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| Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI) es un grupo constituido por personas
de reconocida trayectoria publica y privada en el andlisis y generacion de politicas

publicas, particularmente relacionadas con la Infraestructura Pdblica.

El Consejo, constituido en 2013 tiene como objetivo, colaborar en la elaboracién de una
Politica de Infraestructura para Chile, fruto del didlogo y del debate de distintos sectores,
publico y privado, con el fin de establecer las condiciones necesarias y generar propuestas
en orden a lograr una correcta vision y debida orientacién de largo plazo de iniciativas en el
tiempo, su adecuada expresidon en proyectos concretos y su oportuna materializacién en una
perspectiva integral, desde el punto de vista econdmico y social. Tales propuestas deben
servir como marco orientador para las decisiones y acciones del estado referidas a esta
materia. La infraestructura publica es uno de los pilares fundamentales en el desarrollo social
y econdmico de las naciones. Todos los paises desarrollados fienen una alta densidad de
infraestructura que sirve de base para proveer los servicios que permiten el funcionamiento
del aparato del Estado, la provisién de servicios de salud, educacion, vivienda, fransporte
de carga y personas, las felecomunicaciones de todo tipo, el desarrollo de la cultura, la

seguridad ciudadana, la defensa nacional, entre ofras.

La relacion entre infraestructura y desarrollo ha sido estudiada por académicos, especialistas
nacionales y organismos internacionales. La conclusion general es que la infraestructura es
uno de los componentes criticos del desarrollo social y econdmico porque provee la base

para ofrecer los servicios que se asocian con la calidad de vida de las personas, la igualdad



de oportunidades vy la posibilidad de desarrollar y aprovechar sus capacidades. Ademds,
potencia la integracion social al facilitar la movilidad y las comunicaciones dentro de un

territorio y entre ellos.

Desde el punto de vista del crecimiento econdmico, la infraestructura juega un papel
fundamental al disminuir los costos de transporte y de las comunicaciones, permitiendo
gue un mayor niUmero de empresas y personas puedan llevar sus productos y servicios a
los mercados de forma competitiva. En un pais que se ha propuesto crecer en base a las
exportaciones, el acceso a carreteras, puertos y aeropuertos de calidad es crucial. Lo mismo
ocurre con la infraestructura digital. El acceso a Internet y telefonia movil son hoy por hoy una

condicién ineludible para cualquier empresa que se proyecta al exterior.






LOS DIALOGOS DEL CPI se realizan mensualmente
para generar un espacio de discusidon entre un reducido
grupo de autoridades y expertos en temas atingentes a la
Infraestructura Publica.

Se produce asi una conversacion fluida y constructiva de la que
derivan propuestas concretas para los temas de Infraestructura
Publica que el pais requiere.

En 2013 el Consejo de Politicas de Infraestructura (CPl) comenzd
a desarrollar estas actividades con el propdsito de acompafar
y aportar a las autoridades con propuestas especificas de
Infraestructura Publica.

A los Didlogos se invita a uno o dos expositores, quienes
presentan el marco general de la tematica en cuestion,
para posteriormente dar paso a una conversacion sobre las
ideas expuestas.

DIALOGOS DEL CPI
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LECCIONES DEL TERREMOTO
E INCENDIO DE VALPARAISO

24 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
. v v
Al Pablo 'I 5
2014 Contrucci

on una interesante jornada de reflexion e intercambio de opiniones, celebrd el Consejo
de Politicas de Infraestructura, su primera jornada de “Didlogos sobre Infraestructura”,
donde se analizd el impacto urbano del incendio de Valparaiso y del terremoto en el

norte del pais.

El objetivo era compartir experiencias y dilucidar lecciones entre expertos en temas urbanisticos
con el Director de Desarrollo Urbano del Minvu, Pablo Contrucci, quien expuso la vision y

estrategia del Gobierno para enfrentar ambas emergencias.

En el caso del incendio en Valparaiso, el profesional hizo notar que éste puso en evidencia la
carencia de una planificacion adecuada del territorio, que considere las necesidades bdsicas
de la poblacién habitante, los riesgos potenciales del territorio y los instrumentos que permitan
enfrentarlos. Ademds, los planes reguladores actualmente sélo contemplan el riesgo de incendios

y se aplican sélo a zonas urbanas.

Sobre las medidas que estd tomando el Gobierno frente a estas emergencias, destacd que,
aungue se estd trabajando desde la urgencia, se quiere potenciar un frabajo con una mirada

de largo plazo considerando la planificacion urbana como uno de los ejes centrales para el

desarrollo de la ciudad y su entorno.

Los concurrentes al Didlogo, entre los que se contd al ex Presidente Eduardo Frei, la ex Ministra de
Vivienda, Sonia Tschorne y los urbanistas Pablo Allard, Ivén Poduje y Eduardo Teixedd, coincidieron
con el diagndstico de Pablo Contrucci e intercambiaron inquietudes y planteamientos sobre
las experiencias recientes en casos de emergencias, como la evacuacion de Chaitén y la

reconstruccién tras el 27F.
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€€ Lo planes reguladores deben tener una mirada
de futuro, producto de decisiones urbanisticas que
velen por la calidad de vida de las personas. '

%29

En los casos anteriores, la desorganizacion, la dispersion y demora en la toma de las decisiones,
la falta de una priorizacién estratégica a la hora de hacer las inversiones y la tardanza en la
puesta en marcha de los proyectos -producto de la burocracia del sistema de inversiones del
Estado-, fueron motivo de importantes deficiencias en la planificacion inicialmente definiday, en
el caso de Chaitén, de un fracaso total en el fraslado y reubicaciéon de la ciudad, la que hoy ha
vuelto a ser habitada.

Para los participantes del primer Didlogo, las lecciones aprendidas deben permitir incorporar las
siguientes lecciones:

o La importancia de hacerse cargo de los riesgos inherentes a cada zona urbana y
sus alrededores no urbanos (en el caso de Valparaiso, los bosques que rodean a
los cerros), e incorporarlos en la planificacién de las ciudades. Es importante, por
ejemplo, que los planes reguladores tengan una mirada de fufuro y no avancen
validando situaciones de hecho, que resultan producto de condiciones de
marginalidad o de improvisaciones, mds que de decisiones urbanisticas que velan
por la calidad de vida de las personas, en los lugares que habitan.

° La cadlidad de vida de nuestros ciudadanos depende directamente de la
infraestructura que tienen a su disposicidn: electricidad, parques, gimnasios, plazas,
escuelas, consultorios, comisarias, calles y caminos de buena calidad, transporte
publico adecuado, redes de agua potable y sanitarias, sistemas de control de
aguas lluvia, etc. Proveer de esos elementos toma tiempo y requiere recursos; por lo
fanto, no son acciones que se puedan improvisar.

V
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° Debe potenciarse la descentralizacion en la toma de decisiones, pero con un marco
de afribuciones claro que permita un accionar eficiente. En este sentido, se destacd
que, si bien los Delegados Presidenciales son una buena férmula para coordinar los
esfuerzos en la primera etapa de las emergencias, es la institucionalidad local la que
debe hacerse cargo de las labores de reconstruccion.

o Oftro esfuerzo a realizar, es la necesidad de una mads eficiente y planificada gestion
del suelo por parte de la autoridad, incluyendo un catastro publico de los terrenos
propiedad del Serviu, de modo que, tanto iniciativas publicas como privadas, puedan
acceder a informacion bdsica para su planificacién.

° También se coincidid en la necesidad de incorporar con mayor fuerza la participaciéon
ciudadana en el debate de temas urbanos y la toma de decisiones locales. Es
necesario promover la participacion ciudadana entendida como los representantes de
la comunidad en su sentido amplio. No como se ha observado en Chile en los Ultimos
afos, en que grupos de presidon, no necesariamente representativos, aprovechan su
poder e influencia para incidir en las decisiones que adopta la autoridad.

Desde el punto de vista del CPI, este primer didlogo constituye una confirmacién de la necesidad
e importancia de disponer de un mecanismo de interaccion entre las entidades publicas, los
expertos, académicos y las entidades privadas, donde se puedan intercambiar experiencias y
conocimientos, discutir alternativas y proponer soluciones a los desafios de infraestructura que
afectan directamente a la ciudadania e inciden decisivamente sobre su calidad de vida.
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5 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
) A 4 A 4
Junio Raljl 22
2014 Barrientos

émo mejorar el fransporte publico y los desafios futuros en este dmbito fue el tema

analizado en el Il Didlogo organizado por el CPI. En el evento expuso Raul Barrientos,

asesor del Ministerio de Transportes y participaron el ex Presidente Eduardo Frei; Héctor
Moya, empresario transportista; Gabriel Aldoney, ex Intendente de la Regidn de Valparaiso;
Fernando Herrera; Florencio Correa, de la Cdmara Chilena de la Construccion y los urbanistas
Alberto Teixidd y Ricardo Hurtubia, entre otros destacados expertos.

En la exposicidn, Raul Barrientos presentd las propuestas del Gobierno de la Presidente Bachelet
para mejorar el fransporte publico a nivel nacional.

En lo que se refiere a Santiago, el asesor explicd que la congestion, explicada por el aumento
del parque vehiculary la falta de corredores exclusivos para el Transantiago, han generado una
disminucién en las velocidades de desplazamiento. Por este motivo, hay inversiones destinadas
a aumentar en 40 kildmetros los corredores segregados, priorizando el trdnsito de los buses. En
esta infraestructura, se reconoce unimportante atraso en las inversiones, ya que, de acuerdo a
los planes iniciales, deberian existir 300 kildmetros de corredores, pero sdlo se han construido 69.

Respecto de las regiones, Barrientos destacd que las inversiones se concentrarian en facilitar
la conexién dentro de urbes como Antofagasta, Valparaiso y Concepcién, y mejorar la
conectividad de las ciudades con el resto del pais.

El debate posterior se concentrd en las inversiones que el sistema de transporte publico requiere
en la capital. Uno de los temas planteados fue la importancia de agilizar la inversion entrenes de
cercania de las comunas periféricas que, considerando las evaluaciones y revisiones actuales,
podrian demorar mds de seis anos en estar funcionando. Los retrasos en las obras imponen un
alto costo para los potenciales usuarios, por lo prolongado de los tiempos de fraslado.



En relacién al Transantiago, la discusion se centrd
en la importancia de la infraestructura para el
buen funcionamiento del sistema. Las deficiencias
que presenta actualmente han derivado en una
sostenida disminucién de la velocidad de los
buses, que no supera los 16 km/h, lejos de los 30
km/h que alcanza el Metro. Ademds, en la medida
que la gente abandona el uso de buses, el Estado
incurre en el costo de las garantias de pasajeros
que deben ser pagadas a las empresas del rubro.

