elementos considerados en la evaluacién social de proyectos, los que han
determinado la oferta de caminos y carreteras.

19 Decimos derivada ya que la demanda es por servicios de movilidad en base a la tecnologia vigente —vehiculos motorizados—, de la cual
se “deriva” la necesidad de infraestructura como las autopistas. Si mafiana todo el transporte lo hicieran drones, no necesitariamos
autopistas y no habria demanda por su expansion.
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4.1. Elementos de corto y mediano plazo

En la medida que ya hay una fuerte inversion, privada y publica, en el desarrollo de ciertas zonas serd
necesario que la red de caminos y carreteras sea adecuada a las necesidades de conectividad de
esas regiones. Esto requiere, en primer lugar, mejorar la calidad de la red existente —pavimentando
caminos, ensanchando carreteras y construyendo autopistas— para facilitar la movilidad y, por esa
via, elevar la productividad.

En segundo lugar, es necesario densificar la red caminera, facilitando el acceso a todas las dreas
dentro de una regién y, al ofrecer alternativas, evitar la congestion y aumentar la resiliencia de la
red de fransporte. Como indican las cifras mostradas al comienzo, todos los paises desarrollados, e
incluso emergentes como México, superan en mucho a Chile en densidad de caminos (y de caminos
pavimentados) por kilbmetro cuadrado de territorio.

Desde luego, cuando se aplican mds y mds recursos (vehiculos) a un elemento que no crece
(caminos y carreteras), se genera congestion. Es posible que no sea posible seguir ampliando los
caminos en una determinada zona o territorio. Por ejemplo, no se puede aumentar indefinidamente
el nUmero de pistas de una autopista. De ahi que sea necesario tener caminos alternativos. Pero una
vez que lleguemos a niveles de 100 km lineales de caminos por cada 100 km cuadrados de territorio,
y posiblemente antes, hay que pensar en modos alternativos de transporte. En el caso de Chile, esos
podrian ser el cabotaje y los ferrocarriles.

Los caminos y carreteras permiten incorporar a la poblacién a los beneficios econdmicos y sociales
que ofrece el pais. Acceso a mercados en las ciudades, salida a los puertos y acceso a los servicios
publicos son elementos centrales de una politica de desarrollo econdémico y social. La pavimentacion
de caminos existentes es un primer paso en esta direccion, pero la extension y densificacién de las
redes es necesaria. En este sentido, los proyectos de pavimentacion de las redes de La Araucania y
de Arica-Parinacota, son claves para el desarrollo e integracion de las comunidades que habitan esas
regiones.

AUNn hay grandes espacios del pais, incluso en la zona centro-sur, que son practicamente inaccesibles.
El tercer elemento, por tanto, tiene que ver con la ocupacion del territorio, es decir, expandir lared de
caminos para que la poblacién pueda desarrollar actividades econdmicas cada vez mds sofisticadas

en zonas hasta ahora sub explotadas o inexplotadas. No se puede exportar fruta de alta calidad, por
ejemplo, usando caminos en mal estado.

4.2. Elementos de mas largo plazo
Sigue quedando pendiente una mirada mds amplia en tres direcciones.

Una gue se haga cargo del tema del transporte de carga interurbano. Hoy el pais mueve el grueso
de la carga en camiones y es un sistema que nos ha servido bien. Sin embargo, nuestras proyecciones
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indican que la congestion en las carreteras y autopistas serd un problema creciente que puede llegar
a ser paralizante en ciertos dias y horas, especialmente en los accesos a las ciudades y puertos.

Todo esto sin considerar la eventual construccion de un Puerto de Gran Escala (PGE) que permita
la operacion regular de naves capaces de transportar 9.000 TEUs o mds. En tal caso, la descarga y
transporte de contenedores a sus lugares de destino, principalmente Santiago, podrian convertir las
rutas 68 y 78 en un verdadero caos.

La segunda direcciéon es el tfransporte de pasajeros, uniendo las mayores zonas metropolitanas con
sistemas de transporte masivo de alta calidad, seguros y de costo razonable. A la luz de la creciente
congestion de las autopistas que unen a las grandes ciudades del centro-sur, cabe preguntarse si los
buses son el sistema dptimo o si, en cambio, es necesario y conveniente fortalecer el modo ferroviario.

Por Ultimo, la tercera, cabe plantearse la importancia que tiene para el desarrollo econdémico vy
social el mejoramiento (pavimentacion), la densificacion y la extensién hacia nuevos territorios de la
red caminera nacional. Estos elementos tienen efectos positivos adicionales en tanto proveen vias
alternativas de acceso a zonas pobladas en caso de catdstrofes naturales, tan comunes en nuestro
pais.

Para poder cumplir con todo lo indicado anteriormente, se debe contar con mds y mejor informacion
que permita hacer proyecciones confiables de las necesidades de capacidad vial y los servicios
asociados. Para el caso de las autopistas, un primer paso en esta direccion seria generar mediciones
de frdfico y de carga en tiempo real a lo largo de las autopistas y no solo en los pedgjes.

5. Conclusiones

En base a lo discutido anteriormente, consideramos que la politica de infraestructura de transporte
interurbano, debe incluir al menos los elementos que se enumeran a continuacion.

5.1. En el corto plazo:

Aumentar la proporcién de caminos pavimentados desde el 24% actual, al menos al 66%,
que es con lo que cuentan paises similares a Chile en cuanto a su economia y forma, como
Nueva Zelanda.

ii. Asegurar una interconexién pavimentada alternativa a la ruta 5 para todas las ciudades de
mds de 100 mil habitantes (esta fue una promesa hecha en los anos 90, cuando se instald la
red de carreteras concesionadas).
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vi.

Vii.

viii.

5.2.
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Definir y construir las obras complementarias de las rutas (zonas de descanso y zonas de
regulacion de frecuencia en accesos a puertos y ciudades), integradas con plataformas
tecnolégicas que permitan optimizar la gestion global del sistema.

Aumentar la red de carreteras de doble via de modo, por ejemplo, de unir Arica con Quellén
a través de una red vial de primer nivel, como se propone en la agenda 30/30 del MOP.

Definir una politica de “tarificacién vial” permanente para la red concesionada, de modo
de liberar recursos publicos que permitan ampliar el sistema de caminos no concesionados.

Establecer en las autopistas interurbanas, en un plazo breve, un sistema de cobro por uso
efectivo “sin parar” (non stop) y de “free flow” en los puntos de mayor concurrencia de
vehiculos.

Mejorar la informacién de trdficos y cargas de modo de poder anticipar las intervenciones en
la red vial. Para esto es necesario homogeneizar los pardmetros de manejo de informacién
para poder integrarla con la de otros modos.

Incentivar la profesionalizacién de choferes y la mejora en los equipos, de modo que se
reduzcan los niveles de accidentabilidad en la operaciéon y se aumente la eficiencia.

Determinar la mejor ubicacién de los terminales de buses interurbanos, cambiando de
ubicacion los que sea necesario. Con esta definicion, mejorar la infraestructura de los
mismos, de modo que entreguen servicios adecuados a usuarios y a empleados, se infegren
a las ciudades, de forma armdnica, y generen nuevas actividades econdmicas, sociales y
culturales.

En el mds largo plazo:

Densificar nuestra red de caminos y, como una meta ambiciosa, llegar a la mitad de los km
por superficie que tienen los paises OCDE que poseen caracteristicas geogrdficas similares a
las de Chile.

Construir en ciertos tramos y zonas especificas infraestructura que permita el uso de equipos
especiales de transporte de carga. Como esto genera beneficios econdmicos para usuarios
claramente identificables, los costos de lainfraestructura especializada deben ser traspasados
a sus usuarios. En este proceso serd necesario compatibilizar su uso con el acceso alos puertos
para no danar a las comunidades aledanas.

Establecer un plan de largo plazo para incorporar las dreas aisladas del pais al proceso
de desarrollo econdmico y social. Ademds de su efecto sobre la produccion, facilitaria la
descentralizacién de la actividad econdmica y poblacional.
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Transporte Aereo

1. Aspectos Generales

Chile con su “loca geografia” y alta concentracién urbana, aunque de ciudades dispersas, es
atractivo para el fransporte aéreo de personas®. La existencia de largas distancias entre ciudades
principales y de climas extremos, junto a la competencia actual que ha generado rebajas en
las tarifas y mayor accesibilidad, han provocado un aumento en el interés por utilizar este modo,
aprovechando sus ventajas respecto de los modos terrestres (menores tiempos de viaje y comodidad
a precios competitivos). Por ofra parte, en las zonas extremas, es el Unico modo de transporte capaz
de responder rdpidamente en casos de emergencia, fransformdndolo en una necesidad bdsica.
Ademds de las islas, aun hay partes del territorio nacional donde solo se puede acceder por mar para
luego seguir por tierra, y en estos casos contar con una alternativa aérea resulta fundamental.

El modo de transporte aéreo es muy eldstico a los aumentos en el ingreso, lo que ha generado,
durante las Ultimas dos décadas, un crecimiento exponencial de los viajes aéreos dentro y fuera del
pais. En el Grdfico N°10 se puede ver como a mayores tasas de crecimiento del PIB, mayores son las
tasas de crecimiento de pasajeros. De esta forma, se han superando todas las proyecciones de trdfico
en las cuales se han basado, por ejemplo, los contratos de concesiones de aeropuertos.

20 Segun los datos poblacionales del INE, cerca del 90% de la poblacidn de Chile vive en zonas urbanas.
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Para la primera licitacion de AMB del afo 1998, se proyectd que en el escenario mds optimista,
el nUmero de pasajeros llegaria a 7,4 millones (MM) el ano 2010. El afo 2008 ya lo utilizaban 8 MM
de personas. Nuevas estimaciones del ano 2010, indicaban que, en un escenario favorable, se
alcanzarian los 19 MM de pasajeros al aino 2024. Ese niUmero se sobrepasd el afo 2016. Situaciones
similares han ocurrido en los otros aeropuertos del pais, particularmente en la zona norte, donde el
explosivo crecimiento de la mineria generd un salto enorme de la demanda. En la prdctica, los
principales aeropuertos del pais quedaron muy pequefos en relacion a la demanda, generando
serios problemas de congestion de las facilidades y obligando a ampliar los terminales dentro de los
contrafos de concesiones entonces vigentes.

Grdfico N°10
Comparacién crecimiento PIB y Trdfico Aéreo

22%
17%
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7%

- o/\\

2006 2007 2008 \DM 2010 2011 2012 20713 2014 2015 2016

-3%

=O==Crec PIB pais =O==Crec pasajeros por ano
Fuente: Elaboracién propia en base a datos de JAC y del Banco Mundial

El modo de transporte aéreo es un “bien superior” en relacién a los vigjes en bus o en automovil. Es
decir, a medida que aumentan sus ingresos, las personas valoran mds su tiempo y estdn dispuestas a
destinar una proporcién mayor de los aumentos de ingreso a vigjar y, en especial, a usar transporte
aéreo. Si ademds consideramos la baja en los precios relativos de los pasajes aéreos, empujado por la
creciente competencia entre lineas aéreas tradicionales a nivel nacional e internacional y el ingreso
de aerolineas de bajo costo (low cost), el modo aéreo se ha vuelto cada vez mds asequible para la
poblacion.

El aumento de la demanda ha permitido diversificar los destinos y frecuencias de forma considerable,
existiendo un importante abanico de alternativas que permite llegar a lugares donde anfes no era
posible. Por ejemplo, en el dmbito nacional, hoy hay varios vuelos al dia entre Santiago y Balmaceda,
y varios de estos con escala en Puerto Montt, cuando no hace muchos anos atrds solo habia un par
de vuelos ala semana. Existen nuevas opciones de volar entre las ciudades del norte de Chile sin tener
que pasar por Santiago, cuando hace algunos anos esto no era posible. Ademds, existen nuevas
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alternativas locales donde antes no llegaban vuelos comerciales como Puerto Natales y Chiloé. En
el dmbito internacional, hay nuevos vuelos directos a distintas ciudades del mundo como Roma vy
Londres. Todos estos elementos han generado que las alzas en las tasas de crecimiento hayan sido
muy superiores a las expectativas y proyecciones originales.

Donde mds ha crecido el frédfico aéreo, es entre Santiago y las regiones mineras del norte del pais,
donde han existido periodos en que las alzas han sido enormes. El aumento del precio y produccién
del cobre, por ejemplo, llevd a reclutar trabajadores en el resto del pais que, si bien muchas veces
llegaban en bus a Santiago, desde ahi eran frasladados en avién a las zonas mineras.

En relaciéon al tamano de las operaciones mineras, la poblaciéon estable en los campamentos mineros,
donde los mineros vivian con sus familias, en algunos casos ya son museos y objetos de turismo (Sewell)
y, en otros, Chuquicamata, desaparecieron tragados por la mina. Algo parecido, aungque en menor
escala, ocurre con la salmonicultura, que ha motfivado un fuerte aumento en los vigjes a la zona sur
y austral, y del turismo que se reparte por el pais, pero se concentra en dos o tres ciudades, ademds
de Santiago.

Por Ultimo, la creciente apertura econémica, acompanada del crecimiento del ingreso per cdpita,
también explica la expansion de los viajes aéreos internacionales tanto de negocios como de turismo,
fuera y dentro de Chile.

Las estimaciones que hace la Direccidn de Aeropuertos (DAP) del MOP, muestran que el nUmero de
pasajeros aumentard en mds de cuatro veces en los proximos 25 a 30 anos. Sin embargo, tal como se
indicd anteriormente, las estimaciones utilizadas son conservadoras, pues si para el cdiculo se utiliza
como base el crecimiento histdrico de los Ultimos 10 aios (10% anual), el nUmero de pasajeros se
expandiria mdas de 10 veces en los proximos 25 anos. Cualquiera de las proyecciones que resulte
correcta, la presion sobre la infraestructura aeroportuaria nacional serd enorme.

2.  Aspectos de politicas publicas

El crecimiento econdémico estd intimamente ligado a la movilidad de personas, de bienes y de
servicios. Una de las caracteristicas del crecimiento econdmico y los aumentos en la productividad,
identificada desde la época de Adam Smith (1776), es el intercambio, o comercio, de bienes y
servicios y el tfraslado de las personas para realizar las operaciones comerciales. Mientras mds comercio
tenemos, dentro y fuera del pais, se generan mds vigjes. Desde luego, en las distancias mayores, 1os
vigjes hoy en dia se hacen principalmente en avién.

K 35



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPl * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
TRANSPORTE AEREO

Al mismo tiempo, disponer de una mayor cobertura aérea facilita que las personas y familias opten por
realizar actividades productivas, y vivir en lugares mds distantes de los grandes centros de comercio.
En el caso de Chile, de la zona central del pais.

Poner en produccién mds intensiva territorios antes poco accesibles genera mayor crecimiento
econdmico. Es lo que ha ocurrido en las zonas mineras del norte del pais y, en menor medida, en las
tfres regiones australes: Los Lagos, Aysén y Magallanes. Las mejores conexiones aéreas también han
impulsado el turismo en Rapa Nuiy en zonas extremas o de dificil acceso, como Puerto Natales, donde
la actividad productiva ha aumentado de manera muy importante. El incremento de pasajeros ha
ido acompanado de un alza en el nUmero y calidad de hoteles, hosterias, hostales y servicios turisticos
y empresariales de todo fipo.

Adicionalmente, hay elementos de equidad que no pueden ser ignorados. Si queremos un pais
que permita que todos sus ciudadanos tengan acceso a ciertos servicios minimos, el modo de
transporte aéreo juega un papel importante. Como se ha ventilado ampliamente por los medios de
comunicacion, no hay médicos oncdlogos en Magallanes y faltan ofras especialidades médicas en
diversas regiones aisladas o lejanas de la capital. Lo mismo pasa con las mejores universidades. Una
manera de suplir esas deficiencias es mejorando la calidad del fransporte a precios razonables. En
palabras de la directora de Planeamiento del MOP, Jocelyn Ferndndez: “Una buenared de transporte
cambia la relacion tiempo-espacio™.

Tampoco podemos olvidar que Chile es un pais muy expuesto a desastres naturales que, generalmente,
danan las vias de comunicacién terrestres, llegando a cortarlas, y los puertos. En estas condiciones,
disponer de una adecuada red de aeropuertos, aerddromos y puntos de posada de helicépteros, es
critico para responder a las urgencias de la poblacidon después de un desastre natural. Poder acceder
a las dreas afectadas o a las personas enfermas y accidentadas en plazos breves es la clave para
salvar vidas y dar el socorro que la poblacién necesita.

Finalmente, también hay razones de seguridad nacional para fortalecer el transporte aéreo. Movilizar
rdpidamente personal, equipo y material a zonas de conflicto ha sido la clave del éxito militar desde
tiempos inmemoriales.

3. Situacién actual

En términos comparativos, durante los Ultimos afos, hemos ido perdiendo competitividad en nuestra
infraestructura aeroportuaria y en infraestructura en general. Segun el indice de Competitividad del
Foro Econdmico Mundial 2016-2017, la calidad de nuestra infraestructura nos pone en el lugar 44 entre
los 138 paises que evalla. En particular, en el dmbito aeroportuario, hemos caido desde el lugar 19, en
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el que nos llegamos a enconftrar el afo 2009, hasta el lugar 47. En esos afos, éramos los lideres de la
region; sin embargo, hoy solo estamos en el cuarto lugar, siendo superados por Barbados, Jamaica y
Panamd, que se ha transformado en lider mundial en el sector (sexto lugar a nivel mundial). De forma
impresionante, con una poblacidén de 4 MM de habitantes, por su principal aeropuerto se mueven
14 millones de personas al ano, de las cuales un 64% son pasajeros en transito.

3.1. Lainfraestructura

Nuestro pais cuenta con 16 aeropuertos distribuidos en 12 de las 15 regiones (en el Anexo | se presenta
la lista de aeropuertos y su movimiento)?'. Las regiones que cuentan con mds de un terminal aéreo
son la de Antofagasta (Calama e Iquique) y la de Los Lagos (Osorno, Puerto Montt y Chiloé). De estos,
son aeropuertos infernacionales —en el sentido de originar pasajeros con destinos infernacionales o
de contar con las instalaciones necesarias para recibir vuelos de este tipo- solo ocho, siendo el mds
relevante el ubicado en Santiago, Arturo Merino Benitez (AMB), que explica el 99% de los pasajeros y
mdas del 99% de la carga con destino internacional.

Considerando el total de lugares habilitados para la operacion de aeronaves, el pais cuenta con
unos 344 aerdbdromos y aeropuertos. De estos aproximadamente un 40% son de propiedad publica y
el resto privados.

3.2. Movimiento de pasajeros

En términos generales, se observa que el movimiento de pasajeros en los aeropuertos —no se publican
estadisticas para los aerédromos— ha crecido a tasas promedio por encima del 10% anual durante la
década que termind el 2016. Entre el 2010 y el 2012, el crecimiento acelerd a cerca de un 16% anual,
luego bajd a cerca de 6% en el siguiente trienio, volviendo a retomar una tasa de 11% el 2016. Si se
mantuviera la tasa promedio de los Ultimos diez anos, esto implicaria que el movimiento de pasajeros
se duplicaria en siete anos.

Cabe destacar que el tréfico nacional es el que mds aumentd durante los Ultimos diez anos (12% anual),
en particular el de pasajeros y muy marcadamente en los aeropuertos ligados a la Gran Mineria del
Cobre entre los anos 2010y 2013. En ese periodo, los aeropuertos de Antofagasta, Calama, Copiapd y
La Serena registraron alzas cercanas al 20% anual en promedio (superando 45% en Copiapd y Calama
los afos 2011y 2012, respectivamente). Sin embargo, su crecimiento se redujo de forma drdstica en los
Ultimos dos afos, donde algunos hasta han llegado a decrecer. Los aeropuertos de la zona sur, menos
dependientes de la actividad minera, han registrado tasas de crecimiento mds parejas, en torno al
10% anual durante la Ultima década. En los Ultimos dos anos, los aeropuertos de Arica, Isla de Pascua,
La Araucania y Punta Arenas son los que mds han crecido con tasas cercanas al 10% anual.

21 Segun define la Direccién de Aeropuertos como aeropuertos y aerédromos de la red primaria. Puerto Natales es el N°17, pero lleva
solo un afio operando, por lo que no hay mayores estadisticas histéricas y no fue considerado en el cuadro.
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Respecto de la cantidad de pasajeros, el afo 2016 se movilizaron por aeropuertos chilenos mds de
20 millones de pasajeros. En términos absolutos, domina el aeropuerto AMB, en Santiago, que mueve
4,6 veces el nUmero de pasajeros de su mds cercano competidor (Antofagastal), registrando una tasa
de crecimiento promedio anual de 11% en los seis anos que terminaron el 2016. De mantenerse estas
tasas, el nUmero de pasajeros se duplicaria en menos de siete anos (JAC 2016).

Las proyecciones de la Direccidn de Aeropuertos del MOP de demanda indican que para el 2030
esa cifra se elevard a 30 millones de viajes/ano y para el 2050 a mds de 80 millones. A la luz de la
experiencia internacional, varios expertos opinan que estas cifras subestiman significativamente la
demanda futura. Sin embargo, otros, entre ellos la Junta de Aerondutica Civil (JAC), opinan que estas
posiblemente exageran esa demanda.

De los 16 aeropuertos que dispone el pais, los 11 mds relevantes en términos de pasajeros estdn
concesionados. De estos, 3 estén concesionados por primera oportunidad, y los restantes 8 estdn en
su segunda o tercera concesion. Como los contratos de concesidn aeroportuarias en general tienen
duraciones que exceden los diez afos —el Gobierno estd tratando de estandarizar la duraciéon de
los contratos a quince anos—, el tema de coémo incorporar en dichos contratos las inversiones que
resulten necesarias para ampliar la capacidad de los aeropuertos es central.

La experiencia de los Ultimos anos con Arturo Merino Benitez (AMB) demuestra que no es facil adaptar
los confratos a necesidades no contempladas en ellos. Producto de esta dificultad, los niveles de
congestion del principal aeropuerto de Chile se convirtieron en materia de polémica publica. Por este
motivo, el nuevo contrato de concesiones de AMB incluye indicadores que gatillan nuevas inversiones
cuando la demanda alcance ciertos niveles preestablecidos. En esta situacion, el Estado tiene la
facultad de solicitar a la concesionaria la construccion de obras adicionales, pero no estd obligado
a hacerlo. Dicho de otro modo, la ampliacion de la infraestructura es a discrecion del Estado ya que,
bajo los nuevos contratos, el Estado no estd obligado a solicitar la ejecucion de nuevas obras, solo
estd facultado a solicitarlas y, en tal caso, el concesionario deberd acometerlas.

Durante el 2016, se movilizaron mds de 19 millones de pasajeros por AMB, superando ampliamente la
capacidad de diseno del mismo (15 millones de px/ano). Estos flujos han generado serios problemas
de congestién en los counters, en la capacidad de embarque, en la escasez de estacionamiento y
mangas de embarque para los aviones, en los estacionamientos para vehiculos particulares, entre
otros. La congestion deteriora el confort de los usuarios y la eficiencia operativa del aeropuerto,
incluyendo la atencién de los servicios publicos (SAG, Aduanas, PDI, etcétera).

Las obras de la nueva concesidon (Nuevo Pudahuel), que debieran estar listas el afo 2020, buscan
solucionar estos problemas. Las nuevas instalaciones, junto a la remodelacion de las existentes, estdn
proyectadas para recibir 30 millones de pasajeros al ano, nUmero que se estimaba alcanzar al aio
2030. Sin embargo, el importante crecimiento de los Ultimos afos, hace pensar que si se mantienen las
tasas de crecimiento de los Ultimos diez anos, los 30 millones de pasajeros se alcanzarian el ano 2021.
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Como los “gatillos de inversién” se activan cuando se alcanzan determinados nimeros de pasajeros
(en el ferminal nacional o internacional), se puede dar el caso que la puesta en servicio de una
posible ampliacién sea posterior al aumento de la demanda generando, una vez mds, altos grados
de congestion.

Vale la pena destacar, ademds, que el uso delsistema de concesiones en este caso se ha tfransformado
en un éxito en términos financieros. Luego de finalizada la primera concesion, se realizd una segunda
licitacién, donde el consorcio que se adjudicd la concesion, ofrecid pagar un 77,56% de los ingresos
al Estado. De este modo, el ano 2016 el concesionario pagd al fisco del orden de mds de 200 millones
de ddlares.

Repecto de las nuevas oportunidades, uno de los servicios que en Chile tiene un espacio importante
para crecer es el servicio aéreo de bajo costo (low cost airlines), cuyo uso ha aumentado de manera
importante en los Ultimos anos. Como senalamos en el punto (a) de este capitulo, la demanda es muy
eldstica respecto del ingreso y viajar en avién es un bien superior. Por lo tanto, si se aumenta la oferta
a costos razonables, el nUmero de vigjes deberia registrar un alza significativa. De ahi la importancia
de facilitar el crecimiento de la industria aérea en el pais a través de una buena infraestructura e
incentivando el desarrollo de lineas de bajo costo y los vuelos entre ciudades secundarias.

En este senfido se ha avanzado bastante. Hace dos anos solo el 10% de los vuelos eran de bajo costo
y hoy la proporcién de viajes low cost se acerca a 25% en los vuelos nacionales y estdn ingresando
nuevas lineas aéreas que utilizan este formato. Comparativamente, esta cifra sigue siendo baja vy
gueda mucho espacio para alcanzar la participacion de 40% que se observa en los mercados mds
maduros, como Europa o EE.UU.

3.3. Movimiento de carga

En cuanto a la carga que se mueve por via cérea, la historia es muy diferente. Esta, a nivel nacional,
prdcticamente se ha estancado con tasas de crecimiento promedio de menos de 0,5% anual durante
el periodo 2005-2016, e incluso ha disminuido levemente en los Ultimos cuatro anos.

La carga internacional representa el 83% de la carga que se mueve por via aérea en el pais, con un
nivel de 287 mil toneladas en el 2016, equivalente a un 16% mds que en el 2005, o seq, un crecimiento

anual promedio de 1,4% durante esos diez afios. Estas cifras son coherentes con el bajo crecimiento,
en volumen, de las exportaciones de cobre durante el periodo analizado.

3.4. Aspectos institucionales

Las responsabilidades distribuidas entfre variadas instituciones, sin que haya una que sea decisiva en
el proceso de toma de decisiones, también son la regla en el sector aeroportuario. Hay por lo menos
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cuatro instituciones que intervienen directamente en la politica aeroportuaria. Estas son:

la Junta de Aerondutica Civil (JAC) que depende del Ministerio de Transporte vy
Telecomunicaciones (MTT)?%;

i. la Direccion de Aeropuertos (DAP) del Ministerio de Obras PUblicas?;
ii. laDireccion General de Aerondutica Civil (DGAC)* que depende del Ministerio de Defensa; y

iv. la actual Coordinacién de Concesiones y, segun se espera, futura Direccién de Concesiones
del MOP.

Ademds, en los aeropuertos, como en los puertos maritimos, interactia una multiplicidad de
organismos publicos encargados de controlarla entrada 'y salida de personas (PDI) y bienes (Aduanas,
SAG vy otros) del pais. Por Ultimo, también intervienen autoridades territoriales como el MINVU, el
Ministerio de Bienes Nacionales, los gobiernos regionales y los municipios. Por lo tanto, los desafios de
coordinacién son importantes, sobre todo cuando se observa que algunos de los organismos clave
del sector (DGAC, DAP, JAC) tienen responsabilidades superpuestas, aunque la JAC declara ejercer
la “direccidn superior”.

Por ejemplo, cuando se “concesiona un aeropuerto”, lo que en realidad se concesiona es la
construcciéon y operacion del terminal aéreo. Las pistas, de aterrizaje y rodaje, no son concesionadas y
deben ser construidas y mantenidas porla DGAC. Como es fdcilimaginar, esto da origen a problemas
de coordinacién y a conflictos prdcticos.

Finalmente, el hecho que menos de la mitad de los aerédromos sean de uso publico, también
representa un desafio de politica en cuanto a la movilidad y seguridad de personas, sobre todo en
zonas extremas donde los accidentes aéreos son frecuentes.

En resumen, en la aviacién chilena lo que domina es el movimiento de pasajeros. Mover pasajeros
requiere de mds espacio, y de mejor calidad, que mover carga. Por lo tanto, de mantenerse las
tendencias de crecimiento registradas en los Ultimos afos y las que se proyectan, la inversién en
terminales aeroportuarios deberd crecer significativamente y la DGAC se estd preparando para
ello. Sin embargo, como se sefald mds arriba, no hay consenso respecto del probable aumento de
pasajeros (demanda), lo que complicard tomar decisiones de inversién.

22 “La Junta Aeronautica Civil (JAC), es un servicio publico que tiene por misién ejercer la direccion superior de la aviacion civil en
Chile, gestionando politicas publicas que promuevan su desarrollo y, especialmente, el del transporte aéreo comercial nacional e
internacional, con el fin de que exista la mayor cantidad de servicios aéreos accesibles, eficientes, competitivos, seguros y de calidad,
en beneficio de los usuarios de este modo de transporte” (énfasis afiadido). Fuente: http://www.jac.gob.cl/. Cabe destacar que la
JAC no aparece en el organigrama de la Division General de Logistica del MTT, es decir, no esta conectada a la entidad a cargo de la
logistica nacional.

23 La DAP tiene por mision “Dotar al pais de servicios de infraestructura aeroportuaria, asegurando estandares de calidad, seguridad y
eficiencia, para la satisfaccion de las necesidades de los diversos actores del sistema de transporte aéreo, contribuyendo al desarrollo
econdmico sustentable y a la competitividad del pais, y a mejorar la conectividad, la integracion territorial, la equidad y calidad de
vida de las personas”.

24 La misidn institucional de la DGAC es “Normar y fiscalizar las actividades aéreas que se realizan en el espacio aéreo controlado por
Chile y las que ejecutan usuarios nacionales en el extranjero; prestar servicios de navegacion aérea, meteorologia, aeroportuarios y
seguridad operacional, con el propdsito de permitir una actividad aérea segura, eficiente y sustentable, contribuyendo al desarrollo
nacional”. Fuente: http://www.dgac.gob.cl/
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4. Hacia una politica aeroportuaria

Los aeropuertos y, en menor medida, los aerddromos son “nodos” dentro de una cadena logistica,
usando el término en su acepcidén mds general, que incluye el movimiento de bienes y personas. En
ese sentido, el conjunto de aerddromos y aeropuertos constituye una red o un sistema que permite
movilizar bienes y personas.

Si el sistema es eficiente, estos fraslados ocurren de manera segura, en el tiempo esperado y a un costo
razonable. Para que estas condiciones se cumplan, se requiere que exista competencia entre los
proveedores de servicios de fransporte y que las entidades que supervisan la operacion del sistema lo
hagan de manera coordinada sin imponer costos excesivos sobre los usuarios. Mds aun, estos agentes
deben permitir y promover la creacion de nuevos nodos y servicios que permitan ir desarrollando y
optimizando la red.

También hay objetivos de politicas publicas que van mds allé de losintereses del mercado de transporte.
Ademds de apoyar los procesos productivos, se debe considerar la necesidad de establecer vy
fortalecer la soberania sobre ciertos territorios, la promocién de la equidad entre ciudadanos que
pueden habitar en zonas extremas o de dificil acceso, la proteccién de los ciudadanos y sus bienes
—por ejemplo, en caso de incendios forestales—y el apoyo a la ciudadania en caso de accidentes y
desastres naturales?.

En este contexto, no solo tiene sentido, es necesario que el Estado posea una politica de desarrollo
de aeropuertos, aerddromos y helipuertos que permita acceder a todos los lugares poblados del pais.
Ademds, en el caso de los helipuertos, es importante poder llegar a todos los servicios pUblicos criticos,
tales como intendencias, sedes municipales, hospitales y ofras instalaciones (civiles y militares).

4.1. Las propuestas de la DAP

La DAP -cuya funcién es disefar, construir y realizar la mantencion de nuestros aeropuertos y
aerédromos— parece tener el liderazgo en cuanto a plantearse objetivos de largo plazo en este sector.
Este organismo se ha propuesto tres grandes objetivos:

Asegurar la conectividad internacional, fortaleciendo cierfos aeropuertos y creando un
aeropuerto alternativo a AMB.

ii. Fortalecerla conectividad aérea interna y facilitar el acceso a zonas remotas.

ii. Apoyar el desarrollo de la red aeroportuaria privada para casos de desastres, incluyendo
puntos de posada para helicopteros.

25 En nuestro pais, no se registran pistas de aterrizaje destruidas por terremotos u otros desastres naturales, por lo que estos siempre
han servido como el primer mecanismo de auxilio a las poblaciones afectadas.
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El primer objetivo se cumpliria fortaleciendo los aeropuertos de Iquique (principalmente para carga
internacional) y Concepcion (pasajeros y carga) y construyendo un terminal internacional en laregién
de Coquimbo (alternativo y de apoyo a AMB). Este Ultimo aeropuerto estuvo listo para ser construido
en el 2010, con todas sus aprobaciones, pero fue cancelado por el Gobierno entrante. Reactivar el
proyecto requiere hacer el proceso de aprobaciones de nuevo por haber expirado los plazos. Desde
luego, esto aumentard el costo total del proyecto y reafirma la importancia que las grandes iniciativas
de infraestructura tengan cardcter de politica de Estado y su financiamiento esté asegurado en un
presupuesto plurianual.

El segundo gran objetivo, mejorar la conectividad interna, incluye varios proyectos. Entre estos destaca
la construccién de una segunda pista de aterrizaje en Balmaceda (Aysén, en curso), lo que permitird
aumentar el fiujo de aviones en ese aeropuerto; la ampliacién de Puerto Natales (recientemente
entregado para su operacion), y la expansidén del aeropuerto Presidente Ibdhez en Magallanes; la
ampliacion del terminal de pasajeros de Isla de Pascua; la modificacion del aerédromo de Juan
Ferndndez, junto con la construccién de infraestructura de apoyo; y otros proyectos similares.

Una iniciativa de gran relevancia en el dmbito de colaboracién publico-privada es el programa
de fortalecimiento y expansion de aerddromos privados para permitir que sean de uso publico.
Como cerca de dos tercios de los aerédromos son privados y tienen una amplia distribuciéon en el
territorio, una forma de expandir la movilidad es extender y mejorar sus pistas. Por ejemplo, en el
caso de Curacautin, se busca extender y reforzar la pista. Con esto se lograria que aviones cisterna,
para combatir incendios, despeguen con los estanques llenos de agua y no como ahora que solo
lo pueden hacer con medio estanque. Ademds, facilitaria el acceso de esos aviones a la zona de
Lonquimay que, como ha quedado demostrado con los incendios de bosques nativos y araucarias,
hoy estd practicamente desprotegida. Ese tipo de inversiones permite fortalecer la red aerondutica a
un bajo costo para el Estado, mejora la conectividad y facilita el desarrollo de actividades privadas.

El tercer gran objetivo dice relacion conlarespuesta frente a desastres naturales. La primera necesidad
por parte de las autoridades locales, con los medios a su alcance, es llegar con materiales, personal
especializado y equipos a las zonas afectadas. Esa respuesta debe ser aérea tanto en aviones como
helicépteros. Para desplegarla es necesario contar con aerédromos adecuados, helipuertos y puntos
de "posada” para helicopteros.

4.2. Las propuestas del CPI

Los objetivos que se ha fijado la DAP parecen razonables y suficientemente ambiciosos. Sin embargo,
pensando en una politica de Estado para el sector que tenga objetivos de largo plazo, hay otros
elementos que una politica aeroportuaria debe considerar.
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En primer lugar, hay que acordar objetivos de largo plazo que, a nuestro juicio, delbben considerar:

los factores que determinan el aumento de la demanda
i. lacalidad, oportunidad y costo del transporte nacional e internacional
ii. laconectividad del territorio
iv. la equidad en el acceso a servicios

v. la proteccién de las personas, los elementos productivos y las caracteristicas del territorio
nacional que limitan el uso de modos alternativos

vi. la capacidad de respuesta ante desastres naturales y eventos de la naturaleza

Estos elementos se deben conjugar dentro de una estrategia nacional destinada a alcanzar los
objetivos que se acuerden. En ese sentido, como en ofros dmbitos de la infraestructura, es necesario
revisar lainstitucionalidad que rige el funcionamiento del sector. Es necesario reconsiderarlas funciones
de cada uno de los organismos y asegurar su coordinacion tanto en temas de politica como de
regulacién y de desarrollo de programas y proyectos.

Por ejemplo, es necesario reservar los espacios necesarios para la operacion de aeropuertos,
aerédromos vy helipuertos. Esto incluye el espacio actual con los que cuentan los aeropuertos y
los terrenos para las eventuales expansiones futuras. En esa tarea confluyen todas las instituciones
mencionadas antferiormente y debe participar el Ministerio de Hacienda, que deberd asignar
los recursos necesarios para adquirir esos terrenos, posiblemente mucho antes de que estos sean
necesarios para las operaciones aéreas?.

Una vez adquiridos los terrenos, si el MINVU, los gobiernos regionales y los municipios no protegen
los espacios necesarios para su operacién por medio de los planos reguladores, las instalaciones no
podrdn funcionar 24 horas al dia debido a los limites de ruido, constrinendo la conectividad y el mejor
aprovechamiento de la red. No asegurar los espacios territoriales, como parece estar ocurriendo
en el caso de AMB, no resulta razonable desde el punto de vista nacional e incluso de los propios
habitantes de ese lugar. Las fallas de coordinaciéon son multiples y es un problema que debe ser
abordado sistemdaticamente.