Considerando este problema es que parece
razonable invertir en los corredores segregados ya
que, aun cuando el Metro es un medio mds rdpido
de transporte, son los buses los que cuentan con
una mejor cobertura y absorben el 65% de los
vigjes. En el mismo sentido, y como una manera de
combatir la congestién, se planted la necesidad
de reponer la conversacion sobre la tarificacion
vial, enla medida que se cuente con unssistema de
transporte que desincentive el uso del automovil.

Desde el punto de vista regional, se destacé la
importancia de la planificacion y la infraestructura
para fransporte. La mayor inquietud de los
asistentes en este aspecto es que los “fondos
espejo” del Transantiago se gasten efectivamente
en planificar y desarrollar sistemas de fransporte
publico para enfrentar los problemas que ya
sufren ciudades como Concepcidn, Antofagasta,
Vina y Valparaiso.

También se debatié sobre la relacidn entre
la planificacién urbana y el transporte. Los
planos reguladores de las distintas comunas no
consideran adecuadamente la  provision de
servicios, obligando a las personas a trasladarse
hacia el centro de las ciudades. Desde luego, esto
recarga los sistemas de fransporte.

Asimismo, a la hora de aprobar los grandes
desarrollos urbanos en las periferias, no se

E{gmagﬂ -

consideran sus externalidades negativas, entre ellas
las necesidades de fransporte. En este sentido, el
proyecto de ley de Aporte al Espacio Urbano, puede
ayudar a que los grandes desarrollos inmobiliarios se
hagan cargo de algunos aspectos que influyen en la
calidad de vida de sus habitantes, mds alld del puro
proyecto inmobiliario.

¢ ¢ g infraestructura de
fransporte debe proporcionar
recursos que contribuyan a
mejorar la calidod de vida de
las personas.

%29

También fue examinado el vinculo entre sistema de
transporte y calidad de vida. Se analizd la necesidad
de agregar diseno urbano al entorno de los lugares
de soporte del transporte publico, por ejemplo, en
el inhdspito corredor Santa Rosa, para acoger a los
usuarios del sistema, seguridad y comodidad.

Asimismo, se propuso buscar formas para que el
Estado se beneficie de parte del aumento en los
valores del suelo, producido en el entorno por
inversiones publicas, como las estaciones del Metro.

Los asistentes concluyeron que un tema central para
mejorar el transporte publico es retomar la senda
de las inversiones. Hubo consenso en que, dados
los grandes desafios que se ha impuesto el pais en
educacién, salud y energia —con la consecuente
demanda de recursos fiscales—, la mejor manera
de aumentar el volumen de recursos disponibles,
es sumar inversién privada en infraestructura de
fransporte, como corredores exclusivos, trenes de
cercania, zonas pagas, etc.
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26 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
_ v v
Junio EriC
2014 Martin 24

i bien en la década de los 90 el sistema de Concesiones de Infraestructura fue uno de los

motores que impulsé la inversion en Chile, ha perdido importancia relativa en los Ultimos

anos. Esto podria cambiar con el plan de inversiones reseiado en la nota central. Este fue
el tema central abordado en el Tercer Didlogo del CPI.

El expositor principal fue el Coordinador de Concesiones del Ministerio de Obras PUblicas, Eric
Martin, quien explic los criterios que el MOP quiere enfatizar a la hora de reimpulsar el sistema.

El primero de ellos es la idea de “quien usa paga”, como una forma de hacer que los
directamente beneficiados sean los que confribuyan al costo del proyecto. De esta forma
quedarian recursos publicos disponibles para redistribuir hacia iniciativas de impacto social,
en dreas menos atractivas para los inversionistas privados. El segundo criterio apunta a buscar
un equilibrio regional de las inversiones, con una vinculacidon hacia los encadenamientos
productivos. Ello permitird acometer inversiones considerando el aporte en calidad de vida y los
encadenamientos que podrdn facilitarse con la realizacion de ciertas obras. Una tercer criterio
es incorporar, con mayor peso, la variable “calidad del servicio” en los confratos de concesiones.
Esto tendria dos ventajas: por una parte, permite medir lo que realmente le interesa al usuario: la
prestacién del servicio y no las técnicas empleadas en la construccién y, por ofra, hace posible
ir adecuando los confratos para cumplir con ciertos esténdares de servicio, tales como tiempo,
congestion u otros.

Asimismo, Martin menciond la necesidad de revalorizar las concesiones, como un sistema que
tanto aportd al desarrollo del pais en la década de los 90 y principios de los afos 2000. De hecho,
éste es un modelo que hoy estd viviendo un fuerte impulso en paises como PerU, Colombia y
México, donde las enormes oportunidades de inversién disponibles, facilitan captarinversionistas
nacionales e infernacionales.
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Los participantes analizaron los desafios mencionados, coincidiendo enla necesidad de revitalizar
este sistema, especialmente a la luz de las metas que se ha planteado el pais, en cuanto a
aumentar su crecimiento econémico vy, simultdneamente, acometer un conjunto de reformas
fundamentales que requerirdn de importantes recursos fiscales. Esas exigencias dejarian poco
margen para financiar grandes carteras de inversién en infraestructura, usando exclusivamente
los recursos del Estado.

¢ £ "factor ciudadano” hoy es decisivo en la
definicién de las obras que se emprenden vy
hay consenso en que las consultas ciudadanas
se deben realizar durante el disefio de los
proyectos, para lograr obras més eficientes y
con mayor legitimidad social.

29

Otro elemento que se sumo a la reflexion de los participantes fue el “factor ciudadano”. Esto es,
el empoderamiento de las comunidades y de los diversos grupos de interés a la hora de decidir
qué obras se emprenden, en qué lugares, y con qué grado de impacto social y ambiental. A
diferencia de los anos 90, en que se construyeron grandes obras de infraestructura, practicamente
sin consultar a las comunidades involucradas o afectadas, hoy el tema de la “participacion y
consulta ciudadana” se encuentra instalado y es determinante a la hora de definir la realizacion

de cualquier proyecto. Es necesario, fue la undnime opinidn de los participantes, que las
inversiones y proyectos que se planifiquen, consideren las consultas ciudadanas desde antes de
finalizar el disefno de los proyectos, para darle legitimidad a las decisiones que se adopteny, de
esa manera, lograr una mejor y mds eficiente realizacion de los mismos.
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| v ¢MEGAPUERTO
EN LA ZONA CENTRAL?

3" EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
‘ v v
Julie Alexis 2 8
2014 Michea

| Cuarto Didlogo del Consejo de Politicas de Infraestructura, se centrd en el debate sobre el
Puerto a Gran Escala que el Estado planea construir en la zona central del pais.

El expositor invitado fue Alexis Michea, Jefe de la Division de Desarrollo Logistico del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, quien expuso sobre los planes y consideraciones del Gobierno
para definir la ubicacién y capacidad del nuevo terminal portuario.

Alexis Michea explicd que la motivacion principal para tomar la decisibn de construir un
nuevo terminal portuario es el aumento de los costos logisticos que se estd experimentando
en los actuales terminales del pais, con el consiguiente incremento en el valor en los productos
exportados e importados. “Esta situacion -dijo- afecta la competitividad de nuestro modelo
exportador, ya que los costos logisticos son claves a la hora de la generacién de utilidades por
parte de los usuarios de los puertos”.

Anadié que a esta situacién se suma el precario equilibrio existente entre la capacidad de carga
y las cargas efectivas, acercdndose crecientemente a una situacion de congestion, sino se
adoptan medidas concretas en el corto plazo. Los tiempos de espera que actualmente tienen
los bugues en las costas chilenas, que en los Ultimos anos han aumentado considerablemente,
superando el promedio de la industria mundial, son sintomas que pronostican un complejo
escenario futuro.

Asi las cosas, desde hace algunos anos se comenzd a estudiar la construccidon de un Puerto de
Gran Escala (PGE) que permita superar estas dificultades. En un primer andlisis sobre el posible
emplazamiento del PGE, se descartaron un conjunto de bahias a lo largo del pais, concluyendo
que las mejores ubicaciones eran Valparaiso y San Antonio.
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¢ | actual situacion portuaria del pais
afecta la competitividad de nuestro
modelo exportador, ya que los

costos logisticos son claves para la

competitividad de los puertos.
%29

Respecto a las consideraciones urbanas de la construccion de una obra de este tipo, Alexis
Michea destacd que se estd realizando un trabajo multidisciplinario, con distintos ministerios y
servicios, de modo de coordinar las distintas instancias, para que este mega proyecto armonice
su convivencia con la ciudad que la cobijard.

Finalmente, el profesional del Ministerio de Transportes, enfatizd la necesidad de modernizar el
actual sistema laboral de los trabajadores portuarios, que resulta insuficiente ante las demandas
de operacion que tendrd el PGE.

Entre los asistentes al Didlogo se encontraba el Ex Presidente , Eduardo Frei, quien hizo un llamado
de alerta sobre los plazos para la construccion de esta iniciativa pues, a su juicio, presenta un
retraso respecto del ritmo de crecimiento de la demanda portuaria. “Chile presenta un retraso
en infraestructura preocupante, si desea seguir creciendo econémicamente. Este tema del
Puerto a Gran Escala se hard necesario, no en la proxima década, sino en los proximos anos. Las
decisiones deben tomarse e implementarse con mayor pronfitud. Hoy nos estamos quedando
dramdticamente atrds en temas de infraestructura, porque el Estado no estd tomando las
decisiones de cardcter estratégico que le corresponden”, afirmaé.

Por su parte, el ex Intendente de la Regién de Valparaiso y ex Presidente de la Empresa Portuaria
de Valparaiso Gabriel Aldoney, reconocido experto en materia portuaria, hizo un llamado a
no perder de vista el colapso que presentan otros terminales del pais, como es el caso de San
Vicente, Arica y AntofagastaEl PGE -puntualizé- no es una necesidad solo de la zona central,
es una necesidad del pais, ya que las grandes navieras que dominan el mercado, dia a dia
van descartando aquellos terminales donde no es posible enviar sus barcos de mayor volumen,
porque resulta poco rentable el traslado de cargas en embarcaciones de menor famano.
Debemos avanzar hacia una infraestructura que sea capaz de recibir buques de gran tamano,
con tiempos de espera mds acordes a los niveles de la industria mundial y que se haga cargo,
por cierto, de ofro problema latente del sistema, como es la carga a granel”.
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Varios de los asistentes coincidieron en la necesidad de mejorar de manera significativa los
medios de transporte vinculados a los puertos. La opinién generalizada apuntd a mejorar la
infraestructura ferroviaria, puesto que los camiones afectan muy negativamente el flujo y la
infraestructura vial de las ciudades.

Asimismo , se coincidid en la necesidad de modernizar el sistema laboral de los trabajadores
portuarios. Al respecto, los distintos representantes de las empresas portuarias, ratificaron el
esfuerzo que estdn realizando por contar con trabajadores estables, terminando asi con el
sistema de trabajo por horas, que les impide planificar su labor.