Una politica de infraestructura aeroportuaria, en opinidon del CPI, debe incluir los siguientes elementos:

i. Desarrollar una estrategia nacional aeroportuaria de largo plazo, con la participacién de
todos los organismos publicos (DAP, DGAC, JAC) y privados involucrados en la actividad

26 El antiguo aeropuerto de Los Cerrillos estaba mejor emplazado que el de Arturo Merino Benitez (AMB), pero no se protegieron los
terrenos que lo rodeaban. Asi la ciudad estrangulé el aeropuerto y fue necesario construir otro. Lo mismo puede ocurrir en AMB si el
Estado no compra los terreneos para futuras expansiones.
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aéreq, que permita identificar las inversiones necesarias en infraestructura y su secuencia en
el fiempo. Un elemento central debe ser la construccion del aeropuerto alternativo a AMB

ii. Asegurar los espacios territoriales necesarios para implementar la estrategia que se disene

iii. Expandir los aeropuertos de manera oportuna sin esperar a que la congestién lo haga
indispensable. Ademds, se deben considerar los elementos de infraestructura y tecnoldgicos
que permitan asegurar, o al menos elevar la probabilidad, el aterrizaje en zonas donde las
condiciones climdticas recurrentemente lo impiden

iv. Continuar con los programas de concesiones de aeropuertos, incluyendo secundarios,
explorando nuevos formatos de asociacién (licitar multiples aeropuertos en una misma zona,
incluir en los contratos pistas de rodado, hangares, edificios, centros de convenciones y
hoteles, etcétera)

v. Fortalecer el programa de inversion pUblica en aquellos aerédromos privados que permitan
utilizar su infraestructura para servicios publicos (aviones de servicios publicos, ambulancias y
aviones cisterna, asi como aeronaves de las FF.AA.)

vi. Reducir las barreras de entrada en la aeronavegacién para mejorar la conectividad aérea
de las ciudades de menor tamano, facilitando la operacién de lineas de “bajo costo” y los
vuelos directos entre ciudades secundarias

5. El financiamiento

El financiamiento de la expansidn de los grandes aeropuertos del pais, no ha sido problemdtica
hasta ahora. Y, como ocurrié con AMB, es posible que sean inversiones rentables para el Estado. En
la medida que sea factible seguir concesionando la construccién de la infraestructura aérea vy la
operaciéon de los servicios asociados, habrd mds recursos publicos disponibles para fortalecer el resto
de la red aeroportuaria (aerddromos, helipuertos y puntos de posada), mejorando la calidad de vida
de todos los chilenos y, especialmente, de los que habitan en zonas remotas o de dificil acceso.

El principal problema de las concesiones aeroportuarias es que, en muchos casos si no en tfodos,
las proyecciones de demanada subestimaron significativamente el nUmero de pasajeros y vigjes
proyectados. Como los contratos no contemplaban mecanismos para incorporar nuevas inversiones,
y no hubo acuerdo para modificarlos, se generd congestion mucho antes del término del contrato, lo
que afectd negativamente la calidad del servicio prestado.

K 44



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPl * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
TRANSPORTE AEREO

A pesar de las dificultades, las concesiones permitieron construir aeropuertos de calidad sin
comprometer grandes recursos del Estado. Ahora que ya han terminado los plazos de algunos de
los confratos, hay que aprovechar la experiencia acumulada para disenar mejores programas de
concesiones y ajustar los futuros contratos.

Una posibilidad interesante en el caso de la red secundaria podria ser la concesidén a un solo agente
en un solo acto, de multiples aeropuertos, generando asi economias de escala que reducirian el costo
de operacién de los aeropuertos y las tarifas en relacién a lo que serian concesiones de aeropuertos
individuales (“stand alone”). Por ejemplo, se puede hacer una sola concesion para los aeropuertos
de Puerto Natales y Punta Arenas, o de Chiloé, Puerto Montt y Osorno. Lo mismo podria explorarse
en el caso de Tongoy y La Serena. Incluso, se debe considerar para aeropuertos mds alejados entre
si, pero que comparten caracteristicas clave. Este seria el caso de Antofagasta-Calama-lquique.
Concesiones de aeropuertos multiples también facilitaria la optimizacién de los flujos aéreos en una
misma zona o regiéon.

Otra posibilidad a considerar seria que la concesidn no se limite al terminal aéreo, sino que incluya las
pistas de rodaje y los servicios a las aeronaves. Hoy la DAP se hace cargo de las pistas y concesiones
de los terminales, creando problemas de coordinaciéon. Todo esto en una situacién en que la DAP
disena el conjunto de terminales y pistas.

Asimismo, cabe contemplar la posibilidad de concesionar fodos los aeropuertos de forma que la DAP
concentre susrecursos en satisfacer las necesidades estratégicas en cuanto a soberania, conectividad
y desastres.

En materia de competenciay vuelos de menor costo, el MTT estd subsidiando vuelos entfre Balmaceda
y Punta Arenas con parte de los fondos espejo del Transantiago. Habrd que ver cémo evoluciona
esta experiencia para determinar qué trabas existen a la entrada de nuevas lineas que ofrezcan una
mayor variedad de servicios a los usuarios que no habitan en Santiago.

Desde luego, el grueso de la inversion en infraestructura que no sea concesionada la deberd hacer el

Estado. Para eso estd el Presupuesto de la Nacidn, los fondos espejo del Transantiago —que los maneja
el MTT-y eventualmente los recursos del Fondo de Infraestructura.
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6.  ANEXOS

Anexo |

Experiencia panamefia En los Ultimos aios, la autoridad de turismo de Panamd promovié importantes
inversiones en los aeropuertos de dicho pais, con el fin de transformar al pais en el principal puerto
de acceso y transito del continente a través del llamado “Hub de las Américas”. El ano 2006, cuando
Panamad estaba cerca del lugar 38 en el ranking mundial de infraestructura aeroportuaria, se llevd a
cabo un importante programa de expansion y renovacion con el objetivo de modernizar y mejorar los
servicios del aeropuerto de Tocumen. Luego de once anos del comienzo de esta politica, este ano
(2017) se estaria inaugurando el terminal 2, lo que lo dejard con una capacidad para recibir 15 millones
de pasajeros al ano. Existen, ademds, planes de nuevas obras como una tercera pista, una nueva
torre de control y la extensién de la linea 2 del metro de Ciudad de Panamd hasta el aeropuerto. Esta
planificacién de desarrollo de infraestructura con un objetivo especifico, y con mirada de largo plazo,
tuvo gran éxito y llevé a Panamad a posicionarse en el sexto lugar mundial en cuanto a su infraestructura

aeroportuaria.
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Cuadro N°é

Crecimiento de tréfico nacional de pasajeros por aeropuerto

Tréfico Nacional por aeropuerto en

la red primaria Pasajeros(nacional)
10
Crec
) : anual : anual » vuo[
Nombre aer cesion s 2005-2010 Pasajeros 2010-2014 Pasajeros 2014-2016

XV Chacalluta Arica Conces/ Infern 1 15 237.775 354978 8,3% 579.636 13,0% 702.478 10.1%
| Diego de Aracena Iquique Conces/ Intern 3 4 432.951 805.049 13.2% 1.171.795 9.8% 1.144.517 -1.2%
Il Cerro Moreno Anfofagasta  Conces/ Intern 2 15 514.933 1.169.681 17.8% 2.070.032 15,3% 1.869.572 -5.0%
I El Loa Calama Conces/Nacional 2 15 280.450 623.189 17.3% 1.360.998 21,6% 1.438.476 2.8%
il Desierto de Atacama  Copiapd Conces/Nacional 1 20 94.781 274.699 23,7% 540.377 18,4% 471.965 -6,5%
v La Florida La Serena Conces/Nacional 2 10 153.690 377.671 19.7% 724874 17.7% 775.334 3.4%
\Y Mataveri Isla de Pascua  No conces/intern x x

Vil Carriel Sur Concepcion Conces/ Intern 2 15 416.641 671.237 10,0% 964.870 9.5% 965.130 0.0%
X La Araucania Temuco Conces/Nacional 1 20 241.255 335.045 68% 504.147 10,8% 674.596 157%
XV Pichoy Valdivia No conces/nacion X X 64.752 104.852 10.1% 152.620 9.8% 146.267 21%

X El Tepual Puerto Montt Conces/ Intern 3 4 543.792 819.727 8.6% 1.272.832 11.6% 1.485.959 8.0%
X Mocopulli Chiloé No conces/nacion x x 0 0 55.369 66.670 9.7%
Xl Balmaceda Balmaceda No conces/nacion X X

Xil Carlos Ibafez Punta Arenas  Conces/ Intern 2 15 389.722 554.737 7.3% 773.732 87% 989.949 131%
RM AMB Santiago Conces/ Intern 2 20 2.651.994 5.301.452 14,9% 8.723.476 13,3% 10.090.072 7.5%
TOTAL 6.349.137 11.907.213 13,4% 19.566.885 13% 21.601.170 51%

Fuente: aeropuertos.gov.cl; jac-chile.cl; concesiones.cl
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Cuadro N°7

Tréfico internacional de pasajeros por aeropuerto y destino

Tréfico internacional en principales
aeropuertos

Pasajeros(internacional)

Crec Crec Crec

Nombre Ne N° anual N anual Ne° anual
Regién aeropuerto Ciudad origen | Destino Pasajeros Pasajeros 2005-2010 | Pasajeros 2010-2014 | Pasajeros | 2010-2016
RM AMB Sanfiago Latam 2772046  3.645.231 56%  5.534.679 11,0% 6733798 10,8%
RM AMB Sanfiago Norte Am 592.126 711.029 3.7% 920.128 67% 1250097 9.9%
RM AMB sanfiago Europa 507.494 505.038 0,1% 621.086 53% 797337 7.9%
RM AMB sanfiago Oceania 111.665 149.033 59% 259.551 149% 320933 13,6%

Diego de uique Lotam 9.747 42041 34,0% 48.004 3,4% 52.032 3.6%
0 ,\CAi'rrgno Antofagasta Latam 206 3.110 72.1% 8.094 27,0% 32.403 47,8%
\ Mataveri Isla de pascua  Pacifico Sur 15.350 13.701 2.2% 8.079 -12.4% 9.845 -5.4%
| g'ri?:oe:; lquique Norte Am 7.846 4973 -8,7% 4.055 -5,0% 0 -100,0%
ggﬁ’f'g;ges‘je 3983331  5.010.331 47%  7.335.444 10,0%  9.102.165 10,5%
Totales desde 33.149 63.825 14,0% 68.232 1.7% 94.280 6,7%
regiones . : 0% : 7% . 7%
TOTAL 4016480  5.074.156 48%  7.403.676 9.9% 9.196.445 7,8%

Fuente: aeropuertos.gov.cl; jac-chile.cl; concesiones.cl
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Cuadro N°8
Trdfico nacional de carga (Tn) por aeropuerto

Trafico Nacional por aeropuerto
en la red primaria Carga (nac)

Ciee Crec
N anual anual
Nombre aeropuerto Ciudad concesion ) 2005-2010 | Toneladas

Fuente: aeropuertos.gov.cl; jac-chile.cl; concesiones.cl

Cuadro N°9
Trdfico internacional de carga (Tn) por aeropuerto y destino

Trafico internacional en principales aeropuertos Carga (internacional)
2005 0

Nombre Crec anual Crec anual
Regién aeropuerto Ciudad origen | Destino Toneladas | Toneladas 2005-2010 Toneladas 2010-2016

RM AMB Santiago Latam 81.928 90.374 2,0% 111.768 5,5%

Fuente: aeropuertos.gov.cl; jac-chile.cl; concesiones.cl

K 49



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPl * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Infraestructura Portuaria

1. Aspectos Generales

Los puertos maritimos son nodos clave dentro de las redes logisticas a nivel nacional y mundial. Se
calcula que el 90% de la carga de bienes a nivel mundial, por volumen, se mueve por via maritima. En
el caso de Chile, el 95% por volumen de la carga total, importaciones mds exportaciones, se mueve
a través de los puertos.

En consecuencia, lo que hagamos para mejorar el funcionamiento de nuestras redes logisticas y de
nuestros puertos en particular, afecta de manera directa la competitividad, es decir, los costos, de
nuestras exportaciones e importaciones. Eventualmente, también determinard nuestra capacidad de
convertirnos en el futuro en “la cara al Pacifico” de América del Sur, ofreciendo puertos por los que
puedan salir las exportaciones e ingresar las importaciones de los paises del Cono Sur y posiblemente
el occidente de Brasil. También afectard nuestra capacidad para recibir grandes embarcaciones
turisticas, ofreciendo una alternativa atractiva y segura para miles de potenciales visitantes, con todo
lo que ello implica en cuanto a ingresos e imagen pais.

Aunque suene absurdo repetirlo, Chile tiene una enorme costa, de mds de 4.000 km en linea recta
y mucho mds del doble si se considera el recorrido del borde costero. Esa costa, segun los registros
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de Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT), estd poblada de 92 puertos y terminales, de
los cuales 12 puertos (31 terminales) son de propiedad del Estado o “publicos”; 17 puertos y muelles
privados que permiten el acceso a terceros son “privados de uso publico”, y 44 puertos y muelles son
“privados de uso privado”, es decir, no accesibles para terceros?.

Desde luego, esta enorme lista de puertos y terminales incluye algunos que son relevantes para la
empresa que los construyd, pero que dificilmente tiene relevancia nacional. Un esfuerzo de priorizacioén,
digamos por su relevancia para la economia nacional, seguramente se concentraria en los 12 puertos
de las diez empresas publicas creadas bajo la Ley 19. 542, de 1997, y los puertos y terminales privados
ubicados en Mejillones (Il regidn), Ventanas/Quinteros (V regién), Coronel y Lirquén (VI regidn). Segun
Camport, los puertos de relevancia nacional serian unos 31, lo que parece un niUmero demasiado
alto, aunque dependerd de los criterios que pueda definir una politica publica.

Grdfico N°11
Movimiento de carga en puertos
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Fuente: Directemar, “Andlisis Estadisticas Portuarias”, 2016

Esta estructura de puertos ha sido capaz de adaptarse al fuerte aumento de la demanda de trdfico
que se registrd durante el Ultimo cuarto de siglo. La carga se multiplicé por tres en los Ultimos veinticinco
anos, pasando de 48 millones de toneladas en 1990 a 139 millones de toneladas en el 2015 (Grdfico
N°11).

27 En el Anexo se presenta la lista oficial de puertos y terminales existentes en Chile.
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1.1. Infraestructura

Los puertos chilenos son los segundos mds eficientes de América Latina y el Caribe (después de
Panamd), aunque distan bastante de los indicadores de los paises mds desarrollados de la OCDE o
de las naciones asidticas mds avanzadas, segun la evaluacién del Logistics Performance Index (LPI),
creado por el Banco Mundial. En los Ultimos diez aios, Chile ha mantenido su puntaje (3,25) en este
indicador; sin embargo, eso nos ha llevado a bajar en la clasificacion desde el lugar 32 al 46. Es decir,
mientras nosotros hemos mantenido nuestro desempeno logistico, otros paises lo han mejorado.

Un elemento de preocupacién es que, segun el LPI, el puntaje de Chile enla subcategoria de “Calidad
de la infraestructura para el comercio y el transporte”, donde los puertos juegan un rol central, ha
disminuido desde 3,06 a 2,77 en los Ultimos diez afos. Este indicador podria parecer no tan negativo;
sin embargo, esto implicé pasar, en el mismo periodo, desde el lugar 34 al 63, nuevamente reflejando
una gran pérdida relativa de competitividad frente a otfros paises, y particularmente de la regién,
donde Panamd tomd la posicidn de liderazgo en la regidn alcanzando la posicidn 38 en el ranking
mundial (Grdfico N°12 y Cuadro N°10). A pesar que en infraestructura Panamd tuvo una importante
mejora de diez puestos en el ranking en ese periodo, lo que catapulté su avance en el indicador
global del LPI, fue su salto de 42 puestos en la “facilidad para acordar precios competitivos para los
envios”.

Cuadro N°10
Puntajes Ranking LPI Global y en Infraestructura

LOGISTIC PERFORMANCE INDEX
Indicadores Globales

Chile Irlanda Nueva Zelanda | Panama Singapur Espafa

Ano Puntaje Puntaje Puntaqj Puntaje Puntaje Puntaj

2007 3,25 3,52
2000 309 s ses 802 wy 363
22 a7 ss2 a2 293 ws 370
204 326 e se 319 a0 ;2

2016 .325 ’379 ’3,39 .334 .414 ’373

LOGISTIC PERFORMANCE INDEX

Infraestructura
Chile Irlanda Nueva Zelanda | Panama Singapur
Ano Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje

Fuente: World Bank, "Logistic Performance Index”, 2007 al 2016.
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Fuente: World Bank “Logistic Performance Index”, 2007 al 2016.

Sihablamos exclusivamente de la infraestructura, el Global Competitivness Report, del World Economic
Forum (WEF), ubica a Chile en lugar 35 a nivel mundial y en segundo lugar a nivel latinoamericano,
nuevamente superados por Panamd, pais que se encuentra en quinto lugar producto de las
importantes inversiones realizadas en la ampliaciéon del canal del mismo nombre y la infraestructura
complementaria, como puertos y ferrocarriles.

1.2. Institucionalidad

La institucionalidad que regula el desarrollo y funcionamiento del sistema portuario chileno, es distinta
segun se trate de puertos de propiedad de agentes privados o de propiedad del Estado aunque, en
muchos casos, cumplan exactamente la misma funcién.

Los puertos de propiedad del Estado son los herederos de la empresa estatal Unica, EMPORCHI, creada
por ley a principios de la década de 1960. La ley de EMPORCHI fue modificada por la Ley 19.542, en
1997, para promover la participacion de agentes privados en la construccidn de infraestructura y la
operaciéon de terminales portuarios. Esto significd un gran avance en cuanto a la eficiencia de nuestros
puertos y permitié procesar mucha mds carga sin hacer grandes inversiones en infraestructura. Ha sido
solo en anos recientes que los principales puertos publicos, mediante licitaciones internacionales, han
ampliado su infraestructura. Hasta ese momento, mejoras en la gestién de carga y equipamiento mds
moderno pudieron satisfacer la creciente demanda.
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Al mismo tiempo, rige el DFL N°340, de 1960, que regula los procedimientos para obtener una
concesién maritima, mecanismo que permite instalar un puerto. En la prdctica, esta norma se ha
usado principalmente para asignar espacios portuarios a los agentes privados. Estos pueden instalar
puertos para uso publico o para uso privado, a su opcidn. Las solicitudes de concesiones maritimas
por esta via las procesa la Subsecretaria de Defensa. Dos tercios de los terminales portuarios del pais
se han instalado usando el DFL 340.

1.3. Composicion de las cargas

Respecto de las cargas, se observan grandes diferencias en los tipos de carga transferida y en su
proporcién entre cargas de exportaciéon, importacion o cabotaje, segun la zona del pais considerada
(Cuadros N°11 y N°12). Segun las zonas portuarias definidas por Camport?®, los puertos de la macro
zona norte, que mueven el 41% de la carga total a nivel nacional, concentran gran parte de su carga
en graneles sdlidos, lo que se explica principalmente por las exportaciones mineras. En la macro zona
central, que representa el 31% de la carga transferida, la mayor parte corresponde a contenedores
y graneles liquidos, ambos principalmente como carga importada. En los puertos de la macro zona
centro sur (21% del total), el movimiento total de graneles y contenedores es similar en volumen;
sin embargo, tienen distinta orientacion, debido a que predomina la carga de exportacion. Para
la macro zona sur (7% del total), gran parte de la carga se refiere al cabotaje tanto de graneles
como carga general en contenedores, ademds de un porcentaje relevante en exportaciones de
graneles sélidos.

Cuadro N°11
Distribucién de la carga por tipo entre zonas portuarias

TIPOS DE CARGA
TOTAL NACIONAL Y PORCENTAJES POR MACROZONA

% del total nacional
de carga Contenedores Graneles Sélidos Graneles Liquidos

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de Directemar y su informe de estadisticas portuarias 2015.

28 Zonas definidas por Camport: zona norte desde Arica a Los Vilos, zona centro desde Quintero a San Antonio, zona centro sur desde
Lirquén a Corral, zona sur desde Calbuco a Puerto Williams.
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Estas diferencias en los tipos de carga que se movilizan en cada zona, y el hecho de que existan
importantes diferencias en cuanto a las proporciones entre las cargas de importacion, exportacion
y de cabotagje, hacen necesario adaptar las politicas de desarrollo portuario, que deben tener una
I6gica comun, a las condiciones especificas de cada macro zona.

Cuadro N°12
Distribucion de la carga segun sean de exportacién/importacion/cabotaje
entre zonas portuarias

CARGA MOVILIZADA

Proporcién export/import/cabotaje por macro zona

Exportaciones Importaciones Cabotaje
Toneladas Toneladas Toneladas
Macro zona norte 37.149.703 65,1% 13.236.583 23.2% 6.667.632 11.7%
Macro zona centro 9.564.318 22,3% 26.176.604 61,0% 7.147.868 16,7%
Macro zona centro sur 13.748.184 46,7% 9.576.604 32,5% 6.108.369 20,8%
Macro zona sur 2.707.100 27,7% 782.229 8.0% 6.272.610 64,3%
Total 63.169.305 49.772.020 26.196.479

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de Directemar y su “Informe de Estadisticas Portuarias” 2015

1.4. Relacion puerto-ciudad

Cabe destacar que la mayoria de los puertos chilenos, especialmente los que mueven mds carga,
estdn instalados dentro de ciudades. Es decir, la ciudad rodea el puerto. Esto significa que para
acceder al puerto, llevando y sacando carga, es necesario cruzar zonas pobladas, en casi todos los
casos sin segregacion entre el trafico urbano y el portuario. Mds adn, esto ocurre principalmente por
medio de camiones, ya que solo en algunas urbes-puerto hay acceso ferroviario. Incluso en estas, el
tréfico ferroviario cruza las ciudades al mismo nivel que el trafico vehicular.

El sistema de transporte de cargas relacionadas al comercio exterior es prdcticamente unimodall
dentro de cada regién. Es asi como en la zona norte el 83% de la carga de exportacion se transporta
por via ferroviaria. En cambio, en la zona central y centro-sur, mds del 95% de la carga se mueve en
camiones?. De mantenerse esta situacion en el centro sur del pais, la congestion ird en aumento y
creard presiones para ampliar las carreteras y autopistas que unen a los puertos con los puntos de
origen y destino de las cargas.

29 Entre las regiones IV a X, menos del 4% de la carga de comercio exterior se mueve por ferrocarriles.
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A luz de estos elementos, es de esperar que la actividad portuaria genere crecientes problemas
para las ciudades que las albergan, incluyendo congestién, contaminacion, y que aumenten las
dificultades de los habitantes para acceder al borde costero. Ademds, hay tensién cuando el puerto
o la ciudad requieren expandirse. Esto genera desencuentros en las relaciones puerto-ciudad que no
son faciles de resolver dentro de la institucionalidad vigente.

Una solucion interesante fue la creacién de la Zona de Extensidn de Apoyo Logistico (ZEAL) del puerto
de Valparaiso, comunicada con el puerto por medio de una carretera dedicada al efecto, que
permitié trasladar el procesamiento de las cargas que llegan al terminal fuera del recinto portuario,
que se hacia pequeho frente al aumento del flujo de carga. Dentro de la ZEAL operan la Aduana, el
SAG, Salud, la PDI y ofros organismos publicos, incluyendo oficinas sanitarias de paises de destino de
nuestras exportaciones, que deben fiscalizar las cargas que entran y salen del pais. Ademds, el recinto
sirve para conftrolar el flujo de camiones desde y hacia el puerto, evitando el atochamiento dentro
de la ciudad de Valparaiso. Este modelo estd siendo considerado como parte de las estrategias
logisticas en otras ciudades- puerto.

Por estar instalados dentro de zonas urbanas, los puertos en muchos casos compiten con ofros usos
y limitan, al menos parcialmente, el acceso de ofras actividades al borde costero, por ejemplo,
recreacionales y turisticas. Asimismo, cabe considerar la contaminacién ambiental que generan los
puertos, porla operacion de los bugues dentro de las bahias y por el movimiento de carga desde y hacia
el puerto. En la medida que la huella de carbono adquiera mayor relevancia para la competitividad
de las exportaciones, la “operacion limpia” de los puertos y sus servicios complementarios serdn un
factor adicional a considerar que hasta ahora no ha tenido mayor relevancia en las operaciones
portuarias chilenas. Sin embargo, se espera que, debido a la adopcién de nuevas prdcticas en esta
drea, en el futuro no tan distante sea necesario proveer a las naves con acceso a fuentes de energia
eléctrica y a sistemas de disposicidon de residuos.

1.5. Aspectos institucionales

Por su insercién en el territorio y la economia nacional, los puertos dan origen a una multiplicidad
de relaciones con las diversas autoridades que intervienen o supervisan sus operaciones. Segun
un estudio de la Facultad de Economia y Negocios de la Universidad de Chile, son nhada menos
que treinta instituciones las que interactuan con las empresas portuarias en sus diversos dmbitos de
actividad (Cuadro 13).

El gran numero de instituciones que participa en la creacion y operacion de los puertos representa
un desafio de coordinacién enorme. Ninguna de las entidades involucradas tiene asignada la tarea
de coordinar las actividades del conjunto para alcanzar objetivos acordados y preestablecidos. La
falta de armonizacion y coordinacién institucional tiene efectos adversos inesperados como son la
dispersién de la informacién existente y las diferencias entre los datos sobre la misma variable que
manejan los distintos organismos.
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Asi, la informacion que tiene el Sll, comparada con la que dispone el INE o el Banco Central, con
respecto al nUmero de empresas de fransporte que participan en la cadena logistica, difiere
significativamente. Del mismo modo, la enfregada por un puerto respecto de su movimiento de
carga, es distinta a la que maneja Directemar o el SEP®. El resultado es que el pais no cuenta con
informacion bdsica para realizar diagndsticos y establecer politicas publicas para el desarrollo de los
puertos y aumentar su productividad.

Ofra de las consecuencias de esta multiplicidad institucional es que Chile no tiene una estrategia
infegrada de desarrollo logistico-portuario con una visibn de largo plazo, centrada en las
necesidades de los usuarios, que permita organizar las actividades portuarias y logisticas dentro de
una légica nacional. Lo que tenemos son planes de expansion de los puertos publicos y privados,
individualmente, que se preparan enrespuesta a aumentos proyectados de la demanda que enfrenta
cada cual.

En ofros casos, los programas de ampliacién son el resultado de la competencia por capturar una
parte mayor del crecimiento esperado, como es el caso de Valparaiso y San Antfonio, respecto de la
ampliacion de sus terminales y la construccion de un Puerto de Gran Escala (PGE). En esta situacion,
cada empresa portuaria estd preparando su propio plan para un PGE con la esperanza de inclinar a su
favor la decision de ubicarlo en su territorio. Evidentemente, esto representa un mal uso de los recursos
de estas empresas, ya que no tiene sentido econdmico construir dos PGE en la misma zona. En ofras
zonas, los puertos publicos compiten con el sector privado por bahias y borde costero, sin que haya
mecanismos de racionalizacién de las decisiones. La politica actual en esta materia es, en efecto,
una en que el que llega primero gana, muy distante de los criterios de racionalidad econémica para
el uso de espacios cuya oferta es absolutamente ineldstica.

30 Kaupilla, Jari (2016), Presentacién en el marco del seminario “El nuevo escenario del Sector Maritimo - Portuario Nacional”. Seminario
organizado por Camport, abril 2016.
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Cuadro N°13
Instituciones que participan en la actividad portuaria

Emite Autorizaciones
INSTITUCION Gestion y Operacién Autorizaciones y o Certificado en

Planificacién Certificaciones la Exportacién y/o

Importacién

Ministerio de Hacienda o
Servic}o Nacio-nql de A-duonq (S-NA) ------ -- - - -- - Expor‘rqci-é;w/lmportacién -
M|n|5’rer|odeRelgaonesExfenoresde ................................................................................................................................................................
Chile
D|recc|onGenerg|deRe|qc|ones-"""- ............................................................

Econdmicas Internacionales

Instituto de Promocion de u
Exportaciones de Chile

Direccién Nacional de Fronteras u u
y Limites del Estado (DIFROL)

Salud

Direccién General del Territorio Marftimo ™ ™

y de Marina Mercante

Direccion General de Movilizacion u ™ ™ Exporfacion/Importacion
Nacional P p

Superintendencia de Electricidad
y Combustibles

Direccién de Bibliotecas, Archivos y
Museos

Otros Servicios PUblicos relacionados:

* Servicio de Impuestos Internos

« Tesoreria General de la RepuUblica u u
* Banco Central

* Servicio de Registro Civil e

Identificacion

Fuente: FEN (2014)
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2.  Hacia un enfoque logistico de la inversidon en puertos

Esta situacion ha llevado a que surjan algunas iniciativas, publicas y privadas, que buscan darle un
sentido mds global a la operacién de los puertos y su insercién como nodos clave dentro de cadenas
logisticas que van desde el productor hasta el usuario final, tanto en el proceso de importaciones
como de exportaciones.

La discusidn publica sobre politica portuaria se ha centrado principalmente en el manejo de
“carga general”, en contenedores, a pesar de que la mayor parte de la carga que mueve el pais,
especialmente de exportaciones, corresponde a “graneles” principalmente mineros. En el caso de las
importaciones, los graneles también juegan un papel estratégico sobre todo para el sector energético
(gas, carbén y petrdleo) y, en menor medida, en la importaciéon de productos alimenticios e insumos
industriales (Cuadro 14).

Cuadro 14
Composicidn de carga portuaria

TONELAJE MOVILIZADO ANUAL

Total Nacional Contenedores

(incl frig) Graneles Sélidos Graneles Liquidos

%
del tot nac

Exportaciones 63.338.512 44,73% 20.479.030 32,33%  41.991.477 66,30% 868.010 1.37%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de Directemar, “Estadisticas portuarias” 2015

Estas dindmicas, mds bien internas al pais, requieren de una nueva mirada a nuestras politicas
portuarias. La necesidad de revisar las politicas en esta drea se ven reforzadas por los desarrollos
tecnoldgicos y empresariales a nivel mundial y la apertura de la “segunda via” del Canal de Panamd.
En efecto, la ampliacién del Canal ha reforzado la tendencia de las empresas navieras a operar con
naves de mayor tamano, pasando del estdndar Panamax a versiones post- Panamax, hoy llamadas
Neo-Panamax, e incluso Super post-Panamax. Estas naves tienen capacidades muy superiores a las
histéricas y, en algunos casos, transportan mds de 14 mil TEUs, o contenedores de 20 pies.

Este cambio en el ambiente externo, sobre el cual nuestro pais no tiene ninguna influencia, pero

que sin duda afecta las operaciones de nuestros puertos, requiere un cambio de paradigma para
considerar la politica maritima portuaria nacional. En concreto, es necesario transitar desde un
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enfoque centrado en la infraestructura y operacién portuaria hacia un enfoque de cadenas logisticas
en las que los puertos chilenos son un nodo dentfro de una red logistica internacional.

El enfoque que debe primar al considerar la expansion de nuestros puertos, no puede dejar de
considerar la creciente integracion fisica entre Chile y Argentina y los vinculos comerciales con
Bolivia, en este Ultimo caso especialmente en los puertos de Arica, Iquique y Antofagasta. Aunque
actualmente estos paises no son fuentes importantes de carga para gran parte de nuestra industria
portuaria, en la medida que nuestras economias sigan creciendo e integréndose, serdn un origen
adicional de trdfico y una oportunidad de desarrollo y crecimiento para nuestros puertos®'.

Este conjunto de elementos, externos e internos a Chile, serdn los que determinardn la demanda por
ciertos fipos de servicios portuarios y la necesidad de expandir la infraestructura para acomodarla.
Con este objetivo, a lo largo de los Ultimos veinte anos, se han destinado importantes recursos a la
expansién fisica de los puertos —pUblicos y privados— que, junto a las inversiones en curso, permitirian
enfrentar la demanda proyectada para la proxima década.

Cuadro N°15
Composicién de carga portuaria segun pais de origen o destino

EXPORTACION(TONELADAS METRICAS)

Graneles

Contenedores Graneles sdlidos P
liquidos

CHINA 4.431.048 15.195.372 0 19.626.420 31,0%

31 Ladecision de construir tineles para mejorar los pasos fronterizos con Argentina, Agua Negra y Las Lefias, y la reactivacién de algunas
lineas férreas, por parte de empresas privadas, son indicios interesantes en esta direccién.
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IMPORTACION (TONELADAS METRICAS)

Graneles

nten I ranel Sli s
Contenedores Graneles sdlidos liquidos

EEUU 1.515.855 3.778.735 6.443.422 11.738.012 23,5%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de Directemar “Boletin Estadistico Maritimo (BEM)", 2015

Como los grandes proyectos de infraestructura tardan unos diez anos en construirse, desde el
momento en que se decide hacerlo hasta que estdn operacionales, actualmente se discute, mds
activamente que en el pasado, el momento en el que serd necesario contar con un Puerto de Gran
Escala (PGE). El PGE no es proyecto de puertos “cualquiera”. Su eventual funcionamiento requiere
de decisiones importantes sobre la red logistica nacional, o por lo menos de la macro zona central,
y sobre la infraestructura que la sustentard. En particular, el arribo de naves Neo-Panamax cargando
mas de 8 mil TEUs representa un desafio que nuestra infraestructura logistica, de transporte y bodegaje
especialmente, no estd preparada para sobrellevar.

Cuando hablamos de un PGE, estamos hablando de un puerto de dimensiones hasta ahora
desconocidas en el pais. Un PGE deberia poder acomodar dos o mds naves Super Post-Panamax, es
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decir, unidades que transportan entre 5.000 y 8.000 TEUs y hay quienes argumentan que tendria que
ser capaz de recibir naves de la clase Plus que cargan en exceso de 13.000 TEUs®2,

Los desafios que representan las expansiones de los puertos son multiples. Ademds de la necesidad
de contar con los accesos terrestres adecuados, estd el problema de las dreas de procesamiento,
transporte fuera del puerto, las zonas extra portuarias y la congestion que pueden generar en un
sistema de transporte unimodal, basado en camiones, como el que tenemos. Asimismo, serd necesario
evaluar y revisar los procesos y prdcticas de los organismos publicos que controlan los movimientos
de mercancias.

3. Criterios para una politica portuaria

De la descripcidn anterior es evidente que el primer paso para decidir si es necesario, y de ser asi,
en qué forma se debe expandir la capacidad portuaria, es tener una vision sobre el desarrollo futuro
de la actividad maritima a nivel mundial, y del rol que estimamos va a cumplir el comercio exterior
chileno.

De la misma forma que Panamd adoptd la decisidn de ampliar su canal en base a una proyeccion
sobre el futuro del transporte maritimo, en Chile deberemos formarnos una opinién sobre cémo
qgueremos, o coémo podemos, insertarnos en una cadena logistica mundial, de acuerdo a nuestras
expectativas de crecimiento econdmico y de cémo este se refleja en el aumento de nuestro comercio
exterior.

Dentro de la cadena logistica mundial somos, para todos los efectos prdcticos, irrelevantes. Por lo
tanto, serdn las tendencias de la industria naviera mundial las que determinen el tamano de las naves
que arribardn a Chile y los volUmenes de carga que ellos descargardn en nuestros puertos. Por ofra
parte, aunque en anos recientes el movimiento de carga exportada ha estado aumentando en linea
con el PIB, a futuro debiera crecer por sobre este si mantenemos el modelo de desarrollo basado en
el crecimiento de las exportaciones y si promovemos una mayor integracién con Argentina y Bolivia.
En vista de las tendencias que se avizoran, nuestros puertos deberdn estar preparados en cuanto a

32 TEU: Twenty-Foot Equivalent Unit. Es decir, cargas equivalentes a un contenedor de 20 pies cubicos. Los barcos “Panamax” tienen
hasta 275 metros de largo, 30 metros de ancho, y un calado de 12 metros transportando tipicamente no mas de 4.000 TEUs. Los Super
Post Panamax pueden tener hasta 350 metros de largo, un calado de 14 metros y cargan entre 5.000 y 8.000 TEUs. Las naves Plus
pueden tener 400 metros de largo, 56 metros de ancho, un calado de 16 metros y cargar mas de 13.000 TEUs. Los costos de transporte
disminuyen drésticamente con el tamafio de la nave. Mientras transportar un TEU/milla en un Panamax podia costar US$0,10 en un
Super Post Panamax el costo se reduce a US$0,02 TEU/milla.
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dimensiones, eficiencia e integracién con los otros modos de transporte de carga, para enfrentar los
desafios en un horizonte de diez a quince anos.

En segundo lugar, es primordial contar con la informacién necesaria respecto al uso de los puertos y
el transporte en general, de tal manera que permita establecer prioridades y planes de accién, asi
como perfeccionar los contratos de concesiones maritimas y con los potenciales operadores de los
puertos de propiedad estatal. Esta informacién debe ser comUn entre todos los participantes de la
cadena logistica de modo que pueda ser utilizada para identificar posibles brechas en las distintas
etapas de cada proceso. De esta forma se podrd definir cudles son los elementos que, actual o
potencialmente, generan cuellos de botella.

En tercer lugar, se debe mejorar la coordinacion de las instituciones y agencias que intervienen en
los procesos de comercio exterior. Los expertos que han analizado el tema han concluido en que se
requiere crear una institucion que cumpla la funcién de Autoridad Logistica y Portuaria, para coordinar
las actividades publicas del sector y constituirse en la contraparte del sector privado y sus agentes.
Esta institucion debiera ser capaz de integrar las decisiones de politica relativas a la red logistica de
comercio exterior y cabotaje, incluyendo la operaciéon de los puertos, el tfransporte desde y hacia
ellos en los distintos modos, la interconexién con los centros de intercambio modal y de distribucién, el
sistema de control de mercancias y los requisitos de informacion, bajo un formato abierto, facilitando
la competencia y la innovacién.

El cuarto gran tema es la relacion puerto-ciudad. Los recintos portuarios ubicados en ciudades no se
pueden expandir en forma indefinida, porque simplemente no hay espacio dentro de las ciudades
o porque afectaria seriamente la calidad de vida de sus habitantes. Expandir el drea portuaria
construyendo en el espacio maritimo no siempre es posible por la geografia de las bahias. Si no hay
espacio donde procesar carga dentro de un recinto portuario, hay que explorar la posibilidad de usar
espacios fuera de la ciudad. Eso es lo que se hizo en Valparaiso con la ZEAL, pero esa solucién no es
viable en todos los terminales. Cuando se pueda expandir el puerto en yuxtaposicidén conlas ciudades,
las soluciones deben ser conjuntas entre el puerto y la ciudad. En ese senfido, los planos reguladores
de las ciudades-puerto, y en algunas regiones como Biobio los planes territoriales regionales, deben
considerar las actividades logisticas y portuarias y sus programas de expansion.

En la relacion puerto-ciudad también es necesario abordar el movimiento de carga dentro de la
urbe. La congestidn, la contaminacion, el ruido y los accidentes son un serio problema. Por eso se
habla de accesos especiales, como en Valparaiso. Pero esta solucion no es viable en todas las
ciudades-puerto, ya que no existen los espacios “libres” por donde trazar nuevas vias de acceso para
conectarlas a zonas extra portuarias.