Una Ultima consideracion, fue la referida a la necesidad de armonizar el crecimiento de los
puertos con el desarrollo urbano de las ciudades. En este sentido, el urbanista de la Universidad
de Chile, Alberto Texidd, hizo un llamado a estar atentos a las voces de los distintos actores en
torno a este debate: Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Consejo de Monumentos Nacionales
(por el caso de Valparaiso) y todos aquellos que, mds alld del tema operativo, se relacionan
con las variables urbanisticas y patrimoniales de las ciudades. Todo ello considerando
que estas mega infraestructuras impactardn en la vida de los habitantes de las ciudades
donde se emplacen.
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INFRAESTRUCTURA HOSPITALARIA
EN EL OJO DEL HURACAN

22
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02 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
A 4 A 4 v
Septiembre Juan Eduardo | Carlos
2014 Saldivia Piaggio ] 8

on el propdsito de contribuir al debate sobre coémo superar el déficit de infraestructura

hospitalaria en el pais, y qué aporte debiera hacer el sector privado, el Consejo de

Politicas de Infraestructura (CPI), realizé un encuentro en el que participaron expertos
del dmbito de la construccién, del sector salud, asi como de empresas concesionarias de obras
publicas. El Secretario Ejecutivo del CPI, Carlos Cruz, sefald que se cursaron invitaciones a
representantes del Ministerio de Salud, las que lamentablemente no respondieron.

El Didlogo se inicid con una exposicién sobre el desarrollo de proyectos de concesiones
hospitalarias, realizada por Carlos Piaggio, gerente de Infraestructura de la Cdmara Chilena de
la Construccién (CChC). Se refirié al déficit histérico que presenta la infraestructura hospitalaria
del pais y que se resume en el indice de 2,3 camas por mil habitantes, en circunstancias que,
segun recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), este indice debiera ser
de 4,0 camas y, segun la OCDE, de 6,0 camas. Junto con ello, Piaggio indicd que la antigbedad
de los establecimientos es superior al promedio internacional (de mds de 30 anos en promedio),
lo cual conlleva problemas operativos y de eficiencia.

Basado en un estudio realizado sobre el desarrollo de proyectos en el sector, Piaggio entregd un
diagndstico, resumido en los siguientes puntos:

e Bases de licitacion disimiles entre distintos servicios y reparticiones de salud.

e Presentacion de proyectos incompletos, debido a cambios que se hacen sobre la marcha,
lo que a su vez genera conflictos administrativos y judiciales.

e Baja capacidad técnica de los servicios de inspeccién de obras, a lo que se agrega la
escasa resoluciéon de éstas.

*  Sobre exigencia de las autoridades de salud hacia los proyectos ya aprobados.



Luego del diagnéstico, Carlos Piaggio delined algunas propuestas para agilizar y hacer mds
efectivas las construcciones hospitalarias, tales como el reforzamiento de los equipos técnicos
que disefian los proyectos; uso de bases de licitacion homogéneas; optimizacién, desde su
origen, de las indicaciones técnicas de los proyectos; e implementacién de mecanismos de
resolucion temprana de conflictos.

Expresd asimismo las dudas de su gremio respecto que, a largo plazo, sea el Ministerio de Salud
el organismo que mantenga la facultad de licitar los nuevos proyectos, sugiriendo fraspasar esta
atribucién a la cartera de Obras PUblicas.

€ € Chile muestra un indice de 2,3 camas por
mil habitantes, en circunstancias que, segun
recomendaciones de la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS), esta tasa
debiera ser de 4,0 camas vy, segin la

OCDE, de 6,0 camas.
%9

Carlos Piaggio dio cuenta de una gran desinformacién en la opinidn publica sobre el
mecanismo de concesiones hospitalarias, puntualizando que éstas abarcan sdlo la construccién
del establecimiento y su mantenimiento fisico, no asi la gestién y operacién de los mismos,
responsabilidades que quedan en manos del Ministerio de Salud.

Por su parte, los asistentes entregaron sus puntos de vista sobre la situacién que afecta al sector
y sobre el sistema de concesiones, que ha sido puesto en tela de juicio por algunos gremios de
trabajadores de la salud, y también por autoridades de gobierno.

El doctor Pablo Rodriguez Whipple, ex presidente del Colegio Médico de Chile, expuso el
critico panorama que presenta la salud publica en Chile, donde sobresalen aspectos como
las listas de espera en los hospitales, la escasez de médicos especialistas y los graves problemas
de equipamiento. Por esta razén, abogd por una mayor contribucién del sector privado para
solucionar la crisis, mediante el sistema de concesiones hospitalarias.
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Pablo Rodriguez, sostuvo que para arribar a un consenso que permita avanzar en la solucion de
la crisis, “tenemos que poner al enfermo en el centro del debate, porque éste es el prioritario y
no la forma o el mecanismo de cémo construimos los hospitales”.

El Presidente de la Asociacion de Concesionarios de Obras de Infraestructura Publica (Copsal),
Juan Eduardo Saldivia, comentd que a juzgar por los conflictos que han surgido en el plano de
las concesiones hospitalarias, el sector publico demuestra que no estd en condiciones de servir
de contraparte adecuada para dinamizar y perfeccionar este sistema. Senald que la discusion
tiene un claro sesgo ideoldgico y descartdé que mediante este modelo se esté “privatizando
la salud™.

En tanto, el director del Area Social de Chile 21, Rafael Urriola, advirtid que “no existe una
institucionalidad clara para los hospitales concesionados” y que hasta ahora “sélo se ha
improvisado™.

Por Ultimo, la experta en comunicaciones de Imaginaccion Consultores, Claudia Miralles, senald
que ante sucesos como el paro de frabajadores del Hospital del Salvador, la industria del sector
no supo defender el mecanismo de la concesién, dejando un amplio espacio a los dirigentes
sindicales para que coparan la agenda noticiosa “Los mensajes de las empresas del sector
fueron autorreferentes y no tuvieron como centro a la ciudadania, impidiendo con ello que
nuestros puntos de vista lograran sobreponerse al discurso ideologizado que finalmente tomd la
prensa y llegd a la ciudadania de manera distorsionada”, concluyd Miralles.
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V | METRO COMO EJE
ESTRUCTURANTE DE LA CIUDAD
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02 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
A\ 4 A 4
Octubre Aldo
2014 Gonzdlez ] 9

L | Metro como eje estructurante de la ciudad”, fue el fema central que abordaron 20
expertos convocados por el Consejo de Politicas Infraestructura (CPI), para participar en
la sexta versidn de su ciclo Didlogos.

El expositor principal fue el presidente del Directorio del Metro de Santiago, Aldo Gonzdlez, quien
ofrecié un panorama de la situaciéon y de los desafios que enfrenta la red del fren subterrdneo.
Entre ellos, el desarrollo de su plan estratégico, los proyectos de expansién en marcha -lineas 3
y 6-y el proceso de intfegraciéon con el sistema de transporte urbano de superficie con el Plan
Regulador Metropolitano.

Entre otros participantes, estuvieron Giséle Labarthe, secretaria ejecutiva de Sectra; Sonia
Tschorne, ex ministra de Vivienda y actual directora ejecutiva de Neourbanismo; Pablo Contrucci,
director de la Division de Desarrollo Urbano del Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (Minvu);
Marcelo Longas, jefe del Departamento de Obras Urbanas del Minvu; Louis de Grange, docente
e investigador de la Universidad Diego Portales; Fernando Herrera, presidente de la Comision de
Urbanismo de la Cdmara Chilena de la Construccién; y Carlos Cruz, Secretario Ejecutivo del CPI.

Aldo Gonzdlez se refirié a los principales problemas que enfrenta el sistema, tales como el
aumento de la densidad de pasajeros, que en horas punta llega o supera los seis pasajeros por
metro cuadrado en algunas lineas; el crecimiento sostenido de la demanda a tasas promedio
de 2% anual, que obliga a nuevas inversiones para mantener la calidad del servicio; y la baja
cobertura del Metro en algunas zonas de Santiago, principalmente norponiente y surponiente,
aungue esto Ultimo mejorard con la Linea 6.

Gonzdlez adelanté que la empresa se encuentra estudiando el desarrollo de nuevas lineas, tanto
para reducir el atochamiento en las existentes, como para ampliar la red hacia las zonas donde



el Metro no llega, en funcién de las proyecciones
de expansién urbana.

El ejecutivo asegurd que tanto la expansién de
las lineas existentes, como la construccién de las
nuevas, deben ser subterrdneas, porque de este
modo se asegura que el ferrocarril metropolitano
sea una dalternativa eficaz al fransporte de
superficie. “"Creo que es necesario que Metro
gaste un poco mds, pero que enfreguemos una
solucion eficiente”, subrayd.

ARadié que los cambios en el Plan Regulador de
la Region Metropolitana van a sumar nuevas dreas
de desarrollo urbano y habitacional, sobre todo en
la zona norponiente y sur. “Se van a agregar unas
663.000 viviendas, y el aeropuerto es también un
polo de desarrollo que generard una demanda
por vigjes, lo que hace pensar en la factibilidad
de una linea hacia el terminal céreo”, destacd
Gonzdlez.

El presidente del Metro manifesté que en la
actualidad su empresa se encuentra ejecutando
la mayor inversion sectorial en fransporte del pais,
por US$ 2.758 millones. Junto con ello ratificd que
las lineas 3y 6 estardn operativas en 2018.

Respecto del financiamiento de Metro, Aldo
Gonzdlez sostuvo que el esquema tradicional es
que el 70% provenga del Estado y el 30% restante
de ingresos operacionales de la empresa.

“Tenemos alguna capacidad de endeudamiento,
pero no la suficiente respecto de los montos que se
requieren, por eso estamos utilizando fuentes que
van desde el arriendo de espacios y la publicidad
en las estaciones, hasta la posibilidad de ofrecer
el servicio de buses eléctricos como alimentadores

del Metro, que es lo que permite actualmente, por
ley, el giro de la empresa”, dijo Gonzdlez.

Oftra de las posibles fuentes de financiamiento que
menciond el ejecutivo, es el uso de la tarjeta BIP!,
para efectuar diversas operaciones o transacciones,
cuando se apruebe la ley de ampliacion de los
medios de pago que se tramita en el Congreso.

¢¢ Tanto la expansion

de las lineas existentes de
Metro, como la construccion
de las nuevas, “deben ser
subterréneas, porque de
este modo se asegura que
el ferrocarril metropolitano
sea una alternativa eficaz al
fransporte de superficie”

(Aldo Gonzdlez,
presidente de Metro).

%29
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Octubre Esteban 2 6

2014 Valenzuela

n detallado informe sobre las conclusiones y propuestas de la Comision Asesora Presidencial
en Descentralizacién y Desarrollo Regional, entregd el presidente de esta unidad, Esteban
Valenzuela, durante el VIl Didlogo organizado por CPI.

En el encuentro participaron alrededor de 20 profesionales, de diversos dmbitos que integran o
adhieren al CPI, encabezados por su Secretario Ejecutivo, Carlos Cruz.

“Somos el pais mds centralista de la OCDE y ahi estdn las cifras: en la mayoria de los paises
miembros que componen esta organizacion, el 45% del gasto publico es de cardcter
subnacional auténomo, mientras que en Chile esta cifra oscila enfre el 16y el 18% vy, si en las
actuales condiciones se concreta la desmunicipalizacién de la educacion, el gasto que decidan
las regiones bajard al 13%", sentencié Valenzuela.

Luego subrayé que “Chile y Corea del Norte son los Unicos paises del mundo que no eligen
gobiernos regionales” y que en décadas recientes casi todos los paises de América Latina
hicieron reformas para fortalecer los poderes regionales y combatir la centralizacion.

Senald que la propuesta entregada a la Presidenta Michelle Bachelet, abarca aspectos politicos,
econdmicos, administrativos, tributarios, presupuestarios, sociales y culturales. Adelantd que en
varios de estos, subyace el imperativo del desarrollo de la infraestructura en regiones.

“En mis frecuentes recorridos por el pais he advertido que la demanda por infraestructura es
gigantesca y es quizds donde mds se notan las brechas del centralismo”, manifestd Esteban
Valenzuela. Agregd que los casos mds graves de falta de infraestructura se dan en las ciudades
de mds rdpido crecimiento demogrdfico y urbano.
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€6 Propuesta incluye la creacién de fondos espejo
para que las regiones desarrollen infraestructura, por

US$ 24.000 millones en un plazo de 10 afios.
%9

Precisé que la decision final sobre esta propuesta radica en el gobiermno y el poder legislativo,
los cuales deberdn pronunciarse en los proximos meses para emprender las reformas que son
necesarias para implementar los cambios, partiendo por una ley que dé paso a la “eleccién
democrdtica de los intendentes regionales, en lo posible, a partir de octubre de 2016".

Los actuales gobernadores provinciales desaparecerian y el gobierno central se haria
representar por un delegado ante el gobierno regional. Junto con la eleccién de los intendentes,
la propuesta de la Comisidn postula la descentralizacién de politicas tributarias, como es el caso
del impuesto territorial y la reformulacion del llamado royalty a la mineria, dejando el 40% de los
fondos que éste recaude en las comunas donde se ubiquen los yacimientos; el 50% en un fondo
de convergencia nacional y sélo el 10% para financiar proyectos de innovacion. A su vez, de
los fondos de convergencia nacional, debieran destinarse recursos extras para las regiones mds
atrasadas.

Ademds, las principales zonas urbanas del pais, Metropolitana, Gran Valparaiso y Gran
Concepcidn, serian reconocidas como macro regiones, con poderes ain mayores para los
gobiernos regionales y en éstas se crearia una Agencia Metropolitana de Transportes.

“Son 70 medidas estratégicas que proponemos, distribuidas en cinco ejes clave de accion
que todo cambio estructural y arménico debe contemplar: descentralizacion politica,
con reconocimiento auténomo de las regiones y municipios, de cardcter constitucional;
descentralizacion administrativa y fiscal; un drea de capacidades y otra de participacion, donde
la arquitectura que se construya no se la lleva nadie para la casa, porque serd fruto del didlogo
con poder social”, sentencié Valenzuela.

Por otfra parte, la Comision encabezada por Esteban Valenzuela propuso descentralizar Corfo,
Serviu e Indap, “porque son instituciones fundamentales para fortalecer el desarrollo productivo,
la calidad de vida en las ciudades y el desarrollo en las zonas rurales, respectivamente”.

En el plano financiero, el presidente de la Comisién Asesora para la Descentralizacién adelantd
que se contemplan medidas para autonomizar a las regiones, tales como: la coparticipacion
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(por ley) en la recaudacion de impuestos (partiia con 7% en 2016 y llegaria al 15% en 2020); la
reformulacion del sistema de cdiculo del Fondo Nacional de Desarrollo Regional; la creaciéon de
algunas tasas de impuestos comunales-territoriales aplicados a ciertas actividades, como por
ejemplo, generadoras eléctricas, puertos y explotaciones mineras y forestales; la generacion de
fondos espejo para que las regiones desarrollen infraestructura, por US$ 24.000 millones para los
proximos 10 anos, sobre todo de transportes; y capacidad de endeudamiento de largo plazo
para proyectos de infraestructura. Esto Ultimo obligaria a establecer presupuestos plurianuales en
las regiones, con un tope del 7% (de los ingresos regionales), para el servicio de la deuda.

Respecto de las aspiraciones de algunas provincias para fransformarse en regiones, Valenzuela
dijo que la propuesta parte de la base de que se procederd sélo con las actuales regiones y
con ofras dos nuevas que prometid en su programa de gobierno Michelle Bachelet: Nuble y
Aconcagua.
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V | | COMO MEJORAR LA GESTION

DE LOS RECURSOS HIDRICOS:
EMERGENCIA Y LARGO PLAZO
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26 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
. v v
Noviembre Reinaldo 2
2014 Ruiz ]

| delegado Presidencial para los Recursos Hidricos, Reinaldo Ruiz, participd en el VI

Didlogo organizado por el CPI, el 26 de noviembre de 2014, oportunidad en que subrayd

la urgencia de actudalizar la institucionalidad para apuntar con mayor eficacia y precisién
a fres objetivos fundamentales: organizar una adecuada distribucion de las reservas de agua;
impulsar inversiones en obras infraestructura para enfrentar la aparente escasez de este recurso,
agravada en los Ultimos afos por la sequia que afecta al Norte Chico y a la zona centro-sur del
pais; y fommentar una cultura de ahorro del recurso a nivel de consumidores, familias, instituciones,
empresas y sectores productivos (forestal, agricola, minero e industrial).

A pesar de la sequia que afecta a gran parte del pais, debido a la disminucién ostensible de
lluvias, el Delegado Presidencial sostuvo que Chile cuenta con importantes reservas de agua, por
encima del promedio internacional. Cité los 8.000 kildmetros de costa (se incluye aqui el litoral
del Océano Pacifico y del territorio Antdrtico); los campos de hielos australes, los glaciares en la
alta montana, los rios y los lagos que se ubican en la zona sur. Sin embargo, la autoridad sostuvo
que el pais tiene una mala distribucién del recurso y que para solucionar este problema se deben
realizar cambios institucionales, partiendo por la reforma al Cédigo de Aguas y aumentar las
inversiones en infraestructura hidrica.

Debido a las consecuencias generadas por la escasez de lluvias, principalmente en ganaderia,
agricultura y sectores silvicola y fruticola, en el Ultimo tiempo ha surgido una cantidad importante
de iniciativas para hacerse cargo del déficit pluviométrico, que entretanto ha llevado a sus
niveles minimos a numerosos embalses del pais. También se han lanzado ideas para transportar
este recurso desde zonas de mayor abundancia hacia las dreas afectadas por la sequia.

En este sentido, se han propuesto proyectos de variada envergadura, desde tranques y embalses
menores y la impermeabilizacién de canales de regadio, hasta obras de gran magnitud que



van desde planta desaladoras, hasta la construccién de grandes acueductos para llevar agua
desde la zona sur hacia el norte, tanto por la precordillera como por el litoral.

Se concluyd que el Estado tiene un importante rol que desempenar, para emprender una nueva
politica de inversiones en el sector, abriendo al mismo tiempo espacio al sector privado para que
pueda participar en éstas, a fravés del mecanismo de concesiones.

€€ Propuesta incluye la creacion de fondos
espejo para que las regiones desarrollen
infraestructura, por US$ 24.000 millones en un '

plazo de 10 arios.

%29

A lo anterior se deben agregar diversas politicas publicas para incentivar el ahorro de agua y
también para la reutilizacién de ésta, como ocurre por ejemplo en Israel, en lo que se conoce
como microgestion del recurso agua. Dicho de manera grdfica, esto significa que una misma
molécula de agua pasa por cinco estédmagos.

En el VIII Didlogo del CPI se concluyd que debido al fendmeno del calentamiento global, Chile
no ha estado exento de las graves alteraciones en los regimenes pluviométricos, en que se
observan largos periodos de sequia, como también de fuertes temporales en épocas del aio

inusuales, que ocasionan destruccién de infraestructura, dano a las personas y perjuicios en la
agricultura, entre otras cosas.
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GRANDES PROYECTOS Y OBRAS
DE INFRAESTRUCTURA PARA ENFRENTAR
EL DEFICIT EN RECURSQOS HIDRICOS

09 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
_ v v \ 4
Abrl Félix Fernando 2 4
2015 Bogliolo Prieto
Juan Carlos | Reinaldo
Latorre Fuentealba

a crisis hidrica que afecta a Chile y el mundo, sélo pueden empeorar. Este lamentable

escenario obliga a nuestro pais a tomar medidas que permitan modificar la institucionalidad

vigente y avanzar en el aprovechamiento y la distribucidn del recurso agua. Esta es una de
las conclusiones compartidas por los asistentes al IX Didlogo de Politicas de Infraestructura.

Para la ocasién se contd con la exposicion central de Reinaldo Fuentealba, director de Obras
Hidrdulicas del MOP, la participacion del ex Presidente Eduardo Frei; ademds de los ex ministros
de Obras Publicas, Sergio Bitar y Carlos Cruz. Ademds de varios integrantes del Consejo de
Politicas de Infraestructura.

Reinaldo Fuentealba explicd que el agua tiene efectos sobre la sociedad y la vida cotidiana, y
que “la escasez de recursos financieros del Estado obliga a priorizar la inversidon publica, por lo
que hay que plantearse nuevos desafios y lineas de accién”.

Por su parte, el ex Presidente Eduardo Frei recordé que durante su gobierno se realizaron
importantes avances en materia de construccién de embalses y plantas desaladoras, obras que
se han estancado luego de que se terminara su mandato, y que es fundamental, a su juicio,
retomar con fuerza en la actualidad.

La analogia busca darrespuesta ala problemdtica del gobierno de la falta de recursos mediante

la concesién de las obras; mejorar la institucionalidad vigente, y aprovechar el cerca de 34% de
agua dulce que se pierde producto de una mala administracion del valioso recurso.
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En esta misma linea, Carlos Cruz, Secretario Ejecutivo del CPI, invitdé a los asistentes al Didlogo de
Politicas de Infraestructura, a trabajar en la formulaciéon de propuestas que hagan frente a la
crisis hidrdulica con sentido de urgencia.

En el encuentro también expusieron fres empresas interesadas en mostrar soluciones
tecnoldgicas para la captacion y distribucién del agua en nuestro pais; ofreciendo ademds
una optimizacion en el uso del recurso. Enfre las propuestas destacaron una tuberia
submarina conectada a lo largo de nuestro pais; una via hidrica, a modo de columna vertebral
que exiraiga el agua del sur para llevarla al norte; y el aumento de plantas desaladoras.