Finalmente, y como quinto tema, se debe considerar la competencia entre puertos y, dentro de
ellos, entre terminales. Hay indicaciones que la competencia no es lo que debiera ser. Uno de estos
indicadores es el aumento de los ingresos generados por los cargos no-regulados en los confratos de
concesiéon (Grdafico N°13). Como se observa, mientras en el 2003 los ingresos no regulados por tonelada
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eran equivalentes a 9% de los regulados, una década después era equivalente a 48,8% de los ingresos
regulados. Todo ello con gran estabilidad de los ingresos regulados por fonelada transferida. Desde
luego, los indicios no constituyen pruebas. Para disipar dudas, seria conveniente explorar este aspecto
con mayor profundidad.

Grdfico N°13
Ingresos regulados y no regulados por fonelada
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Fuente: Datos de Estados Financieros Consolidados al 31 de diciembre anos 2003 al 2016,
San Antonio Terminal Internacional S.A. y Subsidiaria.

4. Conclusiones

El desarrollo de nuestros puertos y la necesidad de mantener la competitividad de nuestras redes
logisticas, han llegado a un punto donde es necesario abordar al menos cinco grandes desafios:

a) desarrollar una visién estratégica de la estructura y operacién de nuestros puertos

b) disponer de informacidn confiable y oportuna para realizar andlisis, basados en la
evidencia, que permita elaborar una estrategia y evaluar regularmente su ejecucion

¢) mejorarlacoordinacion entre organismos del sector pUblico y de este conla ciudadania
y los agentes privados

d) mejorarlas relaciones puerto-ciudad

e) fortalecer la competencia entre los agentes que participan en el sector logistico-
portuario
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El MTT ha desarrollado un catastro de los programas de expansidén de los puertos publicos del pais
desde Arica hasta Magallanes. En varios de ellos, la expansion del puerto enfrenta problemas de
espacio, por lo que las empresas portuarias se han planteado la necesidad de frasladar el puerto
fuera de las ciudades en que estdn insertos. Es el caso de Arica y también de Puerto Montt.

Mover un puerto puUblico, o permitir su expansién en una zona nueva, supone que hay disponibilidad
de bahias adecuadas para construirlos y que estas no han sido reservadas por agentes privados
bajo el DFL 340. La reserva de ciertas partes del territorio por medio de concesiones maritimas es una
fuente de tensidn entre operadores privados de puertos, que compiten por controlar bahias aptas,
y las empresas portuarias publicas que también necesitan expandirse. La legislacion actual no tiene
mecanismos para dirimir estos conflictos ni para priorizar un uso (o falta de uso) sobre otro®.

Para resolver estos conflictos se requiere una Autoridad Logistico-Portuaria que tenga las atribuciones
para elaborar y coordinar la ejecucién de una estrategia de desarrollo portuario, que armonice los
intereses nacionales con los del sector privado. Entre las afribuciones de tal autoridad, se debe incluir
la funcién de reservar y asignar bahias y territorios para puertos de interés nacional y la infraestructura
logistica que estos requieran®. En el caso de un proyecto como el PGE, la decision sobre dénde
construirlo y cudles serian sus caracteristicas debe ser parte de una politica nacional de puertos vy
logistica, de la cual hoy no disponemos. Por lo tanto, la primera prioridad de politica publica debe ser
establecer esa autoridad a nivel nacional, con las atribuciones y recursos necesarios para realizar su
labor con eficacia.

Mdas pronto que tarde, obligado por las circunstancias si no de manera proactiva, el pais deberd
adoptar e implementar politicas publicas para sus puertos basadas en conceptos de redes logistica,
donde se integren todos los componentes (puertos, aeropuertos, carreteras, ferrocarriles, puertos
secos, complejos fronterizos, etcétera), en lugar de hacerlo de forma independiente, como ocurre
en la actualidad.

En el intertanto, los puertos publicos podrdn seguir creciendo dentfro de las dreas que les asignd la
Ley 19.542. Hasta ahora, la mayoria de los puertos de uso puUblico que han necesitado crecer lo
han podido hacer —aungue no sin conflicto, como lo evidencian Valparaiso y Antofagasta—, pero la
expectativa es que en algunos casos la falta de espacio limite la necesaria expansién de los puertos
y se requiera trasladarlos fuera de las zonas urbanas.

33 Enalgunos casos, no son las empresas portuarias privadas y publicas las que compiten por el control de las bahias aptas para puertos.
Se trata de empresas que solicitan y obtienen concesiones maritimas y que no necesariamente las usan para la construccion de
nuevos terminales. El resultado es que se bloquea el acceso de otras empresas a bahias convenientes, encareciendo el acceso a
transporte competitivo. Estadisticas del MTT indican que en la Ill region esta practica llevo a la asignacidn de todas las bahias aptas,
sin que haya aumentado el nimero de terminales portuarios.

34 El concepto de puertos de “interés nacional” es usado en paises de la OCDE, como Espafia. La OCDE sugiri6 usar este concepto en
Chile en un estudio publicado a fines del 2016. OCDE (2016), Ports Policy Review of Chile.
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La creacidn de un Observatorio Logistico en el MTT, que por ley recabe la informacién que se requiere
para el diseno de politicas publicas en el dmbito logistico, con la confidencialidad estadistica que
esto pueda requerir, es una necesidad imperiosa para mejorar la calidad de las politicas, basdndose
en la evidencia recabada, y mejorar la competitividad de nuestras redes logisticas. Asimismo, el
Observatorio deberd obtener suficiente informacién sobre la operacion de los puertos de manera que
permita ir perfeccionando los contratos de concesién, incluyendo el diseio de estructuras tarifarias.

La coordinacion en el proceso de toma de decisiones, asi como en las operaciones de las instituciones
publicas, es clave para tener redes logisticas competitivas. En el primer aspecto, cabe destacar el
esfuerzo que ha desarrollado el MTT para pensar en la red logistica de la V region como parte de la
decision de crear un PGE en la zona central del pais. Ese es un esfuerzo que deberd repetirse en otras
regiones del pais, como la IV y especialmente la VIII, donde la actividad portuaria ha pasado a ser uno
de los sectores importantes de su economia. En cuanto al segundo aspecto, esto es, la coordinaciéon
operativa, es necesario coordinar actividades tfan elementales como los horarios de atencién hasta
temas mds complejos como la digitalizacion de los procesos de importacién y exportacién.

Las relaciones puerto-ciudad es un tema que por su relevancia y urgencia estd siendo considerado
en diversos foros, desde la Comisidén Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU) hasta los mismos puertos
publicos. Como vimos mds arriba, la interaccion de estos dos grandes actores hoy por hoy es
bdsicamente de conflicto. Los casos de conflicto son multiples, pero el caso simbolo es Ventanas. Es
necesario desarrollar mecanismos de didlogo que permitan aprovechar las posibilidades que ofrece
el puerto para el desarrollo de las ciudades y viceversa. Acuerdos sobre el uso del territorio y la forma
de acceso alos puertos pueden ser un primer paso importante en la direccidon de cambiar la calidad
de las relaciones.

El tema de la competencia entre actores al interior de cada red logistica portuaria y el control y
regulacién para evitar abusos de “posicion dominante”, deben ser abordados a plenitud y no solo
como parte del proceso de evaluacién de nuevas inversiones.

Con estos elementos institucionales instalados, los desafios de infraestructura en el sector portuario
serian abordables con menor conflictividad y, al estarresueltos los nudos gordianos, permitirian abordar
la expansién de la infraestructura portuaria con la concurrencia de las comunidades afectadas y la
participacion activa del sector privado en el disefio, operacidn, mantencién y financiamiento de la
misma.

K 66



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPI * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

5. ANEXOS

Anexo 1
SISTEMA PORTUARIO DE CHILE®

PUERTOS PUBLICOS

TRANSFERENCIA 2013

TERMINAL PORTUARIO REGION

Puerto de San Antonio — Terminal STI Valparaiso 13.067.504 8,94%

35 Fuente: MTT
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PUERTOS PRIVADOS DE USO PUBLICO

TRANSFERENCIA 2013

TERMINAL PORTUARIO REGION

Ton

Puerto Coronel Biobio 6.155.846 4,21%

PUERTOS PRIVADOS DE USO PRIVADO

o TRANSFERENCIA 2013
TERMINAL PORTUARIO REGION :
on

Terminal ENAP Quintero Valparaiso 10.543.113 7,22%

Muelle Mecanizado Guacolda | Atacama 2.064.229 1.41%
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(Continuacioén)

REGION TRANSFERENCIA 2013

Ton

TERMINAL PORTUARIO

Terminal Maritimo SIT Antfofagasta 1.933.163 1.32%

. . Arica y
Terminales COMAP e YBPF - Arica Parinacota 66.430 0,05%
Terminal Maritimo Petrolero Vinapu Valparaiso 20.712 0.01%
Terminal Maritimo Bahia San Gregorio Magallanes S.D 0,00%
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CONTENEDORES

TRANSFERENCIA 2013

TERMINAL PORTUARIO TIPOLOGIA
Puerto de San Antonio — Terminal STI PUblico 10.605.080 33,28%
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Infraestructura Ferroviaria

1. Infroduccion

El crecimiento de la actividad econdmica y de los ingresos proyectados para Chile indica que, en un
futuro préximo, no bastard con la infraestructura de transporte existente, principalmente caminera,
para satisfacer las demandas de movilidad de la poblacion y de la carga, teniendo un efecto
negativo en la eficiencia en el fransporte de personas y de las cadenas logisticas. En veinte afos mds,
la economia chilena se podria duplicar de tamano y, en esa perspectiva, el ferrocarril adquiere un rol
relevante como "modo alternativo y complementario al carretero”, ya que permitiria incorporar a la
red logistica los beneficios que cada modo aporta, consiguiendo con esto un sistema de transporte
terrestre bimodal mas eficiente y resiliente. Sin embargo, el fren no solo debe ser considerado como
una alternativa ante la falta de capacidad de los otros modos de absorber los aumentos de demanda,
sino que, principalmente, como un modo de fransporte complementario que cuenta con importantes
ventajas en ciertos tipos de carga y distancias. Al fortalecer las redes ferroviarias, asi como el cabotaje
y el modo aéreo, le anadimos resiliencia al sistema de transporte nacional.
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De esta forma, elementos como:

a) La necesidad de aumentar la productividad por medio de una mejora en la eficiencia
de las cadenas logisticas

b) Una creciente demanda por servicios de transporte de calidad
¢) Laimposibilidad de aumentar indefinidamente el nimero de carreteras y sus pistas
d) Lanecesidad de limitar la congestion de las autopistas

e) Laprogresiva oposicion ciudadana al tréfico de grandes camiones y buses dentro de las
ciudades

f) La necesidad de contar con un modo de fransporte alternativo al carretero como
respaldo en casos de desastres naturales y conflictos sociales, y

g) El aumento de las exigencias medioambientales, en particular, la necesidad de reducir
la huella de carbono, ponen al modo ferroviario de nuevo como una importante opcidn
a considerar.

2. Historia reciente de FFCC en Chile

Desde la década de los 60 y con mds fuerza a partir del mejoramiento de la red de carreteras en
los 90, el modo ferroviario fue dejado de lado y el sistema perdié buena parte de su capital al dejar
de prestar servicios en la mayor parte de la red. Incluso, el Estado decididé vender la parte de la red
que cubria la zona al norte de la ciudad de La Calera. La flexibilidad que entrega el camién y las
alternativas para el tfransporte de pasajeros como buses o transporte privado, acompanada de las
importantes inversiones en infraestructura vial, fueron incentivos adicionales para el abandono del
fransporte ferroviario, con los costos en eficiencia que eso ha implicado.

En los Ultimos diez anos, a pesar del importante crecimiento econdmico del pais, las toneladas de
carga fransportadas en la red EFE se han mantenido constantes. Diversos productos han dejado de
trasladarse por esta modalidad, lo que en parte es resultado de la apertura de Chile a los mercados
infernacionales, que ha cambiado significativamente los flujos de fransporte desde un senfido
longitudinal a uno transversal, es decir, de cordillera a mary viceversa. Esto obligd al sistema ferroviario
a adaptarse incorporando nuevas cargas; sin embargo, sumando y restando, ello solo ha permitido
mantener las toneladas fransportadas.
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En el transporte de pasajeros, la red EFE solo ha crecido gracias a la operacién del Metro de
Valparaiso y del Biotrén. En la red que abarca desde La Calera al sur, el nUmero de pasajeros ha
disminuido y muchos servicios longitudinales se han eliminado, quedando algunos de cardcter mds
bien suburbanos como Santiago-Nos. En la red norte, que siempre fue mds precaria, practicamente
no hay fransporte de pasajeros.

El resultado es que no podemos decir que el pais cuenta con una “red ferroviaria”; lo que hay son
algunos servicios aislados que no se comunican entre si y que no tienen una légica de red logistica.
Es por ello que, de acuerdo al andlisis de competitividad global realizado por el Foro Econémico
Mundial, estamos en el lugar 80 en la categoria de ferrocarriles®, la peor calificacién por lejos de
nuestro pais en las variables de infraestructura.

El uso intensivo del camidn es un fendmeno global, pero muchos paises, entre ellos los mds productivos,
han generado una matriz logistica, donde se incorporan los beneficios que cada modo de transporte
aportaria al aumento de la productividad y a reducir el costo social para el pais, asigndndole a cada
uno la participacion correspondiente a los beneficios que pueden entregar.

3. Funcionamiento actual de FFCC en Chile

Actualmente, el funcionamiento del transporte ferroviario en Chile corresponde a un modelo mixto.
En el norte del pais, la red es de propiedad privada con integracion vertical, es decir, el principal
portador de carga es propietario de la red troncal¥. Su uso estd relacionado principalmente con
empresas privadas generadoras de carga, especificamente de la industria minera®. Como se
menciond anteriormente, la red prdcticamente no se utiliza para el transporte de pasajeros.

A nivel nacional, el modo ferroviario fiene una baja participacién de mercado al compararlo
con paises desarrollados®. En transporte de carga, su penetracion es de un 9,4%, mientras que en
pasajeros esta cifra es inferior al 1%. La primera cifra esconde dos realidades muy distintas: en el norte
la penetracion del transporte ferroviario de carga corresponde a un 40% de la carga terrestre en
dicha zona, proporcién que se asimila a paises con alta participacién modal del tren.

36 En el Global Competitivhess Report 2016-2017 del WEF, Chile presenta una nota de 2,4 en una escala del 1 al 7, donde 1 corresponde
a un sistema sin desarrollar y 7 a un sistema extenso y eficiente.

37 Ferronor es la empresa propietaria y operadora de la via longitudinal del sistema ferroviario del norte.

38 Los principales productos transportados son hierro, sales, cobre, quimicos por los propietarios Pirazzoli, Grupo Luksic, CMP, SQM y
Codelco (CChC 2016).

39 Estados Unidos presenta una alta penetracion del transporte ferroviario en carga (43%) y baja en transporte de pasajeros (0,5%),
mientras que los paises europeos (UE-27) presentan en promedio participaciones de 10,2% y 6,9%, respectivamente (European
Comission 2012).
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Segun la experiencia internacional, en paises de distintas realidades, el uso del fren para el tfransporte
de carga representa un porcentaje importante en sus matrices logisticas. Por mencionar algunos, en
la Unién Europea el 18% de la carga se mueve por ferrocarril, en los EE.UU. el 43%, en Alemania (22%),
Brassil (25%), Argentina (13%), México (25%) y Suecia (35%).

En cambio, desde La Calera al sur, las vias son propiedad de la Empresa de Ferrocarriles del Estado
(EFE), la cual opera con un modelo de gestién que “separa larueda delriel” en el negocio de carga®,
en tanto que estd integrado en transporte de pasajeros*'.

En el mercado de carga, el modelo vigente es de “open access”, donde los operadores pagan
un canon de acceso anual y pedjes (por tramo y tonelada) a EFE, que mantiene y administra la
infraestructura. Actualmente, la infraestructura de EFE la utilizan las concesionarias Fepasa y Transap#,
gue tienen una participacion de mercado inferior al 4%. Las cifras revelan el estancamiento del modo,
ya gue el volumen tfransportado en la red de EFE no ha crecido significativamente en los Ultimos anos
lo que, considerando el crecimiento en el movimiento total de carga, implica una disminucién en la
participaciéon de mercado.

Respecto del fransporte de pasajeros, a través de la red EFE se movilizan cerca de 23 millones
de pasajeros al ano, de los cuales 19 corresponden a la red de Merval (Valparaiso), y 3 a Biotrén
(Concepcidn). Estas empresas filiales de EFE operan como frenes suburbanos en lugar de trenes
interurbanos. De esta forma, solo 1,5 millones de los pasajeros movilizados por EFE corresponden al
transporte de pasajeros entre ciudades, lo que es una muy baja proporcion respecto del total del
fransporte vial.

La red ferroviaria de EFE es extensa y cuenta con activos valiosos —fajas vias y terrenos— que dan
acceso a la red; sin embargo, hoy, estos se encuentran muy sub utilizados. Md&s aun, buena parte de
las fajas vias estdn abandonadas, al punto que, en muchos casos, los propietarios aledafos las han
incorporado a sus terrenos.

No obstante lo anterior, la red existente representa una gran oportunidad. De acuerdo a cdiculos de
EFE, coninversiones de relativamente bajo monto en el mejoramiento de la via, es posible cuadruplicar
la capacidad del transporte de carga al aumentar el peso por e€je, al elevar las velocidades, al
permitir el uso de frenes mds largos, y modernizando los sistemas de movilizacion, entre ofros. Del
mismo modo, al mejorar el estdndar de las vias, aumentaria la eficiencia en el transporte de pasajeros,
transformando el modo en una alternativa competitiva a los buses y al fransporte en automaviles.

40 El servicio de transporte de carga lo realizan las empresas Fepasa y Transap.

41 Servicio de transporte de pasajeros realizado por las filiales Merval (Metro Valparaiso), Tren Central (opera los servicios de Metrotrén,
TerraSur y Buscarril) y Biotrén.

42 Fepasa transporta el 70% de la carga de EFE y Transap el 30%, con 8,0 y 3,5 [MMton/afio], respectivamente, durante el 2012 (PICAF
2013).
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Para una economia como la de Chile, donde se exportan principalmente materias primas de baja
diferenciacion, “"commodities”, y donde los mercados de destino se encuenfran geogrdficamente
alejados, disminuir el costo logistico constituye una gran oportunidad para mejorar la competitividad.
Actualmente, la logistica puede representar el 18% del valor total de las exportaciones, el doble del
promedio de la OCDE*. En este contexto, los aumentos en la productividad mencionados (mayor
eficiencia de los trenes), junto a una mejora en cuanto a la eficiencia de los trasbordos conectando
los centros de intercambio modal (CIM) existentes y creando nuevos CIM cuando sea necesario,
pueden ser los mecanismos que permitan impulsar de forma importante el desarrollo del modo. Un
acceso directo de los trenes a los puertos*, una mejor accesibilidad a los pasos fronterizos existentes
y la concrecion de los nuevos pasos propuestos, tfambién serian elementos clave para lograr los
objetivos planteados.