€6 g crisis hidrica obliga a nuestro pais a
tomar medidas para modificar la institucionalidad
vigente y avanzar en el aprovechamiento y la
distribucién del recurso agua.
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EMERGENCIA Y LOS DEFICITS
DE INFRAESTRUCTURA RESILIENTE
QUE PRESENTA CHILE

28 EXPOSITOR N° DE ASISTENTES
A 4 A 4 A 4
Mave Michel Pablo 29
2015 de L'Herbe Contrucci

educcion de vulnerabilidad, una nueva institucionalidad y que las autoridades hagan
respetar las normas respecto a las zonas de edificacion, fue el andlisis que compartieron los
asistentes al X Didlogo del CPI: “Emergencia y Déficit en Infraestructura Resiliente.

En esta instancia se contd con las presentaciones del director de la Division de Desarrollo Urbano
del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Pablo Contrucci, y del consultor experto en temas de
seguridad y emergencias, Michel de L"Herbe.

Subrayando que Chile es un pais en constantes emergencias , Pablo Contrucci centrd su
exposicion en el diagndstico y planificacion del MINVU, luego de lo ocurrido el pasado 24 y 25
de marzo con los aluviones y desbordes en la Regidn de Atacama. Este andilisis se realizé en base
a un levantamiento ferritorial de danos a la infraestructura urbana y un catastro de viviendas
afectadas. “Se enfrentd inicialmente la emergencia con el Ministerio del Interior y la Onemi, y
luego pasamos a una etapa de transicion, trabajando en identificar los tipos de impacto y, en
paralelo, los dafos a la infraestructura urbana y catastrando las viviendas siniestradas”, sefald
el direcfivo.

Ademds, Contrucci se refirié a los cambios que ha tenido la Comisidon Interministerial Ciudad,
Vivienda vy Territorio, y la estrategia de reconstruccion.

“El hecho -dijo- que hayamos tenido hace un afo dos eventos ha cambiado la légica vy
funcionamiento de este comité. Hoy es una instancia permanente que trabaja sesionando
semanalmente, definiendo planes generales de infraestructura, coordinando ministerios y
subsecretarias. Alli reside la estrategia de planificacion y ese es un gran cambio. Este comité
funcionaba desde el nivel regional y asistido por el nivel central, hoy dia opera completamente
a nivel regional”.

36



¢ Planificacion urbana e identificacion de los
riesgos para reducirlos son algunos temas centrales
para que la infraestructura enfrente de mejor forma
las emergencias.

29

Para el MINVU, los objetivos especificos de reconstruccion apuntan a una planificacién urbana,
identificando los riesgos para reducirlos; una adecuacion de los instrumentos de planificacion
territorial y el fortalecimiento de la normativa urbana vigente; reposicion, mejoramiento y
ampliacion de Infraestructura; y reparacion, reposicién y generacion de nueva oferta de
Viviendas.

“Debemos tener buenos estudios de riesgo, modificarlos si es necesario, y forfalecer la normativa
urbana vigente. Es lo mds importante que va a dejar esta emergencia. Estamos ampliando la
cantidad de riesgos tipificados que fiene que asumir un plan regulador”, sostuvo Contrucci.

Agregd que existen modificaciones a la Ordenanza General de Urbanismo y Consfrucciones
en la cual se define el concepto de Area de Riesgo y se redefine el concepto de Estudios de
Riesgo; se establecen Areas de Restriccion y Areas de Riesgo, clasificdndolas segin la posible
emergencia y prohibiendo la edificacién de construcciones como hospitales, escuelas, servicios
publicos, infraestructura deportiva, albergues para adulto mayor, entre otras.

Por su parte, el consultor experto en temas de seguridad y emergencias, Michel de L'Herbe,
comenzd su exposicion con un diagndstico general de la situacién de Chile y el retraso que
tenemos respecto al manejo de emergencias.

De L'Herbe explicd que en Estados Unidos, pais lider en estos temas, “la emergencia es un
componente de la seguridad publica. Alli, para operar cualquier cosa, se debe estar certificado,
y esa certificacion estd dentro del sistema de seguridad puUblica”.

Revisando la historia de Chile, el experto sostuvo que las grandes decisiones que se han
tomado probablemente tienen que ver con las catdstrofes y terremotos. En esa linea, se refirid
a los indicadores y estudios de infraestructura y los procesos sociales durante y después de una
emergencia. *Cuando uno mira los indicadores de infraestructura suelen ser buenos, cuando uno
ve los indicadores de satisfacciéon, son malos, pero no nos olvidemos, los desastres son sociales.
Los procesos sociales tienen que ir de la mano con los indicadores duros, porque de lo contrario
podemos tener un proceso de reconstruccion maravilloso, pero podemos tener un resultado
catastréfico”, expresod.
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Ademds, planted el concepto de “Emergency Management” que se define como la funcién de
gestién encargada de crear el marco de frabajo dentro del cual las comunidades reducen su
vulnerabilidad y hacen frente a las emergencias.

“La Gestibn de Emergencia tiene como misién proteger a las comunidades mediante la
coordinacion y la intfegracion de todas las actividades necesarias para desarrollar, mantener y
mejorar la capacidad de mitigar, prepararse para responder y recuperarse ante emergencias y
amenazas de origen natural, u otras causadas por el ser humano”, explico.

También, planted las principales dificultades que tiene nuestro sistema. Entfre ellas menciond la
fragmentacién, escasa profesionalizacion, el modelo de gestién y una institucionalidad débil con
facultades menores. Ademds, menciond que existe escasa responsabilidad porque “el sistema
de emergencia no rinde porque funciona sobre el dano ya causado”.

El experto concluyé explicando que el pais tiene recursos, logistica, tecnologia y capital humano,
pero no se trabaja en conjuntfo. “Tenemos un sistema fragmentado, y debemos tener uno donde
nadie quede afuera. Una nueva institucionalidad va a tomar anos con el refraso que fenemos,
pero es algo que tenemos que hacer. Gestibn, mando y control son tres temas fundamentales al
momento de manejar una emergencia y asi proteger y salvar vidas”, afirmé.

Por su parte, la ex ministra de Vivienda y Urbanismo, y de Bienes Nacionales, Sonia Tschorne,
manifestd que existe un cambio respecto a cdémo se han abordado las Ultimas emergencias,
desde el punto de vista de la institucionalidad. “Sin embargo, creo que todavia, en materia de
riesgo de catdstrofes, estamos al debe. Hay un cambio sustantivo porque junto con identificar
todo lo que tiene relacién con esta nueva incorporacion de riesgos, va a fraer una mirada
distinta respecto del diseno de la normativa”, senald.

A su vez, el Consejero del CPl, Humberto Pena, sostuvo que “el riesgo cero y el dano cero no
existe. Lo que se tiene que hacer es tener normas. La autoridad tiene el deber que cuando hay
riesgo se comunique. Muchas veces la gente se instala igual y vemos que los instrumentos de
edificacién no son tan terribles. Las autoridades deben hacer cumplir las normas”, indico.

Igualmente, el arquitecto y consejero del CPI, Ivén Poduje, criticé la institucionalidad actual en
materia de definicion de dreas edificables. “Lo que uno extraina en esta discusion es que hay que
hacer las obras que se requieren para disminuir la vulnerabilidad. Yo pienso que el salto que se
ha dado es gigantesco, pero el problema es la institucionalidad”, expreso.

Augusto Bruna, presidente de la Comisidn Laboral de la Cdmara Chilena de la Construccién,
sostuvo que se deben establecer prioridades y que existen riesgos en que hay que invertir
sustancialmente. “El incendio de Valparaiso es una vergienza como se manejé antes, durante y
después. Hay cosas en que nos podemos meter a fondo y ofras que son inevitables”, manifestd.
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as ventajas de contar con un sistema ferroviario de excelencia en Chile van mds alld de

la posibilidad de conectividad; apuntan hacia el desarrollo y crecimiento econémico de

todo el pais. Esta es una de las conclusiones compartidas por los asistentes al XI Didlogo de
Politicas de Infraestructura.

“Falta una visibn multimodal de la infraestructura requerida para el largo plazo, en donde se
consideren las limitaciones en la metodologia de evaluacién social de proyectos; ademds de
una institucionalidad que dé continuidad a las politicas y programas™ comenté el gerente de
Planificacion y Estudios de EFE, Dario Farren.

El ejecutivo enfatizé que Chile no cuenta con una institucionalidad que permita la asociaciéon
publico-privada para financiar las obras de infraestructura necesarias para avanzar en el
desarrollo del transporte ferroviario de carga, costo que hoy es asumido por el Estado a través
de impuestos y que exponen a riesgos de seguridad y pérdidas econdmicas.

Ofras dificultades que enfrenta el modo ferroviario en Chile son la inexistencia de un sistema de
concesiones; pocainversion en obras de infraestructura publica y el largo tiempo de construccion
de éstas.

Para la ocasion se contd con la participacion del presidente y del director de EFE, Jorge Inostroza
y José Miguel Cruz, respectivamente; del ex presidente de Ferrocarriles, Victor Toledo; el jefe
del Departamento de Transporte Terrestre del Programa de Desarrollo Logistico del Ministerio
de Transporte y Telecomunicaciones, Antonio Dourthé; los consejeros del CPI, Alvaro Gonzdlez
y Jorge Marshall por parte de Camport. Ademds de importantes representantes de empresas
publicas y privadas relacionadas a este tema.



¢ ¢ Planificacién urbana e identificacion de
los riesgos para reducirlos son algunos temas
centrales para que la infraestructura enfrente de
mejor forma las emergencias.

%29

Los asistentes al XI Didlogo discutieron sobre la importancia de apoyar el desarrollo de proyectos
ferroviarios de carga o de pasajeros que sean socialmente rentables; promover la integracion
del ferrocarril con otros modos de transporte; potenciar el desarrollo del modelo ferroviario como
parte fundamental de la conectividad regional que logre mejorar la competitividad del pais y
promover la eficiencia operacional de las empresas ferroviarias.

Sobre el transporte de carga, se enuncié la necesidad de contar con una nueva institucionalidad
que logre desarrollar proyectos que fengan un impacto social positivo, y que disminuyan los
riesgos asociados al transporte de productos peligrosos por carreteras, reduciendo ademds la
congestion vial y la contaminacion.

En relacién al fransporte de pasajeros, se pretende potenciar aquellos proyectos que promueven
los servicios ferroviarios que den solucion a los problemas que enfrenta el transporte publico.

En el marco de los antecedentes transmitidos, CPl entregd un documento -elaborado por el
ingeniero y consultor de planificacion participativa, Jaime Salamanca, para el Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones- en donde se realiza un diagndstico de las actuales condiciones
ferroviarias de nuestro pais, y se proponen alternativas para contar con una Politica Nacional de
Transporte Ferroviario.
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| desarrollo de una infraestructura de calidad tiene impacto directo en la calidad de vida

de miles de chilenos, y en la consecucidén de objetivos altamente valorados, como la

integracién social y el acceso equitativo y no discriminatorio a los beneficios del desarrollo.
En ese sentido, es fundamental que el tfransporte urbano cumpla con ciertas caracteristicas que
den soporte y estén en linea con esos objetivos. Son las razones por las que el CPI convocé al
Xl didlogo centrado en esta temdtica.

En esta oportunidad, expuso el Director de Transporte Publico Metropolitano, Guillermo Munoz,
quien dio a conocer los actuales planes estratégicos de transporte urbano mediante la
presentacion del Plan Maestro de Infraestructura para el Transporte PUblico 2015-2019, en ella
Mufoz explicd el funcionamiento del sistema de transporte publico de Santiago, con especial
énfasis en el Transantiago.

"Queremos mejorar la integracion, la poblacién atendida y también la calidad de vida de
las personas...tenemos el desafio de construir ejes de movilidad que sean capaces de lograr
una mayor velocidad en los ejes publicos, de manera de ofrecer un servicio de calidad a los
usuarios”, destacd Munoz.

Durante el debate, los asistentes al encuentro del CPI plantearon una serie de comentarios y
propuestas enfocadas hacia las mejoras que Chile necesita en este dmbito.

El arquitecto y urbanista, lvan Poduje, consejero del CPl, se refirid a los planes de infraestructura,
enfatizando que “deben estar relacionados con la calidad de los servicios, cada accién debe
estar asociada a estudios de impacto; la mantencién y conservacién de los sistemas, porque
no se puede invertir sin conservar, hay que enfocarse en los planos urbanos de los paises
desarrollados”.



La ex subsecretaria de Transportes, Gloria Hutt,
compartid el planteamiento de ‘“inspirarse” en
buenas alternativas que han funcionado en
naciones del Primer Mundo, pero no perdiendo de
vista la resolucion de nuestros propios problemas,
“por aios en Chile -dijo- se ha buscado inspiracién
externa, lo que en cierta manera estd bien, pero
tomando los resguardos necesarios porque creo
gue no es justo compararnos con los planes de
paises desarrollados porque fenemos una realidad
distinta y recursos diferentes” asevero.

Por su parte, Victor Barrueto, director ejecutivo
de Asociaciéon de Concesionarios de Transporte
Urbano de Superficies, Actus, planted la
necesidad de avanzar y no quedarse sdlo en

la falta de infraestructura. “Tenemos un grave
problema de infraestructura, eso lo sabemos, pero
creo que debemos ir mds alld y enfocarnos en
una oportunidad para hacer una mejoria répida,
por ejemplo, de las vias del fransporte publico”, a
lo que agregd que “también hay que invertir en
zonas pagas que nos permitan agilizar el sistema
y mejorar el ingreso de recursos al Transanfiago,
lo que puede hacerse perfectamente mediante
concesiones”.

Por su parte, el secretario ejecutivo del CPI, Carlos
Cruz, expuso la necesidad de avanzar en materia
de infraestructura, haciendo un seguimiento
permanente de ésta y proyectdndose en
iniciativas de largo plazo que permitan levantar la
infraestructura que Chile y los chilenos —distribuidos
a lo largo de todo el territorio nacional- necesitan
para vivir mejor.

“Sabemos que las necesidades en relacion al
transporte publico son muchas y que los recursos
invertidos pueden parecer escasos, sin embargo
tenemos que empezar por algo, mejorar lo mds

urgente y en base a eso seguir avanzando” agregd
Cruz, dejando instalada la necesidad de elaborar una
politica publica que se haga cargo de este desafio,
asegurando los niveles de inversiébn que la sustenten y
disenando una institucionalidad que facilite llevar a la
prdctica las obras comprometidas.

¢6 Mejorar la infegracion
y también la calidad de vida
de las personas son algunos
de los desafios a los que
debe responder el sistema de
fransporte urbano.
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b ondo de Infraestructura, obras para el futuro” fue el nombre del Xl Didlogo organizado
por el CPI, evento que convocd a un grupo de expertos de distintas dreas, para reflexionar
abiertamente en torno a la creacion de un Fondo que permita dar proyeccion a las obras

de infraestructura publica en el pais.

Alencuentro acudieron alrededor de 50 profesionales de diversos dmbitos, entre ellos destacados
economistas como Vittorio Corbo, Ricardo Fischer y Rodrigo Nader, ademds de ex ministros de
Estado, inversionistas e integrantes del Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI).

El pais actualmente invierte un 2,5% del PIB, sin embargo el CPI ha estimado que esta cifra debe
elevarse al 3,5%. En las Ultimas décadas, esta brecha de inversion, ha creado un déficit en la
infraestructura, lo que de no tomar medidas en el corto plazo, ird empeorando en los proximos
anos, por la creciente demanda. De no solucionarse con urgencia, este défict se convertird en
un obstdculo para el crecimiento y para mejorar la calidad de vida de los chilenos.

Elingeniero y consejero del CPI, Alvaro Gonzdlez, destacéd que el Fondo de Infraestructura podria
ser “el gran facilitador del financiamiento de la infraestructura publica de los proximos anos. La
idea de este mecanismo es permitirle a Chile tener la infraestructura que se merece”.

Alvaro Gonzdlez, se refirié ademds al fomento que generaria la creacién del Fondo de
Infraestructura, el cual operaria como un Fondo de Garantias para facilitar, mejorar y promover
lainversién en la infraestructura denominada productiva, es decir, que estd asociada a un pago
por su utilizacién, como por ejemplo la infraestructura vial concesionada.



0
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El Fondo de Infraestructura, deberia constituirse como una ‘“institucién descentralizada del
Estado”, mediante una Ley Orgdnica, actuando bajo su personalidad juridica y patrimonio
propio; organizdndose fuera del presupuesto del Ministerio de Obras Publicas; sin embargo,
respecto de los subsidios, la asignacién de recursos debiese ser liderada por el Ministerio de
Hacienda. En materia de financiamiento y recursos en general, salvaguardando el protfagonismo
del Fondo, éste debe tener flexibilidad para relacionarse con el sistema financiero, el mercado
de capitales e inversionistas institucionales, para optimizar el financiamiento estructurado y sus
inversiones de Tesoreria.

Paralelamente, el Fondo debe establecer procedimientos y reglamentaciéon transparente, en la
evaluacion y elegibilidad de los proyectos, guardando la equidad necesaria para las distintas
iniciativas de inversion, de distintos sectores, instituciones y servicios pUblicos, asi como regiones
del pais; manteniendo una adecuada accountability de la informacion.

€€ El Fondo de Infraestructura jugaria un rol de
fomento y operaria como un Fondo de Garantias
para facilitar, mejorar y promover la inversion

en infraestructura productiva, es decir, que estd
asociada a un pago por su utilizacion.
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n el marco del XIV Didlogo del Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI), miembros de la

entidad y representantes del Gobierno y de la industria, analizaron el escenario en el que

opera actualmente el transporte de carga, vy los desafios en materia de infraestructura que
se requieren para superar las brechas existentes entre Chile y paises desarrollados.

El encuentro permitié abordar las actuales condiciones viales, sus restricciones y las politicas
publicas existentes en la materia.

La actividad -en la que expusieron Lisette Isa, coordinadora de la Unidad de Transporte
por Camién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y el vicepresidente del
Departamento de Infraestructura, Puertos y Logistica de CORMA, Gonzalo Pelén- permitié
hacer un diagndstico de los requerimientos en la industria de carga, y compartir ideas para
mejorar la oferta que permita una mayor productividad.

En su exposicion, Lisette Isa presentd los proyectos en los que el Gobierno estd trabajando y que,
a su juicio, tendrdn un fuerte impacto: “Nuestro pais ya ha materializado grandes ganancias
en competitividad a fravés de una adecuada politica arancelaria; ahora necesitamos
concentrarnos en los costos logisticos de nuestras exportaciones, y avanzar en productividad”.

A esto agregd que ‘se estd trabajando en una logistica urbana eficiente, con soluciones de
gestién e infraestructura para abastecimiento de centros urbanos, con el denominado Plan de
Microcentro; mds zonas de descanso; parqueaderos en regiones y el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario (PNDP) que aborda la accesibilidad vial y ferroviaria a puertos.

La autoridad también se refirié a los denominados bitrenes (camiones con capacidad de arrastre
de hasta 70 toneladas), que son vistos por algunos como una flota moderna y de tamano
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adecuado, pero que para su operacion, requieren
de ciertas condiciones y una infraestructura
ad hoc.

Por su parte, el vicepresidente del Departamento
de Infraestructura, Puertos y Logistica de la
Corporaciéon Chilena de la Madera, Gonzalo
Pelén, hizo énfasis en los desafios que existentes:
“Todavia -afirmd- hay muchas inseguridades en
el sector, las que se manifiestan, por ejemplo, en
la necesidad de un acuerdo Estado-sector
privado, en donde se genere una relacion
colaborativa para la innovacion y competitividad;
un acuerdo que frascienda los gobiernos de turno
y que permita mejorar la eficiencia de los recursos
para lograr un transporte interrelacionado entre
camiones y trenes de carga, especialmente en
zonas aledanas a los puertos”.

Oftro de los puntos discutidos en la conversaciéon
fue el mejoramiento de la institucionalidad
existente y de las condiciones de seguridad,
ademds discutir los pro y los contra de nuevas
tecnologias como el VAR, un tipo de camién
gue combina una unidad fractora y 2 carros
(acoplados) de arrastre, o una unidad fractora y
un carro de arrastre, cuya longitud fotal no supere
los 30 metros. Este vehiculo puede transportar mds
carga que un camién convencional (hasta 75
tons.) y consume menos combustible.

También hubo algunas referencias al grado de
informalidad en la que operan algunos actores de
laindustria y que distorsionan la competitividad del
sector. Desgraciadamente no existe informacion
fidedigna que permita analizar a fondo el tema.

En el XIV Didlogo estuvieron presentes, ademds
de representantes del MOP, destacados
profagonistas de la industria de carga como:

APRIMIN; APA; Camport; Transap y FEPASA, entre otros.
Todos ellos coincidieron en poner en marcha una
mesa permanente de frabajo, al alero del CPI, que
pueda concluir con propuestas a la autoridad, para
avanzar en aspectos especificos en el mejoramiento
de la productividad.

€6 Diversas iniciativas

del Gobierno como el Plan
de Microcentro y el Plan
Nacional de Desarrollo
Portuario (PNDP), apuntan a
generar una logistica urbana
eficiente, con soluciones de
gestion e infraestructura para
abastecimiento de centros
urbanos.

o b
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n el marco del XV Didlogo del Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI), representantes

de las principales consultoras, gremios de la ingenieria y el Gobierno conversaron sobre la

importancia que ha cobrado esta disciplina en la concepcidn, estudio e implementaciéon
de los proyectos de infraestructura.