4. Ventqgjas del modo ferroviario para Chile

A nivel nacional, la movilizacion terrestre, tanto de carga como de pasajeros, se desarrolla casi
exclusivamente por carretera. A raiz de esto surgen los problemas de congestién y del control
corporativo de los camiones®, dificultades que levantan la necesidad de diversificar la oferta de
fransporte para contar con una red robusta frente a imprevistos.

El ferrocarril presenta varias ventajas que pueden ser especialmente convenientes para el pais. Chile
es vulnerable a desastres naturales, lo que exige contar con una red de transporte terrestre que sea
resiliente, y con redundancia en los sectores que lo amerite. En este contexto, en determinadas zonas
criticas, es necesario contar con una alternativa al modo carretero, por lo que una red ferroviaria
que enfregue opciones de fransporte en situaciones en las que se pierda la conectividad, resulta
clave. Al disponer de una oferta diversa de modos de transporte, el sistema logistico queda mejor
preparado para responder a eventualidades de orden social o natural. Asimismo, seria de esperar
que la mayor competencia entre modos mejore la eficiencia de ambos y reduzca los costos por
tonelada fransportada.

43 En Estados Unidos, este valor corresponde al 9,5%, en la OCDE al 9% y en Singapur al 8,5% (BID 2011).
44 En Valparaiso, Merval no permite el acceso diurno del ferrocarril al puerto, pues opera exclusivamente con pasajeros.
45 La asociacion gremial de camioneros tiene el vigor suficiente para paralizar la actividad en las carreteras.
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Si no ampliamos y diversificamos la infraestructura de transporte terrestre, la creciente tasa de
motorizaciéon y aumentos de la actividad econdmica generardn, en pocos anos mds, problemas
de congestion y saturacién en las autopistas interurbanas, lo que se traducird en una pérdida de
competitividad logistica a nivel pais*. Se espera que para el ano 2030 el parque vehicular se duplique?,
lo que llevaria al colapso de las redes viales si no adoptamos a tiempo las medidas necesarias.

El crecimiento econdmico y los cambios en la industria naviera hardn que aumente el flujo de carga
y los volumenes que llegan en una sola nave, las que requerirdn de una mayor capacidad logistica
en tfierra y de mayores velocidades de evacuacién. La construcciéon de un Puerto de Gran Escala
(PGE), donde se espera recibir a los nuevos buques portacontenedores de clase Post Neo Panamax®,
los mds grandes del mundo, exigird un plan estratégico de largo plazo para el fransporte de carga y
su logistica. Hoy el ferrocarril solo transporta el 5% de los contenedores que llegan al terminal de San
Antonio, porcentaje que se desea aumentar a un 30% tras la ampliacion del puerto. Actores privados
y pUblicos consideran que aun sin la construccion de un PGE se podria ampliar el uso del ferrocarril a
niveles de 30% a 40% de la carga movilizada en la zona centro-sur del pais.

5. Carga con *vocacion ferroviaria”

No toda la carga transportada en el pais constituye un mercado potencial para el uso del ferrocarril.
Este ha demostrado ser eficiente y competitivo en el fransporte de grandes volimenes y distancias
largas y medianas. Las ventajas del uso del tren se dan en mayor medida bajo ciertas caracteristicas
que definen alas mercancias como cargas con vocacion ferroviaria. Esto implica que las cargas sean
preferentemente de grandes volumenes, con un par definido de origen-destino; y mercancias de alta
densidad y con bajos requerimientos de cuidado en el fransbordo (PICAF 2013).

Los productos de los sectores forestal y minero cumplen simultdneamente con estas caracteristicas
(principalmente celulosa, concentrado de cobre, residuos sélidos y dcido sulflrico), por lo que una
parte de estas cargas han sido capturadas por el tren. Sin embargo, las condiciones actuales en
cuanto a conservacion, estdndares y seguridad de la red, ponen en riesgo su uso y restringen la
posibilidad de atender nuevas cargas de este tipo.

46 Ver la seccion sobre autopistas donde se presentan proyecciones de trafico y congestién para algunas autopistas de la Region
Metropolitana.

47 Usando la tasa histdrica de 5,62% de crecimiento anual durante los Gltimos quince afios.

48 Buques Neo Panamax con capacidad de 15.000 TEUs. Ademas, el PGE espera recibir portacontenedores de la clase Triple E, con 400
metros de eslora con una capacidad de 18.000 TEUs.
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Ademds, hay temas de financiamiento que es necesario considerar. Por ejemplo, existen cargas de
volumen relevante que podrian ser captadas por el tren que requieren de inversiones en conexiéon
ferroviaria para poder incorporarse al sistema, pero que no necesariamente generan los recursos
suficientes para pagar por la inversion. La pregunta de politica publica que surge es si es socialmente
rentable para justificar algun tipo de subsidio estatal.

Sibien elferrocarrimuchas veces se presenta como un modo poco flexible, lainfraestructura adecuada
puede asegurar su accesibilidad a los cenfros generadores y receptores de carga. Existen cargas que
no necesariamente cuentan con las caracteristicas mencionadas, pero que podrian ser absorbidas
por el modo ferroviario de existir centros de intercambio modal que permitan un agrupamiento
de la carga de forma eficiente desde el modo camién. Por ejemplo, en cargas containerizadas y
rollizos, es posible compensar en parte el costo del intfercambio multimodal al concentrar la carga en
plataformas logisticas. Lo mismo ocurre con el transporte de carga “general” en contenedores.

Por ofra parte, el tfransporte por fren de productos que necesitan mayor seguridad en el traslado, tales
como quimicos y celulosa, se presenta como una posibilidad para aprovechar las ventajas del modo.

La meta que se ha propuesto EFE para el ano 2020 es duplicar la carga transportada vy friplicar el
nUmero de pasajeros (EFE 2014).

Duplicar la carga ferroviaria es una meta conservadora. Por ejemplo, si EFE lograra que la carga
ferroviaria aumentara su participacion a los niveles de la Unién Europea (18%), esto significaria pasar
de las actuales 10 millones de toneladas anuales a 54 millones de toneladas en la red EFE¥. Consistente
con el objetivo de aumentar el transporte de pasajeros, EFE ha desarrollado varios proyectos de
frenes de cercania y servicios de corta distancia, en torno a grandes ciudades, que podrian llegar a
movilizar 98 millones de pasajeros al ano. Entre los proyectos necesarios para alcanzar los objetivos
en lo relativo a pasajeros destacan los trenes de cercania a Nos-Rancagua, Malloco y Batuco, en la
Region Metropolitana; la extensidon del Biotrén a Coronel, en Biobio, y la extensidon de Merval desde
Limache a La Calera, asi como el aumento de frecuencias, en Valparaiso.

49 Estas proyecciones de crecimiento se sustentan a partir del trabajo realizado tanto en el “Plan de Impulso a la Carga Ferroviaria”
(PICAF ), el estudio “Modelacién y Simulacion de la Red Ferroviaria” y el estudio “Integracion del Modo Ferroviario a la Logistica
de Rollizos y Maderas”, en los cuales participaron MTT, EFE y los porteadores, asi como otros estudios desarrollados por EFE, que
muestran que en la zona de influencia de la red EFE existe suficiente demanda para duplicar en el mediano plazo la carga transportada
en lared.
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é.

Ventajas comparativas del modo en el transporte
de carga

El ferrocarril y su infraestructura ofrecen ventajas econdmicas bajo ciertas caracteristicas de distancia

y volUmenes de carga®:

a)

b)

c)

d)

Reduccién sustantiva de costos de transporte y administracion logistica: los costos
unitarios de movilizar la carga por ferrocarril pueden llegar a promediar un 50% menos
que el modo de transporte carretero® (MTT 2011). Por ofra parte, el ferrocarril presenta
menores costos generales debido a la mecanizacion y automatizaciéon de operaciones,
incluyendo la transferencia en terminales y puertos. Ademds, un solo tren es capaz de
transportar la carga de ochenta camiones o mds, permitiendo asi una reduccién de
costos administrativos y de control. En servicios bimodales, donde se combina el uso del
camiény del tren, como ocurre en la gran mayoria de los casos, se genera una importante
reduccion de costos, ya que permite que cada modo aporte donde es mds eficiente.

Mayor capacidad de transporte de la infraestructura para un mismo nivel de inversion:
en términos de capacidad, el tren permite fransportar de dos a tres veces mds carga que
por la via carretera®.

Menor consumo de combustible: el consumo de combustible en ferrocarril es del orden
de la mitad que en el transporte camionero por tonelada transportada®. En efecto, el
60% de los beneficios por ahorros de costos de operacion, corresponderia al ahorro de
combustible (EFE 2013).

Confiabilidad en la cadena logistica: el ferrocarril estd sujeto a menos eventualidades
que el transporte carretero, que es afectado por la congestién y por una mayor tasa de
accidentes, ademds de presentar mayor velocidad operacional. Centros intermodales
permitirian reducir los tiempos de transbordo, mientras que los menores tiempos de vigje,
mayor trazabilidad y resiliencia hacen del modo ferroviario una cadena logistica mds
confiable.

50 El ferrocarril presenta mayores costos fijos y menores costos variables que el modo rodoviario. Bajo cargas de 7.500.000 [ton/km] al

51

52

afio es conveniente usar el camion, sobre este rango el ferrocarril es mas econémico (Subsec. de Transportes 2011).

Debido a las economias de escala que conlleva la movilizacidn de un convoy ferroviario de entre 30 y 50 carros, cada uno cargado con
el doble de la carga media de un camién (PICAF 2013).

Por un carril de autopista interurbana, pueden circular alrededor de 600 camiones por hora, con capacidad de 28 toneladas cada uno,
sumando un total de 16.800 [ton/h]. Por otra parte, por una faja ferroviaria podrian circular 10 trenes de 69 carros cada uno por hora,

transportando 75 toneladas cada uno, lo que suma un total de 51.750 ton/h, el triple que el transporte por carretera. Si el camidn
transporta 40 [ton], la capacidad del tren seria como minimo el doble (PICAF, 2013).

53
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El ferrocarril no solo trae ventajas econdmicas relacionadas con las economias de escala que genera,
sino que también es capaz de reducir significativamente las externalidades negativas del transporte.
Dentro de estas, las principales son:

a) Mayor seguridad y menor accidentabilidad: permite sacar de las carreteras las cargas
peligrosas y graneles sucios, al tiempo que mejora la frazabilidad. Por ofra parte, cuando
la infraestructura es la adecuada, el modo ferroviario tiene una tasa de accidentabilidad
considerablemente menor que el modo carretero®, ya que los frenes se mueven por
vias segregadas, reduciendo o eliminando las interacciones con otros vehiculos. En
nuestro pais, los cruces desnivelados y el correcto resguardo y sefalizacién de los cruces
ferroviarios, constituyen un desafio de seguridad para asegurar su adecuada operacion.

b) Menores emisiones de contaminantes: en Chile, el fransporte constituye la mayor fuente
de emisiones de CO2, gas de efecto invernadero que contribuye al calentamiento global.
El 36% de las emisiones totales se debe al consumo de energia del sector transporte. Los
volumenes de CO2 emitidos podrian cuadruplicarse sino se ftoman medidas de mitigacién
(Conicyt 2010). En particular, el fransporte por carretera es el mds contaminante y explica
el 90% de las emisiones de gases de efecto invernadero provenientes del fransporte®. El
ferrocarril es una alternativa mds sustentable, pues emite hasta un 76% menos de CO2
que la carga equivalente transportada en camidén®. En cuanto a contaminacién local,
el fren reduce en hasta un 90% las emisiones de material particulado y en un 80% las
emisiones de 6xido de nitrégeno NOX.

¢) Mitigante de congestion: el ferrocarril ayuda a mitigar la congestiéon urbana e interurbana,
al reducir la circulaciéon de los camiones de alto tonelaje. En el caso del transporte
infermodal, los vehiculos utilizados para llevar carga desde los centros intermodales al
destinatario final se limitan al Ultimo framo y son mds pequenos, mds flexibles de operary
econdmicos que los anteriores.

d) Menorimpacto en comunidades vecinas donde se genera y recibe la carga. Por fratarse
de un modo de transporte encapsulado y confrolado, genera menos ruido por tonelada
transportada y menor impacto visual en el paisaje, a la vez que reduce la congestién
y accidentabilidad en zonas urbanas al eliminar el uso de grandes camiones de carga
dentro de ellas.

En resumen, el ferrocarril reduce el costo social del transporte. El costo social®” del camion es 2,6

veces el del tfren para la misma distancia y tonelaje (EFE 2015). En efecto, el beneficio social actual
por el funcionamiento de la red de EFE se estima en mds de 80 millones de ddlares al ano, debido a

54
55

56
57

En Europa, el tren es veinte veces mas seguro que el transporte por automovil y diez veces mds que el transporte por bus (RSSB 2015).
Las emisiones registraron un crecimiento promedio de 5% anual entre 1990-2010, debido principalmente al aumento del parque
vehicular (BCG 2013).

En efecto, los camiones emiten 118 gCO2/Ton-km en comparacién con 28 gCO2/Ton-km en ferrocarril (EFE 2013).

El costo social incluye el costo privado y los costos externos percibidos por la sociedad (por ejemplo, congestion, contaminacion de
todo tipo, otros impactos medioambientales, entre otros).
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menores costos de operacion y la reduccidon de externalidades como congestién, accidentes, ruido,
contaminacién del aire, cambio climdtico y paisaje’®. El mayor desarrollo de este modo permitiria
complementar el sistema carretero, principalmente en el rol de transporte de carga, logrando asi
reducir la presidn sobre las redes viales interurbanas.

En consecuencia, para mejorar la movilidad interurbana es necesario crear una politica publica que
permita traspasar carga del modo carretero al ferroviario.

/. Transporte de pasajeros

Para un pais como Chile, permanentemente expuesto a desastres naturales, con una geografia que
entrega limitadas alternativas de trazados de vias, con un importante crecimiento de la congestion
en las carreteras, y con una alta concentracion de la poblacion en ciudades, es fundamental que
los principales ejes del pais que generan el mayor nUmero de desplazamientos de pasajeros, no sean
dependientes de una sola forma de fransporte como sucede al dia de hoy. Es por esto que ideas de
proyectos como Santiago-Concepcién-Puerto Montt, y Santiago-Valparaiso (ambos considerando
frenes de mediana velocidad de 140-180 km/hr) deben ser estudiados como parte de unaredresiliente
de transporte e integrada, y no solo como un proyecto ferroviario de transporte de pasajeros.

Para los casos de las grandes ciudades, que a medida que crecen se fransforman en conurbaciones
con ciudades adyacentes, resultan fundamentales proyectos de conectividad que permitan a las
personas transportarse de forma rdpida y segura desde y hacia la periferia. En este contexto, los trenes
suburbanos resultan una excelente alternativa, ya que ademds de todas las ventajas indicadas para
la carga, el modo ferroviario permite a los usuarios que requieren desplazarse a diario una alternativa
mdas eficiente que las alternativas (transporte privado o buses). Esto estd demostrado por la experiencia
internacional en ciudades como Londres, Nueva York, Paris, Tokio y ofras. En el caso de Chile, las
experiencias de Merval y Biovias, en sus tramos suburbanos, junto al enorme éxito del proyecto de
Metrotrén Santiago-Rancagua, han demostrado lo positivo que son estos tipos de proyectos para
la comunidad. En este Ultimo proyecto, la habilitacion del primer tramo Alameda-Nos ha superado
largamente las proyecciones de demanda y estd siendo utilizado a plena capacidad. Los usuarios
del servicio han visto reducido de forma importante sus tiempos de desplazamiento®, mejorando asi
su calidad de vida.

58 En Chile, el ferrocarril genera un beneficio social de 0,06 USD /Ton-Km, debido a la reduccidn de externalidades (EFE 2015).

59 Laimplementacidn del nuevo Metrotrén Alameda-Nos se tradujo en un ahorro aproximado de 36 minutos en el tramo completo. Por
otros medios de transporte publico, el tiempo utilizado para desplazarse entre la Estacidn Central y Nos, era de 1 hora en promedio,
y con el nuevo servicio, no supera los 24 minutos.
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8. Barreras al desarrollo del modo

Si queremos aumentar el rol del ferrocarril en el fransporte de carga y de pasajeros, es necesario
invertir en infraestructura. Uno de los principales desafios en este dmbito es la baja penetracién de
la infraestructura ferroviaria en las ciudades. Para el transporte de pasajeros se requieren estaciones
dentro de la ciudad para la combinacién intermodal, donde se pueda hacer la transferencia a los
sistemas de fransporte urbano.

Por su parte, para el transporte de carga se necesitan centros logisticos infermodales, en la periferia de
las ciudades con una buena conectividad alos centros industriales, donde la mercancia pueda entrar
y salir por camiones encargados del transporte en el primer y Ultimo tramo. La falta de estos centros
de infercambio modal hace que el costo de fransferir la carga entre el ferrocarril y los camiones, sea
menos competitivo en algunas distancias y para algunos tipos de carga.

Del mismo modo hay ofros impedimentos de infraestructura para ampliar la funcionalidad ferroviaria.
Por ejemplo, actualmente los puentes y las vias férreas tienen capacidades reducidas de velocidad y
peso; faltan accesos y ramales a centros productivos y puertos; y los centros de intercambio multimodal
y los centros de acopio son escasos y poco desarrollados®. Por ofra parte, existen numerosos cruces
a nivel en la infraestructura ferroviaria, lo que provoca accidentes y aumentos de los tiempos de viaje
por las necesarias disminuciones de velocidad.

Oftro elemento fundamental es que la infraestructura es compartida entre carga y pasajerosé'. En este
sentido es fundamental poder determinar bajo qué condiciones de uso esta situacién es abordable,
y en qué casos es necesario fomar las determinaciones necesarias para poder contar con vias
separadas para carga y pasajeros.

60 Falta desarrollar los terminales portuarios para contenedores como los de Barrancas (San Antonio), Yolanda (Valparaiso) y Santiago.
Faltan zonas de acopio y transferencia de rollizos en la zona de Concepcion.

61 Los planes de inversion de EFE han estado orientados principalmente al desarrollo de transporte de pasajeros. Entre el 2002 y el 2013,
solo el 1,6% de la inversion en infraestructura ferroviaria se destind a transporte de carga (PICAF 2013).
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Por otra parte, no hay suficiente coordinacién interinstitucional y no existe una planificacion integrada
de los ministerios y autoridades para considerar el tema de la movilidad de personas y bienes que
considere los aspectos territoriales, funcionales y de logistica. Es asi como EFE, en su calidad de
empresa publica, debe responder ante:

a) elSistema de Empresas Publicas (SEP) respecto de su gestion
b) el Ministerio de Hacienda para aprobar su presupuesto
c) el Ministerio de Desarrollo Social para aprobar cada proyecto

d) el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones respecto de sus planes de expansiéon

Historicamente, la participacién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones en el desarrollo de
politicas para el transporte de carga en tren ha sido minima. Si bien es cierto que, en los Ultimos anos,
a través de su Programa de Desarrollo Logistico ha aumentado su injerencia, no tiene el liderazgo
para fijar y asegurar el cumplimiento de estdndares y de los programas de inversion y desarrollo para
los diferentes modos de transporte de carga, de acuerdo a una politica claramente establecida. Los
objetivos y metas de EFE se fijan en un Plan Trianual, obligatorio por ley, que no es vinculante para
ninguna de las instituciones involucradas con el desarrollo de los medios de fransporte y anualmente
con la aprobaciéon del Plan Estratégico y Metas por el Sistema de Empresas Publicas (SEP), en el cual
estdn representados los ministerios de Hacienda y Transportes, entre otros. Sin embargo, no existe una
formalidad para que se dé cuenta, ante el MTT, sobre el cumplimiento de los planes y presupuestos
definidos.