Segun el Investment Project Analysis Institute (IPA), aproximadamente la mitad de los
megaproyectos del mundo son desastrosos. Una de las razones es que el 40% de las iniciativas
dirigidas tuvieron cronogramas acelerados. Ademds, si un proyecto no cuenta con ingenieria de
excelencia el riesgo puede ser elevado.

El encuentro comenzd con la exposicion del consejero del CPly Past President de la Asociacion
de Empresas Consultoras de Ingenieria de Chile A.G. (AIC), Elias Arze, quien planted los desafios
que tiene la industria de la ingenieria en la infraestructura publica.

“Necesitamos -comentd- una coordinacién permanente entre los ministerios y las empresas
consultoras, porque cuando un proyecto falla es un mal negocio para todos y un problema para
la sociedad que deja de contar con una importante obra” senald.

Frente a este diagndstico el director general de Obras PUblicas del MOP, Juan Manuel S&nchez,
reconocid las dificultades existentes e invité a los asistentes a trabajar juntos para generar los
cambios que se necesitan. Pidié a los ingenieros mejorar la tfransparencia y competitividad de
sus propuestas, de tal manera de asegurar la calidad y eficiencia que demandan los grandes
proyectos de infraesfructura.
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Ademdas, el representante del Gobierno adelantd la creacion de un Registro Electrénico de
Consultores y se comprometid a avanzar en la discusion para que las adjudicaciones en los
contratos de ingenierias se incorporen al sistema de Mercado PUblico.

Los mds de 30 asistentes coincidieron en que la falta de una politica de infraestructura de largo
plazo y el estar sujeto a la voluntad de la autoridad de turno limita la falta de inclusién de actores
relevantes, como son las empresas de ingenieria, en el proceso de ejecucion de los proyectos.
Una buena obra de infraestructura involucra a todos los actores. En este sentido, se reconocid
que la participacion ingenieril de los proyectos es vital para el éxito de éstos.

Esta aseveracion fue apoyada por el secretario ejecutivo del CPI, Carlos Cruz, quien manifestd
que “sin una sana complicidad enfre los mandantes y la ingenieria no se pueden lograr los
objetivos deseados, por lo que esa relacién virtuosa es fundamental”.

¢ ¢ Una buena obra de infraestructura involucra
a todos los actores. La participacion

ingenieril de los proyectos es vital para el

éxito de éstos.

%29
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n materia de infraestructura carcelaria el diagndstico es claro y, compartido. Las condiciones

de los presos en Chile son pésimas y segin ha determinado la Corte de Apelaciones de

Santiago, incluso atentan confra los Derechos Humanos. Claramente las instalaciones
existentes no estdn preparadas para recibir la cantidad de reclusos que el sistema exige. Esto
puede afectar la decisibn de mantener a una persona privada de libertad o no 3Qué hacer
entonces? es una pregunta sin respuestas.

Estos fueron algunos de los temas abordados en el XVI Didlogo del CPI: “La Infraestructura
Penitenciaria en Chile, una triste realidad”, en el que participaron miembros del Consejo,
autoridades de los ministerios de Justicia, Obras PUblicas, ademds de representantes de
Gendarmeria.

Las cifras indican que las inversiones en infraestructura penitenciaria, tanto estatal como a través
del sistema concesiones ha sido muy bajas en relacién a los requerido, en términos de demanda,
por el sistema. Esa realidad genera que sigan existiendo falencias importantes que inciden en la
funcionalidad de los recintos penales y repercuten, finalmente, en la sociedad. Es por esto que
el CPI estimo relevante propiciar un didlogo en torno al tema de infraestructura penitenciaria,
como parte de una politica publica de inversiones que requiere especial planificacion.

“Actualmente se avanza en una cartera de proyectos sectoriales de 26 iniciativas de inversion en
distintas etapas del ciclo: terreno, disefio, ejecucidon de obras y equipamiento, cuyo presupuesto
aprobado para el 2016 alcanza los M$16.754.168", detalld Miguel Angel Cornejo, encargado del
programa de Concesiones de Infraestructura Penitenciaria del Ministerio de Justicia.

Agregd que siempre ha existido cierta dificultad para enfrentar los problemas del sistema
penitenciario, enfatizando que elincendio ocurrido en la Cdrcel de San Miguel permitié aumentar



€ ¢ El promedio de la sobrepoblacion de las
carceles en algunas regiones en Chile llega al
80%, pero si se considera el porcentaje por recinto,
esa fasa se eleva a 200% en zonas como la
Metropolitana.

%29

el presupuesto, pero siguen existiendo muchas dificultades para implementar politicas publicas y
un plan estratégico de largo plazo en el sector.

“Chile necesita menos cdrceles, pero de mayor tamano y con buena infraestructura y prestacion
de servicios” aseverd el profesional.

El promedio de la sobrepoblacion de las cérceles en algunas regiones en Chile llega al 80%, pero
si se considera el porcentaje por recinto, ese nimero se eleva hasta el 200% en algunos lugares
como la Regién Metropolitana. Esta situacién afecta negativamente las condiciones de vida
de los reclusos e impide una correcta aplicacion de las normas de seguridad y de manejo de
los recintos penitenciarios. De esta forma se restringen las posibilidades de rehabilitacion de los
reclusos y su posterior reinsercién en la sociedad.

Segun el documento “3Cédmo avanzar en infraestructura penitenciaria? Propuesta de Politica
PUblica”, elaborado por Miguel Angel Cornejo, el sistema carcelario necesita la definicién de un
Plan Maestro de Infraestructura Carcelaria de largo plazo. El libro, publicado recientemente por
el Instituto de Asuntos PUblicos de la Universidad de Chile y utilizado como material de apoyo
en el Didlogo, manifiesta que este Plan debe considerar una segunda generacion de servicios,
requerimientos e indicadores que agreguen valor a las personas privadas de libertad.

La readlidad actual dificulta que exista espacio para separar a quienes estdn procesados o
imputados, de quienes estdn cumpliendo condena, lo que disminuye considerablemente las
posibilidades de rehabilitacién. Consciente del hacinamiento, en 2012 se aprobd la Ley 20.588,
la cual disminuye los requisitos para optar a la libertad condicional. Sin embargo, lo ocurrido
recientemente en relaciéon a los 1.600 reos puestos en libertad, como consecuencia de esta
normativa, fiende un manto de dudas acerca del camino por el que se ha optado.

La decisién de mantener a una persona privada de libertad o no, no debiera estar influenciada
por la disponibilidad de espacios. Para evitar que situaciones de este fipo puedan ocurrir, la
discusion central debe enfocarse en codmo reducir el gran déficit en capacidad fisica de nuestras
cdrceles. La Unica forma de enfrentar este tema es a fravés de la construccion y operacion de
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nuevo recintos carcelarios que permitan contar con el espacio suficiente para una reclusién
digna y con posibilidades ciertas de rehabilitacion.

En el Didlogo se generd una interesante discusion sobre los tipos de recintos penales requeridos,
por un lado la propuesta de menos recintos y con mds reclusos versus mds recintos y menos
reclusos.

Para el director de BESALCO, Florencio Correa, no hay grandes diferencias de estandar entre los
servicios prestados en las cdrceles publicas y las concesionadas. Asimismo, los costos asociados
a la construccién de recintos penales se encuentran en un rango de eficiencia razonable.

“El sistema concesionado -dijo- ha demostrado ser exitoso y, en términos generales, ha cumplido
con las expectativas que de él se esperaba en los inicios. En consecuencia, siendo éste un
modelo ya conocido por el mercado, parece recomendable continuar por esta via, adecuando
los contratos a las nuevas exigencias que sefala la experiencia. Lo que no seria recomendable
es desechar esta posibilidad. Una alternativa a explorar puede ser la ampliacion de los recintos
existentes, iniciativa que habia comenzado a perfeccionarse en el MINJU pero que postergd por
falta de presupuesto”.

Las conclusiones del XVI Didlogo del CPI apuntaron a que es fundamental definir politicas de
Estado para el tema social que regula el sistema carcelario actual, teniendo presente que el
sector publico no dispone de los recursos para asegurar las inversiones necesarias para reducir
las brechas existentes y que la APP puede ser una buena solucién para esto.

En ese contexto, es conveniente recurrir a sistemas alternativos de financiamiento, en el que
participen empresas que si cuenten con esos recursos para hacerlo. Aunque hay experiencias de
asociaciones del tipo publico privada en el sector carcelario que han sido muy cuestionadas, hay
otras que si han funcionado. En consecuencia, se debe buscar entre las distintas experiencias de
APP un sistema que permita desarrollar la infraestructura requerida, dando seguridad al Estado
que se utilizardn los recursos de manera eficiente y de acuerdo a las normas que éste defina.

Al finalizar el encuentro, la directora nacional de Planeamiento del Ministerio de Obras Publicas,
Jocelyn Ferndndez, asegurd haber recogido lo expuesto en la actividad y dijo que es una tarea
pendiente “generar nuevas versiones que aumenten los estdndares éticos y morales que deben
tener las personas privadas de libertad y que tienen una estrecha relacién con la infraestructura
y la instalacién de una vision de largo plazo™.

A partir de ello, sostuvo, serd posible construir una alternativa que dé origen a una mirada de
largo plazo para enfrentar el desafio que representan las cdrceles para Chile. Este deberd
incorporar una mejora en las condiciones de reclusién, en un marco de mayor dignidad de
quienes han sido privados de libertad, de modo que se les permita aumentar sus posibilidades
de rehabilitacion.
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a red caminera con que cuenta el pais es vital para el funcionamiento de las actividades

productivas y para el acceso de las personas a los diversos servicios que posibilitan la

satisfaccion de sus necesidades. Sin embargo, segun datos de la Direccion de Vialidad del
Ministerio de Obras PUblicas, sdlo un 25% de la red total de caminos debidamente empadronados
en Chile, compuesta por mds de 77 mil kms, estd pavimentada. Dicho porcentaje dista del nivel
promedio en paises de la OCDE.

Avanzar en este dmbito, con el objeto de acercarse a los estédndares de los paises desarrollados,
es un imperativo para aumentar la productividad y mejorar la calidad de vida de los habitantes
de Chile, especialmente de las regiones.

Para conversar acerca de las iniciativas que al respecto estd desplegando el MOP y apoyar el
logro de objetivos concretados al respecto, el Consejo de Politicas de Infraestructura invitdé a un
didlogo técnico a autoridades de esa reparticion.

El encargado de abrir el debate fue el subsecretario de Obras Publicas, Sergio Galilea, quien
aseguré que en materia vial se ha avanzado mucho, aunque reconocié que adn queda un
largo camino por recorrer y llegar a las metas que el pais demanda.

“Estamos -afirmo- frabajando en varios proyectos de pavimentacién, con una inversion de
US$ 1.650 millones, que busca que a finales del 2018 Chile cuente con no menos de 42.000 kms
pavimentados, o que equivaldria a mds o menos el 40% de la red empadronada’.