Ademds, el SEP evalla a EFE principalmente por la rentabilidad econdmica de su gestidn y proyectos,
cuando lo que hoy se observa es que necesita inversiones que le permitan alcanzar una escala de
operaciéon mayor para rentabilizar su operacién. En resumidas cuentas, si bien existe una estructura
institucional que debiera garantizar un trabajo orgdnico en torno al desarrollo del ferrocarril, tanto
para carga como pasajeros, este no se da debido a la segmentacion de responsabilidades legales
e institucionales que impide mirar el modo en su conjunto y en su relacion con los demds elementos
del sistema logistico.

Para que la coordinaciéon sea efectiva es necesario que estas instituciones adopten una visién de
la infraestructura de transporte como un desafio logistico y multimodal, con un horizonte de un par
de décadas. Esta coordinacion requiere una institucionalidad que le dé continuidad a las politicas y
programas de tfransporte a lo largo de varios gobiernos.

Para poder cumplir con estos objetivos, es fundamental considerar en conjunto la planificacién para el

sistema ferroviario de carga y de pasajeros, ya que en las actuales condiciones, tienen que compartir
la infraestructura. En este sentfido es de suma importancia considerar en los programas de inversién
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de largo plazo, los requerimientos de infraestructura que exigird cada sistema, y segin su mérito,
determinar los sectores donde el dptimo estard dado por compartir la infraestructura, y donde serd
necesario contar con infraestructura independiente para cada uno.

Tampoco se observa un frabajo coordinado publico-privado en torno a los planes trienales con
una vision compartida y que se traduzca en un programa de inversiones consistente y razonable,
y con un claro compromiso de ejecuciéon. Esta situacion, junto a la dispersion de responsabilidades
institucionales, se traduce en bajas tasas de ejecucion de las inversiones propuestas en los planes
frianuales.

En el dmbito de la evaluacion social y la incorporacion de las externalidades, el andlisis realizado en
Chile resulta en muchos casos insuficiente. La metodologia de evaluaciéon social solo considera las
externalidades por accidentes desde el 2011 y los beneficios por reduccion de CO, desde el 2013,
mientras quedan desafios pendientes en la incorporacién de nuevas externalidades. La demanda
inducida por los proyectos de transporte ain no se considera en la evaluacion. Tampoco se evalian
los proyectos como redes logisticas que permitan su aprobacién como parte de un sistema.

Ademds, existe el problema de la inequidad normativa entre los distintos modos de transporte de
carga, que desincentiva el uso del modo ferroviario. Por ejemplo, los camiones no pagan un peaje
que compense por el desgaste que provocan en las carreteras. Buena parte de la infraestructura
para la circulacién de los camiones y su acceso a los puntos de origen y destino de la carga es
aportada gratuitamente por el Estado. De esta forma se asegura la conectividad necesaria al modo
rodoviario, pero no ocurre lo mismo con el ferrocarril.

La ley de EFE contempla la posibiidad de dar un subsidio compensatorio a los trenes, que fue
pensado como una forma de equiparar los subsidios que recibia la carga rodoviaria. Cuando EFE
era el operador de carga, recibié este subsidio, pero dejé de aplicarse junto con la privatizacion del
fransporte de carga.
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9. Propuestas

El ferrocarril presenta economias de escala en su operacion, por lo que es necesario que movilice
grandes volimenes de carga para poder aprovechar integralmente sus ventajas. Cuando la
participacion de mercado es baja, como lo es en Chile, el modo pierde eficiencia y competitividad.
Para llegar a ser rentable, EFE necesita duplicar la carga que moviliza, pasando de su nivel actual a
un piso de unos 20 millones de toneladas/ano.

De la misma forma, fransformar el modo ferroviario en una alternativa relevante para el fransporte
de pasajeros donde sea competitivo, resulta fundamental en vista de las proyecciones de creciente
congestidon en las autopistas y carreteras, y cuando las consecuencias del cambio climatico nos
exigen reducir las emisiones de CO2 y contar con una red de fransporte resiliente.

Disponer de una red ferroviaria acorde a las necesidades actuales y futuras del pais requiere de una
vision sistémica de la red logistica y del rol del modo en el sistema de transporte; disenar un plan de
largo plazo en el marco de una politica nacional de movilidad; invertir en la necesaria infraestructura;
asegurar el financiamiento e instalar una nueva gestién del modo.

Para incrementar el uso del modo ferroviario y optimizar la red nacional de transporte, el CPI propone
al préximo Gobierno:

a) Instruir a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE) que actualice y de continuidad
al plan PICAF. Este debe explicitar los objetivos y acciones de corto y mediano plazo,
insertas en una visién de largo plazo. Los objetivos de dicho plan deben incluir:

Duplicar la carga movilizada para el ano 2020

ii. Llegaraun 11% de participacién del mercado de carga terrestre en un plazo de diez
anos

b) En fransporte de pasajeros aumentar el nUmero de pasajeros transportados desde el 1%
actualaun 5% en cinco anos, a través de los proyectos de trenes suburbbanos de cercania
en las principales ciudades y de trenes interurbanos

c) Evaluar proyectos de transporte interurbanos de pasajeros de media-alta velocidad,
considerando las alternativas Santiago-Valparaiso, y Santiago-Concepcidn-Puerto Montt
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d)

e)

f)

g)

h)

La construccion de ramales, el

Elaborar un Plan Estratégico para el desarrollo de la infraestructura ferroviaria que
considere a lo menos los siguientes aspectos:

Crear una red bdsica ferroviaria y asegurar el cumplimiento de estdndares que se
establezcan en cuanto a calidad de la infraestructura, condiciones para su uso y
calidad de servicio

ii. Mejorarlos esténdares de la infraestructura férrea de modo de facilitar el movimiento
de carga, aumentando la capacidad (de 18 a 25 ton/eje), la velocidad (de 35 a
70-90 km/hr) y la altura para permitir el apilamiento de contenedores (“double
stacking”), dando prioridad a la red Santiago-San Antonio-Valparaiso. Ademds, es
necesario modificar el frazado de las lineas para permitir el uso de frenes de 1.200
mt o mds. Con estas medidas se espera aumentar la productividad del transporte
ferroviario en un multiplo de cuatro

ii. Mejorar la gestion de tréfico, modernizando y automatizando los sistemas de
movilizacién, mejorando y estableciendo nuevos desvios de cruzamientos, para
compatibilizar el uso de las vias para carga y pasajeros

iv. Generar las soluciones necesarias para captar la carga de vocacién ferroviaria que
no cuenta con conexién a la red EFE

v. Instalar los Cenfros de Infercambio Modal (CIM) que permitan agrupar las cargas
dispersas, permitiendo operaciones de fransferencia y porteo eficientes y, de paso,
hacer mds eficiente el transporte rodoviario

Fortalecer la instifucionalidad que regula el desarrollo del modo para asegurar la
continuidad de los planes de desarrollo, y su financiamiento, a lo largo de sucesivos
Gobiernos

Fortalecer el gobierno corporativo de la compania y otorgar a EFE las facultades
necesarias para ejecutar la politica ferroviaria que se diseie en el marco de una Politica
Nacional de Transporte

Establecerlas alternativas de financiamiento para el programa de inversiones, enfatizando
la participacién privada en la construccion de nuevas lineas y en la operacion de servicios
ferroviarios

Legislar sobre el transporte de cargas peligrosas de modo de privilegiar el transporte
ferroviario por sus mayores grados de seguridad

‘Ultimo  kildbmetro”, la mejora y extensién de cruzamientos, la

construccion de parrillas ferroviarias, patios de maniobra, centros de transferencia, estaciones, desvios

de maniobras, la instalacién de centros de intercambio modal, etcétera, requieren intervenciones en
el territorio. Para permitirlas deben generarse las herramientas legales, incluyendo la incorporacién de
los mismos en los Planes Reguladores.
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Existe consenso entre los interesados en el modo ferroviario que, porlas complejidades que presenta su
desarrollo, y la necesidad de coordinar las decisiones y actividades con multiples agencias, se requiere
reconsiderar la institucionalidad que gobierna el desarrollo y operacién del modo ferroviario nacional
de La Calera a Puerto Montt. La experiencia internacional, como la del gestor de Infraestructura
Ferroviaria de Alta Velocidad en Europa, muestra que la creacion de un ente especializado en
infraestructura y logistica, dotado de suficientes atribuciones, es un mecanismo apropiado para el
desarrollo del modo.

No hay posibilidades de desarrollar un sistema ferroviario, inserto en un concepto de sistema logistico,
sin alterar fundamentalmente la situacién institucional de nuestro sistema de transporte nacional.
Mientras no le demos la prioridad que requiere, reflejada en la asignacién de recursos humanos,
materiales y financieros, seguiremos haciendo planes trianuales, como exige la ley, pero que fienen
poca consecuencia prdctica y, cuando la tienen, son prontamente abandonados por el Gobierno
siguiente, como ocurrié en el periodo 2006 en adelante.
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Interconexion
con Paises Vecinos

1. Aspectos Generales

Chile no es un pais bien integrado en su vecindario. Mds bien tenemos mentalidad de isla. Hay buenas
razones geogrdficas para ello, pero muchas veces estas parecen mds una excusa que un verdadero
motivo de nuestro aislamiento. Cabe recordar que el Ejército Libertador cruzé la cordillera de los
Andes simultdneamente por tres lugares diferentes y distantes entre si, generando incertidumbre en
las tropas espanolas respecto de donde atacaria. Por lo tanto, si bien siempre ha sido posible cruzar
el desierto y la cordillera -los mapuches lo hacian regularmente antes y después de la llegada de los
espanoles— ni Chile, ni Bolivia, ni Argentina, ni PerU parecian particularmente interesados en fortalecer
la integracion fisica.

Gran parte de la explicacion seguramente yace en el hecho que el comercio entre nuestros paises
nunca ha sido particularmente intenso o importante, en el sentido de intercambiar productos
estratégicos. Para todos nosotros, los mercados de exportacion e importaciéon eran Europa, los Estados
Unidos o Asia, antes que el resto de América. En el caso de Chile, esto sigue siendo asi, como lo
demuestran las estadisticas de la Direccidon de Aduanas indicadas en el grdfico N°14 (Aduana 2016).
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Como se puede apreciar, el 77% del comercio de Chile se realiza con Asia, América del Norte (Canadd,
México vy los EE.UU.) y Europa. Solo el 17,5% corresponde a América del Sur. El subconjunto de paises
que constituyen el Mercosur (Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay)®?, representan 10,3% del comercio
total de Chile, de los cuales Brasil absorbe 7 puntos porcentuales (unos US$2.000 millones) y Argentina
3 puntos, con algo menos de US$4.000 millones. Es decir, los otros integrantes del Mercosur (Uruguay y
Paraguay)¢ explican solo un 0,3% del intercambio total de Chile. Por su parte, Perl representa el 2,3%
del comercio exterior de Chile, equivalente a poco menos de US$3.000 millones.

Grdfico N°14
Distribucién Comercio Exterior

Distribucién Comercio Exterior por Zonas Distribucién Comercio Exterior por Zonas Distribucién Comercio Exterior por Zonas
Exportacién e Importacién Importacién Exportacién
0% 0% 0%
1% 1% 1%

m Africa América Central América del Norte América del Sur Caribe = Asia = Europa = Oceania

Fuente: Elaboracién propia en base a “Cuadros Estadisticos 2016", Direccién de Aduanas

El intercambio con Mercosur y especialmente con Argentina y Bolivia se da por medios terrestres. De
esa carga entre un 77% y un 79% se mueve por el Paso Los Libertadores en la V Regidn.

Por Ultimo, cabe destacar que no hay estadisticas confiables de la carga que pasa por Chile “en
transito™ a terceros paises, salvo por la que se mueve en los terminales portuarios dedicados al
comercio de Bolivia. El consenso es que este tipo de cargas son muy menores en relacion al volumen
total movilizado por nuestros puertos y pasos fronterizos. En verdad, parte del desafio de la integracién
fisica con paises vecinos dice relacion con la idea —-nunca ha llegado a ser objetivo de politica— que
Chile se podria convertir en la “cara al Pacifico” de América del Sur.

62 Son paises asociados del Mercosur Bolivia, Chile, Ecuador y Peru.
63 Para el caso de Bolivia, no hay que confundir nuestro comercio con dicho pais, con la carga que transita por nuestro territorio pero
que tiene otros destinos.

K 88



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPI * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
INTERCONEXION CON PAISES VECINOS

Sobre esto hay mucha polémica y la mayor parte de los expertos portuarios creen que no hay bases
objetivas para que ello ocurra principalmente, porque el costo para terceros paises de exportar
usando puertos e infraestructura chilena seria alto en relacién a utilizar las redes logisticas nacionales
de cada uno de ellos. Es decir, para el noroeste argentino seria de menor costo exportar soya a China
por el puerto de Buenos Aires que por puertos chilenos. Asi todo, los que mds han insistido en fortalecer
los pasos de Agua Negra y Las Lefias han sido los propios empresarios agricolas argentinos apoyados
por sus autoridades provinciales®.

Una vez mds, falta informacion bdsica que permita tomar decisiones. Adicionalmente, se plantea un
tema mds de fondo respecto del papel de la infraestructura, ya sea como medio para abrir nuevos
horizontes o expandir el limite de lo posible, versus la posicion —que consiste bdsicamente en seguir a
la demanda- dominante en nuestro sistema institucional y que atraviesa todas las discusiones sobre
infraestructura en nuestro pais.

En resumen, el comercio con nuestros vecinos, Mercosur mds PerU, representa un 12,3% del total del
intercambio de Chile y alrededor de un 80% de esta carga entray sale del pais por tierra, principalmente
en camiones. En estas circunstancias, si un objetivo nacional es promover el comercio y la integracién
con los vecinos, la relevancia de contar con pasos fronterizos de buena calidad, controles de frontera
y puertos eficientes y de bajo costo, no puede ser subestimada.

Desde el punto de vista de la infraestructura, la decision que hay que tomar es si nos conviene como
pais expandir la infraestructura logistica que permita el comercio por Chile de cargas con oftros
destinos, entre Mercosur y el Asia. En esta decision, nuestro principal competidor es PerU que, desde
hace mds de una década, ha venido realizando un gran esfuerzo para desarrollar su infraestructura
portuaria y ferroviaria y facilitar la interconexion con los paises del Mercosur y especialmente Brasil.
Chile ha sido mds reticente en este aspecto, dejando que los demds paises tomen la iniciativa. Los
planes en este dmbito son conocidos desde hace anos en el contexto del proyecto de ejes de
integracién propuesto por la Iniciativa para la Integracién Regional de Sud América lIRSA.

Esta iniciativa contempla varios ejes que cruzan el continente. El eje del MERCOSUR-Chile, uno de los
mds relevantes para nuestros efectos, consiste en un drea de influencia que atraviesa América del Sur
y vincula los principales centros econdmicos y puertos de Chile, Argentina, Paraguay, Uruguay vy Brasil.
Representa un mercado de mds de 141 millones de habitantes, con un PIB de aproximadamente
US$1.900.000 millones, concentrados en un 88,3% en Argentina y Brasil. Este eje de integracion cuenta
con 15 proyectos de inversién divididos en seis grupos con un costo estimado de US$3.132 millones
(Unasur-Cosiplan 2016).

64 Hay problemas practicos importantes a resolver, por las inspecciones y control de cargas, los cobros por servicios no regulados en los
puertos que no permiten estimar los costos a priori, las condiciones de ingreso al pais de camiones argentinos, etcétera. Desde luego,
si queremos ser plataforma para el comercio con Asia, estos problemas deben ser resueltos de manera eficiente y al mas breve plazo.
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Mapa N°1
Ejes de Integracién IIRSA

Fuente: “Integration Priority Projects Agenda” Unasur- Cosiplan

Mapa N°2
Eje de Integracién Mercosur

Fuente: “Integration Priority Projects Agenda” Unasur- Cosiplan
Es decir, la decisién de politica consiste en saber si nos interesa ser la plataforma de exportaciones

de Sudamérica y cudntos recursos, humanos y financieros, publicos y privados, estamos dispuestos a
poner en ello.
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2. Los Pasos Fronterizos

Actualmente, la Direccién de Aduanas identifica un total de 127 puntos de ingreso al pais (Anexo
I). De estos puntos de ingreso 57 son maritimos, incluyendo Isla de Pascua y Juan Ferndndez; 62 son
pasos fronterizos terrestres; 6 son aeropuertos y 2 corresponden a ferrocarriles (Arica-La Paz y Aricao-
Tacna). Todos estdn oficialmente reconocidos como lugares donde entran y salen personas y bienes
del territorio nacionalé®,

De los 26 pasos fronterizos terrestres confrolados con Argentina hay 13 que han sido “priorizados”
por los gobiernos de ambos paises para ser “mejorados” (Cuadro 16). De esos 13 hay 9 que han
sido designados “complejos fronterizos”, esto es, que contarian con todos los servicios de control de
ingresos y salidas de ambos paises. Ademds, hay 3 pasos para los cuales se han creado entidades
binacionales para construirlos o mejorarlos. Estos son: Agua Negra (IV Regidén), que no estaba en la
lista de pasos priorizados anunciados por el MOP a comienzos del 2014 y que hoy estd en proceso de
precalificacién para su licitacion; Los Libertadores (V Regién), y Las Lefas (VI Regidn).

Cuadro 16
Pasos Fronterizos Priorizados Chile-Argentina

Provincia Argentina

Paso Fronterizo Region Chilena con que conecta

Las Lehas Lib. B. O'Higgins Mendoza

Fuente: Plan de Pasos Fronterizos 2014-2030, Ministerio de Obras PUblicas

65 El hecho que se reconozcan como pasos fronterizos no significa que dispongan de controles aduaneros. Hay otras listas de “pasos
fronterizos”. Una de ellas identifica 45 pasos terrestres “permanentes” entre Chile, Argentina, Bolivia y Peru. Esa lista no incluye el
paso Las Lefias, por ejemplo.
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Sin duda, los tres pasos son estratégicos desde el punto de vista comercial y el movimiento de personas.
Agua Negra abre el Puerto de Coquimbo para el trédfico de carga argentino, asi como el turismo
hacia la zona de La Serena. Los Libertadores es la principal conexién de trdfico terrestre con que
cuenta nuestro pais y hoy da acceso al puerto de Valparaiso, tercer puerto mds grande de Chile por
movimiento de carga®. Por su parte, Las Lefas ofrecerd una valiosa via alternativa a Los Libertadores
y dard acceso al Puerto de San Antonio.

El paso de Agua Negra hoy es fransitable solo para vehiculos livianos por una escarpada ruta que
llega hasta los 4800 mt, y el nuevo proyecto permitiria el paso de vehiculos pesados, cruzando casi en
linea recta a través de un tunel de casi 14 km desde los 3600 msnm por el lado chileno hasta los 4000
msnm por el argentino. De esta forma se accederia desde la desembocadura de la Quebrada de
San Lorenzo en Argentina llegando al Liano de las Liebres en Chile, evitando buena parte del ascenso
y disminuyendo significativamente los tiempos de desplazamiento.

El paso de Las Lenas seria un proyecto completamente nuevo, para el cual hoy existe una propuesta
de trazado, pero que no cuenta con una definicion respecto del modo de transporte a utilizar (podria
ser vial o ferroviario). La propuesta actual considera un proyecto de 148 km que conecta las Termas
de Cauqguenes en Chile, con El Sosneado en Argentina, donde 61 km corresponden a nueva vialidad
por el lado chileno, 13 km de tinel y 74 km de vialidad por el lado argentino.

Una caracteristica importante para ambos pasos, es el hecho que en ambos se construirian tuneles a
iniciativa y riesgo de ambos gobiernos. A Chile le corresponderd construir y financiar algo menos de la
mitad del costo de los mismos. La construccion de estos tuneles en la cordillera es un desafio, aunque
perfectamente abordable, ya que la tecnologia es conocida y no representan una gran barrera.

Por su parte, el Paso de Los Libertadores es la principal via de conexion terrestre con Argenting,
tanto de pasajeros como de carga. Por este paso, el flujo promedio diario en el 2016 superd los 2.600
vehiculos¥, lo que se tradujo en largas esperas en los periodos de mayor trdfico, ademds de las
demoras generadas por los 35 dias anuales en que, producto del clima, no es posible fransitar y se
cierra el camino.

El nuevo complejo Los Libertadores se encuentra en etapa de construccién y debiera entrar en
servicio el ano 2020. Las nuevas instalaciones debieran ayudar a resolver el cuello de botella en el
paso fronterizo en los dias en que el clima permita el paso, pero no resolverd el problema del cierre del
camino durante treinta dias del ano. Por lo tanto, un paso que considere un tUnel de baja altura que
permita asegurar la conectividad independiente de las condiciones meteoroldgicas, junto a reducir
los tiempos de traslado gracias a una ruta mds directa que evite las dificultades de la ruta actual, es
una opcidn que debe ser analizada. Sin embargo, el proyecto que se ha propuesto construir considera

66 El puerto mas grande del pais, por carga desplazada, es Quintero-Ventana. Los conjuntos de terminales de esa bahia son privados y
no hay acceso a cargas de terceros. Por lo tanto, no es relevante para el comercio argentino.
67 Calculo realizado dividiendo el total del tréfico anual de vehiculos por 332 dias, dado que el paso estuvo cerrado 34 dias el afio 2016.
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dos tUneles ferroviarios de 52 km, convirtiéndolo en una obra de clase mundial con un costo estimado
en torno a los US$10.000 millones¢®.

Asi, para tomar la determinacién de construir un proyecto de este tipo, es necesario evaluar todas las
variables, tanto de costo como de beneficios econdmicos y sociales en el largo plazo. La dificultad
radica en el largo tiempo que una obra de este tipo demoraria, lo que aumenta el riesgo producto
de la incertidumbre respecto de la demanda esperada, y en cdmo avances tecnoldgicos podrian
harian variar sus requerimientos e incidir en la demanda (al alza o bagja).

El proyecto de San Gotardo en Suiza, recién puesto en operacion, demord diecisiete afos en ser
construido, por lo que para un proyecto de este tipo, se debiera considerar al menos un fiempo similar.
Por ser un tUnel ferroviario, requerird estaciones de intercambio modal en ambos paises por cuanto
gran parte de la carga entre los dos paises se transporta en camiones. Asi todo, los proponentes del
proyecto estiman que la operaciéon del tUnel seria rentable cobrando una tarifa equivalente a los
peajes que hoy se cobran por el uso de la carretera.

TUnel de base de San Gotardo

El proyecto del tUnel de base de San Gotardo va desde el municipio de Bodio (en el sur de Suiza) hasta la comuna
de Erstfeld (en el centro del pais). Une asi, a través de dos tuneles ferroviarios, la zona suiza italo-parlante con la
germano-parlante, logrando cubrir los 57 kildmetros de tunel en media hora. Las autoridades suizas calculan que 260
trenes de carga podrdn pasar por el tUnel cada dia, y que 20 millones de pasajeros se verdn beneficiados, reduciéndose,

por ejemplo, el tiempo de viaje del framo entre Zurich y Mildn en un 25%.

El primer esquema de la idea del tUnel se hizo el aho 1947 como un visionario proyecto de transporte; sin embargo, luego
de anos de discusiones, la decision de llevar a cabo el proyecto y su ubicacion final se toma el ano 1995. El afo 1998
el Parlamento suizo define la forma de financiamiento de la obra, la cual considerd un 55% como parte del pago de
impuestos por los vehiculos pesados, un 19% con un aumento del 0,1% del IVA, un 10% en derechos de aduana sobre los
combustibles, y el resto de préstamos. Finalmente, el afo 1999 se comienza con las obras y luego de diecisiete ahos, fue

inaugurado en junio del 2016, con un costo de 12.500 millones de ddlares.

En las condiciones actuales, resulta dificil imaginar una rentabilidad positiva si es que el tUnel de Las
Lenasy el de Los Libertadores entraran simultdneamente en operacién en el corto plazo. Sin embargo,
de ser afractivo para el comercio exterior argentino utilizar los puertos chilenos, el extenso periodo que
demoraria la construccion del tunel de la V regién, permitiria que los dos tuviesen una alta tasa de
utilizacién una vez que ambos estén en servicio. Al menos eso es lo que indican las proyecciones de
demanda de los inversionistas privados. El riesgo, desde luego, lo asumirian estos Ultimos.

68 El tunel de base de San Gotardo ya esta en operacién y tuvo un costo de USD12. 500 millones.
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De cualquier modo, para que estos proyectos tengan sentido, no bastard con la construccidon de los
tUneles junto a las vias para cruzar la cordillera, sino que requerirdn de mejoras en las capacidades y
accesos (viales y ferroviarios) de los puertos y de la vialidad hasta los centros productivos y hacia las
grandes ciudades de cada una de las regiones.

Como se menciond en el capitulo introductorio, estos proyectos deben ser parte de redes logisticas
intfegradas que permitan aumentar la eficiencia en el desplazamiento de la carga y de privados, ya
que por si solos no cumplen los objetivos propuestos.

El Puerto de Gran Escala, que hoy evalla el gobierno, se construird en Valparaiso o San Antonio con
lo que la red logistica de respaldo, que necesariamente habrd que construir, mejoraria la oferta de
infraestructura para exportar cargas argentinas por puertos chilenos.

Uno de los aspectos a considerar en la construccion de un PGE, es si la infraestructura logistica que
construya Chile serd neutral respecto del modo de transporte de carga o privilegiard el camién como
lo hace actualmente. Si seguimos usando camiones para exportaciones argentinas en trdnsito por
Chile, corremos el riesgo de aumentar en exceso la congestion en nuestras carreteras, que fue la
motivacién en Suiza para construir el TUnel de Baja Altura del Gotardo. Por lo tanto, parece interesante
no desechar la opcién ferroviaria de Los Libertadores y estudiar la posibilidad de conectarla a la red
ferroviaria chilena sin necesidad de transbordo para llegar al puerto?.

3. Los desafios

El fema de los pasos fronterizos, especialmente con Argenting, representa un desafio en tres aspectos:

a) De politica nacional, en el sentido de decidir si queremos integrarnos mds con los
paises de la regién para facilitar el movimiento de carga y personas y convertirnos en
una plataforma para el trédfico comercial de terceros paises, inicialmente Argentina y
evenfualmente Mercosur.

a) De infraestructura. Si bien la cordillera la han cruzado seres humanos desde fiempos
prehispdnicos, para mover grandes cargas y permitir altos flujos de trafico se requieren
inversiones importantes en caminos, lineas férreas, tuneles e infraestructura operativa
(control fronterizo, puertos secos, centros de intercambio modaly centros de mantencion).
Esta infraestructura debe ser de alta calidad para reducir al mdximo los costos operativos

69 Los desafios son importantes por cuanto las trochas de nuestros paises son diferentes.
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y de mantenimiento para hacer que Chile esté entre los lideres del Logistics Performance
Index (LPI) del Banco Mundial®. Ser los mejores calificados de América Latina no es
suficiente. Si no podemos ser lo suficientemente competitivos como para inducir el
tfraslado de carga hacia nuestros puertos, el riesgo de construir elefantes blancos es real.

a) De servicios puUblicos. Se necesita un compromiso efectivo de alinear a los organismos
publicos y privados para alcanzar el objetivo. Este demanda de decisiones al mds alto
nivel de gobierno. Los pasos fronterizos son un nodo en una red logistica, y lo que interesa
para mejorar la integracion y convertirse en plataforma comercial es que la red opere
con alta eficiencia. Con este objetivo, los organismos publicos de control fronterizo deben
alcanzar nuevos estdndares de atencién y eficiencia, partiendo por operar de forma
infegrada y 24/7. Esto requiere recursos presupuestarios para, por ejemplo, aumentar el
personal y darle condiciones de trabajo razonablemente cémodas en puestos fronterizos
que, en general, estdn ubicados en zonas geogrdficas de condiciones adversas.

Adicionalmente, hay que crear sistemas de control del flujo de carga que permitan administrar mejor
la red logistica. En esto deberd jugar un papel importante el Observatorio de Logistica que estd
creando el MTT. Para optimizar las redes es preciso disponer de mucha mds informacién confiable
de la que tenemos hoy en dia. Por ejemplo, no hay datos sobre la cantidad de carga que fluye
por las carreteras del pais, ni tampoco existe una estandarizacién de las definiciones de carga, y/o
de vehiculos, utilizdindose distintfos pardmetros seguin la institucidn que enfrega la informacién. No
hay un registro de camiones y conductores que permita conocer la calidad de los vehiculos y las
capacidades y habilidades de los conductores. Los cobros de los puertos por servicios no regulados
no son fransparentes y no se conocen de antemano. Enresumen, tenemos poca informacién sobre los
flujos de carga, los costos asociados y, cuando existe, la informacion estd dispersa y es inconsistente.

En definitiva, desde el punto de vista de las politicas de infraestructura, el tema de los pasos fronterizos
es solo un nodo en una cadena o sistema logistico que incluye los puertos, las carreteras, los
ferrocarriles y los servicios publicos y privados que operan sobre ellos. Todo ello debe ser integrado
dentro de un proyecto que le dé sentido politico y econdmico a una mayor integracién de Chile en su
vecindario. Si no estamos dispuestos a considerar los pasos fronterizos como parte de una esfrategia
de desarrollo, seguiremos haciendo tineles de a uno, y pavimentando caminos internacionales solo
cuando la presién sea insostenible. De esta forma, nuestros servicios de comercio exterior seguirdn
siendo mediocres y no atraerdn nuevas cargas.

Tanto el Gobierno de Cristina Ferndndez y ahora el de Mauricio Macri han insistido en la importancia
que tiene para Argentina la creciente y deliberada integracién fisica de nuestras economias. Siendo
ese pais, por su tamano econdmico, un multiplo del nuestro, esta es una oportunidad que, pasado el
sUper ciclo de precios del cobre, debemos evaluar seriamente.

70 En el LPI, componente de infraestructura, hemos caido de la posicién 34 en el 2007 a la posicion 63 en el 2016. En el indice global del
LPI, aunque nuestro puntaje ha permanecido en 3,25 puntos entre el 2007 y el 2016, hemos caido 14 puestos al lugar 46.
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4. Propuestas

En el corto plazo, se deben terminar los estudios de los tres proyectos priorizados de interconexidon con
Argentina: Aguas Negras, Las Lenas y Los Libertadores. Los primeros dos son absolutamente prioritarios.
Adicionalmente, es necesario mejorar la interconexién con Pery, en el corredor Arica-Tacna que hoy
tiene altos niveles de congestion y una infraestructura que no corresponde al movimiento observado.

En el mediano plazo, se deben potenciar los demds pasos fronterizos de modo de hacer mds fluido el
movimiento de personasy cargas. Enfre ellos debemos considerar el fortalecimiento de la conectividad
terrestre con Bolivia. Existen muchos pasos no controlados entre los dos paises y parece conveniente
identificar algunos que debieran ser desarrollados para facilitar el fréfico de bienes y personas. Esto
puede tener el efecto secundario de ayudar a limitar el confrabando.

En el mds largo plazo, asi como ocurrid con el paso Los Libertadores, donde se elevd al esténdar con
ocasion de un Campeonato Mundial de Esqui hace mds de cincuenta anos, es altamente probable
que la apertura de tres nuevos pasos con Argentina tienda a aumentar el trdfico de personas vy
mercancias entre los dos paises y desde las provincias argentinas fronterizas con Chile hacia el Asia.
Nuestros planes de largo plazo deben considerar esa posibilidad e incluir el fortalecimiento de las rutas
camineras y ferroviarias, asi como el impacto sobre nuestros puertos.
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5. ANEXOS

ANEXO |

LUGARES HABILITADOS PARA EL INGRESO DE MERCADERIAS Y PERSONAS”!

PUERTOS"?
ANCUD ANTOFAGASTA
CABO NEGRO CALBUCO
CALDERILLA CALETA COLOSO
CHACABUCO / PUERTO AYSEN CHAITEN
CLARENCIA CONSTITUCION
CORONEL CORRAL
GUARELLO GUAYACAN
IQUIQUE ISLA DE PASCUA
LEBU LIRQUEN
LOTA MEJILLONES
NATALES PATACHE
PENCO PERCY
PUERTO ANGAMOS PUERTO CISNES
PUERTO NATALES PUERTO OXXEAN
PUERTO CHACABUCO PUNTA ARENAS
QUINTERO SAN ANTONIO
TALCAHUANO TALTAL
TOCOPILLA TOME
TRES PUENTES VALPARAISO

ARICA

CALDERA

CASTRO

CHANARAL / BARQUITO
COQUIMBO
GREGORIO

HUASCO / GUACOLDA
JUAN FERNANDEZ

LOS VILOS

MICHILLA

PATILLOS

POSEIDON

PUERTO MONTT

PUERTO WILLIAMS
QUELLON

SAN VICENTE
TERRITORIO ANTARTICO CHILENO
TORTEL

VENTANAS

AVANZADAS O PASOS FRONTERIZOS

ABRA DE NAPA AGUA NEGRA
BAKER CANCOSA

CARIRRINE CASAS VIEJAS

CHILE CHICO CHUNGARA

COPAHUE COYHAIQUE ALTO
FUTALEUFU HITO CAJON

HUAHUM HUEMULES

ICALMA JAMA

LAGO VERDE LAGUNA SICO

MAHUIL MALAL MARCONI

OLLAGUE PALENA — CARRENLEUFU
PANGUIPULLI PEHUENCHE
PICHACHEN PINO HACHADO (LIUCURA)
PIUQUENES PORVENIR

RIO BELLAVISTA RIO DON GUILLERMO
RIO FRIAS — APPELEG RIO JEINEMENI

RIO MAYER RIO MOSCO

ROBALLOS SAN FRANCISCO

SAN SEBASTIAN Nlele]

TRIANA VERGARA

VISVIRI VURILOCHE

APPELEG

CARDENAL SAMORE
CHACALLUTA

COLCHANE

DOROTEA

HITO DOS LAGUNAS
IBANEZ PALAVICINI

LAGO O'HIGGINS — SAN MARTIN
LOS LIBERTADORES
MONTE AYMOND

PAMPA ALTA

PEREZ ROSALES

PIRCAS NEGRAS

REIGOLIL

RIO ENCUENTRO

RIO MANSO

RIO PUELO

SAN PEDRO DE ATACAMA
SOCOMPA

VILLA O'HIGGINS

71 Estos lugares son reconocidos oficialmente como lugares de ingreso al pais, tengan o no servicios de frontera tales como Aduanas,

SAG y otros.

72 En el caso de los puertos se muestran las bahias o lugares de referencia, por ejemplo, Mejillones, Quintero o Isla de Pascua. En cada
uno de ellos, puede haber uno o mas terminales o ninguno, como es el caso de Isla de Pascua.
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AEROPUERTOS
AEROP. CHACALLUTA AEROP. CERRO MORENO AEROP. DIEGO ARACENA
AEROP. MATAVERI AEROP. A.M.B. AEROP. CARRIEL SUR
AEROP. EL TEPUAL AEROP. C. I. DEL CAMPO

ESTACIONES DE FERROCARRILES

ARICA-TACNA ARICA-LA PAZ

6. Referencias

o Aduana 2016. Servicio Nacional de Aduanas “Anuario Estadistico 2016”

o BCG 2013. Boston Consulting Group, “Inventario de Emisiones de GEI 1990-2010, Proyeccién de Emisiones
a 2040 y Matrices de Abatimiento de CO2-Chile”, Boston Consulting Group, 2013

o BID 2011. Banco Interamericano de Desarrollo “La Logistica como Motor de la Competitividad en América
Latina y el Caribe”, 2011

o CChC 2016. Cdmara Chilena de la Construccion “Infraestructura Critica para el Desarrollo: Bases para un
Chile Sostenible”. Estimaciones 2016-2025, 2016

o Conicyt 2010. Comisién Nacional de Investigacion Cientifica y Tecnoldgica, “Investigacion en Transporte
en Chile: Areas de Investigacién y Capacidades. Informe de Estado del Arte”, 2010

o EFE 2013. Empresa de los Ferrocarriles del Estado, “Energia y Transporte: Desarrollo de Ferrocarriles en
Chile”, 2013

o EFE 2014. Empresa de los Ferrocarriles del Estado, “Grupo EFE: Una nueva etapa. Plan Maestro 2014-2020",
2014

o EFE 2015. Empresa de los Ferrocarriles del Estado, “Lineamientos para el Desarrollo de Transporte Ferroviario

de Carga”, 2015

o European Comission 2012. European Comission “EU Transport in Figures: Statistical Pocketbook™, 2012

o GCR-FEM 2009-2010. Foro Econédmico Mundial, “Global Competitivness Report 2009-2010"

K 98



C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

v

CUADERNOS DEL CPI * N° 103
SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE
INTERCONEXION CON PAISES VECINOS

K 99

GCR-FEM 2016-2017. Foro Econémico Mundial, “Global Competitivness Report 2016-2017"

JAC 2016. Junta de Aerondutica Civil, “Anuario 2016 de Transporte Aéreo” e ‘“Informes Estadisticos
Histéricos™ 2016

LPI2016. The World Bank, “Logistics Performance Index”, 2016

MTT 2011. Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones “Andlisis del Transporte Ferroviario de Carga”,
2011

PICAF 2013. Subsecretaria de Transportes, “Plan de Impulso a la Carga Ferroviaria”, 2013

PUCV 2011. Pontificia Universidad Catdlica de Valparaiso, Facultad de Ingenieria, Escuela de Ingenieria
Industrial, “Competitividad logistica del comercio exterior chileno: medidas para destrabar, reducir costos,
y modernizar las politicas publicas chilenas”, 2011

RSSB 2015. Rail Safety and Standards Board “Annual Safety Performance Report 2014/15: Keys Facts and
Figures”, 2015

Subsecretaria de Transportes 2011. Subsecretaria de Transportes-Steer Davies Gleeve “Andlisis de Costos y
Competitividad de Modos de Transporte Terrestre de Carga Interurbana”, 2011

Unasur-Cosiplan 2016, Unasur, “Integration Priority Projects Agenda”, 2016



CLU

A

DERNOS

DEL CPI

numero






C P CONSEJO POLITICAS
DE INFRAESTRUCTURA

www.infraestructurapublica.cl