Agregd que “el sistema requiere de un MOP mds fuerte para avanzar en tareas que son de
beneficio publico, aunque construidos en colaboracion con el sector privado”.



Segun los antecedentes entregados en el
encuentro, el mayor déficit de pavimentacioén de
rutas se detecta en zonas rurales de bajo trdfico,
especialmente en la Regidon de La Araucania.
Avanzar en esa drea depende de la demanda
que les afecte, el impacto social que tienen vy si
existe o no un financiamiento asociado.

"El hecho de que hoy la red principal de mayor
demanda esté concesionada permite que los
recursos publicos que se destinaban originalmente
a la ampliacion y mantenimiento de ésta se
canalicen ala red secundaria. Eso ha permitido un
crecimiento signifcativo de la inversion en caminos
de menor movimiento, la que se ha expandido en
mds de 10.000 kms en los Ultimos anos. Asi tfodo,
Chile todavia estd lejos del grupo de paises al cual
nos parece importante pertenecer”, enfatizé el
secretario ejecutivo del CPI, Carlos Cruz.

En esta misma linea, el ex Presidente de la
Republicay consejero del CPI, Eduardo Frei, indico
que “resolver el financiamiento es uno de los temas
cruciales, porque la pavimentacion de caminos
rurales dificimente puede ser rentable para los
privados. Por lo tanto, no es posible pensar en un
sistema de concesidn fradicional. Sin embargo,
el pavimento rural puede tener una altisima
rentabilidad social, por lo que debe ser asumido
por el Estado y con recursos propios”, senald.

Los asistentes concordaron en que es necesario
hacer algunas modificaciones insfitucionales y
técnicas. En este sentfido, se convino que era
necesario acelerar el traspaso de rutas con alto
movimiento al sistema concesionado de modo
de seguir liberando recursos del Estado para
profundizar la inversidbn en caminos secundarios.

“Mientras mds cubrimos rutas rentables con
concesiones, mds disponible queda el presupuesto

de Vialidad para otras obras y caminos rurales, y
asi intensificar el efecto redistributivo de la inversion
publica; los automovilistas pagan en las rutas de
mayor uso Y liberan recursos para desarrollar zonas
de mayor pobreza”, destacd el director nacional de
Vialidad, Walter Brunnig.

€6 S¢lo un 25% de la red
total de caminos debidamente
empadronados en Chile,
compuesta por més de /7 mil
Km, estd pavimentada.

29

Una alternativa para ampliar la red concesionada,
en la perspectiva de lo conversado en el encuentro,
es el Fondo de Infraestructura y el fortalecimiento
de la relacién entre el sector publico y el privado.
De ahi que sea necesario intensificar la politica de
concesiones, trabajar con una visiéon de largo plazo y
revisar los criterios de asignacién de recursos puUblicos
para asegurar su localizacién en los proyectos de
mayor rentabilidad social, en una perspectiva mucho
mds amplia que la que prevalece en la actualidad.
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on el propdsito de analizar y formular alcances al proyecto de ley que crea el Fondo de

Infraestructura, el CPI realizd un taller en el que participaron alrededor de 20 expertos,

entre ellos el coordinador general de Concesiones del Ministerio de Obras Publicas,
Eduardo Abedrapo; el jefe de asesores del MOP, Enrique Alvarez y el subdirector de estudios
de la misma cartera, Roberto Riveros. Participaron ademds los ex ministros Sergio Bitar y Alberto
Etchegaray, consejeros del CPl y los especialistas, Patricio Arrau, Gustavo Arriagada, Enrique
Marshall y Sergio Merino, entre ofros.

El objetivo del encuentro fue analizar las particularidades del Fondo en un contexto de Politica
de Infraestructura de mayor profundidad, tendiente a alcanzar los niveles de inversion que el
pais requiere.

Luego de validar el esfuerzo del Gobierno por poner a disposicidon de la industria de uninstrumento
novedoso, la discusidon estuvo centrada principalmente en la valoracion de los activos del Fondo
de Infraestructura y en el uso que se puede hacer de los recursos disponibles, resultado de un
proceso exitoso de creacion de patrimonio puUblico a través de inversion privada.

Se valord el hecho de aprovechar la infraestructura existente para ampliar la base nacional.
Para que ello sea posible, es necesario resolver quien se hard cargo de las condiciones en que se
entregard en concesioén la “segunda generacién de proyectos”, la definicién de tarifas, los plazos
de los contratos y las exigencias que se pondrd a los nuevos concesionarios. Los participantes
coincidieron en que estas son decisiones que obedecen a una politica publica que no debiera
ser fransferida a una entidad instrumental, como es el Fondo.

Por ofra parte, de acuerdo al proyecto de ley que crea el Fondo, da la impresion que va a seruna
especie de competidor de la banca y los actores financieros en el mundo de la infraestructura.



“sQué es lo que se quiere hacer con los recursos
del Fondo? Me preocupa que haya una especie
de crowding out de los actores financieros, donde
quien enfra a comprar acciones enfra a competir
con el Fondo que tfiene un costo de capital mds
bajo”, senald el consultor Sergio Merino.

Se convino que era muy importante focalizar
los objetivos del Fondo de modo de adecuar la
estructura operativa y las facultades a lo que son
sus propositos fundamentales. En este sentido, hay
coincidencia que el esfuerzo debiera centrarse
en la capitalizacién de proyectos y en garantias,
que permitan que iniciativas con riesgos no
diversificables en el mercado puedan financiarse
adecuadamente a fravés del sistema financiero
fradicional.

Ofro aspecto debatido fue la institucionalidad
en la que se enmarca el Fondo y las posibles
relaciones de éste con ofras instituciones ya
existentes. De acuerdo al proyecto legislativo, el
Fondo debe recurrir a la Ley de Concesiones para
hacer efectivo el valor econémico de los bienes
que se le tranfieren. Eso puede superponerse
a las facultades que fienen actualmente el
MOP vy la nueva Direccién General de Obras
Concesionadas, cuya creacién se discute en el
Congreso.

También hubo debate en torno a la cartera de
proyectos que debiesen ser financiados por el
Fondo de Infraestructura. “Este tiene que tener
una orientacién hacia determinados proyectos y
con ciertas condiciones, mds bien asociado a la
denominada infraestructura productiva, aquella
que permite vincular un pago por su utilizacién”,
dijo el consejero del CPl'y ex ministro de gobierno,
Sergio Bitar. Luego agregd que “(el Fondo) no
debe competir con el presupuesto de inversiones
asignado al MOP. Eso debe quedar muy claro en
su formulacién™.

€6 Uno de los femas clave
del Fondo de Infraestructura
serd focalizar sus objetivos, de
modo de adecuar la estructura
operativa y las facultades

a lo que son sus propositos
fundamentales.
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Asimismo, una vision undnime generd la necesidad de
constituir un gobierno corporativo independiente del
gobierno de turno y enfocarse en el largo plazo para
poder llevar adelante los proyectos de infraestructura
qgue Chile necesita. No obstante, hay que validar
el hecho de que el Fondo es un instrumento de la
politica publica y por lo tanto, no puede abstraerse
del mandato politico que al respecto reciben los
sucesivos gobiernos.

La conclusion final fue que serd tarea del CPI hacer
propuestas a los parlamentarios y un adecuado
seguimiento del proyecto de ley, de tal manera de
contribuir, con criterios y respuestas, a las preguntas
que surjan de la discusién en el proceso de creacion
del Fondo de Infraestructura, asegurando que ésta
sea profunda, seria y pueda alcanzar el mayor
consenso posible.
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onversar sobre las actuales condiciones de la infraestructura aeroportuaria en Chile, su
desarrollo ala fechay los proyectos que permitirian potenciar la inversion en este dmbito
fueron los temas fratados en el XIX Didlogo del Consejo de Politicas de Infraestructura.

De acuerdo a The World Economic Forum Chile es pais con mejor calidad de infraestructura
aeroportuaria de Sudamérica. Su mercado es alfamente competitivo. Cuenta con un vuelo por
habitante al afo y se proyecta que para el 2050 ese indicador llegard a 4.

“Las politicas aerocomerciales que han negociado nuevos vuelos y destinos han permitido el
desarrollo de la infraestructura aeroportuaria. También se han incorporado nuevas lineas aéreas,
dentro de las cuales se encuentran aquellas de bajo costo” destacd el director de Aeropuertos
del Ministerio de Obras Publicas, Boris Olguin.

Las aerolineas de bajo costo han provocado un aumento significativo del tréfico aéreo en los
Ultimos meses y el mercado nacional presenta un gran potencial para seguir creciendo, lo que
obliga a pensar en cémo enfrentar este nuevo escenario.

Para el ex ministro y actual consejero del CPI, Sergio Bitar, una de las principales tareas es asegurar
la compra de ferrenos que permitan la futura expansion del aeropuerto de Santiago. “El Sistema
Nacional de Inversiones (SNI) -sefald- no permite expropiar a menos que existan iniciativas
especificas y eso limita fremendamente. Por ejemplo, en el caso de Arturo Merino Benitez hay
que promover la compra del terreno aledano en Pudahuel, ya que ésta es la Unica forma de
asegurar el crecimiento proyectado para el Aeropuerto de Santfiago para el 2050".

Las politicas aeroportuarias privadas han ido generando una reaccion en la industria; consciente
de ello la Direccién de Aeropuertos estd facilitando ese mayor dinamismo con una mayor



€C Chile es el pafs con mejor calidad de
infraestructura aeroportuaria de Sudamérica. Cuenta
con un vuelo por habitante al afio y se proyecta que

para el 2050 ese indicador llegard a 4.
29

infraestructura. Un ejemplo de ello es que fanto Latam como Sky han anunciado vuelos directos
hacia Puerto Natales, producto de la decision que se tomd de mejorar las condiciones del
aerédromo de dicho lugar para fortalecer la conectividad y turismo en la zona.

Finalmente, la discusion se orientd hacia las necesarias inversiones en los puntos de posada de los
helipuertos en el pais, los cuales se vuelven fundamentales a la hora de hablar de situaciones de
emergencia. Chile se caracteriza por concentrar diversos eventos nafturales que ponen en riesgo
la infraestructura de conectividad y que en conjunto con el escenario del cambio climdtico
demandardn una red de infraestructura resiliente de rdpida recuperacion. La infraestructura de
aeropuertos y helipuertos resulta ser fundamental a la hora de constituir la red de emergencia
que, si se desarrolla de manera adecuada, podria incluso convertirse en un “producto de
exportacion”.

Entre los asistentes al Didlogo se encontraba el gerente general del grupo Nuevo Pudahuel,
Nicolds Claude; el secretario general de la Junta de Aerondutica Civil, Jaime Binder; el
subgerente de la Division Aeroportuaria e Inversiones de AGUNSA, Fernando Carrandi; la directora
de Planeamiento, Joselyn Ferndndez, y el gerente general de la Sociedad Concesionaria del
Aeropuerto Regional de Atacama S.A., Gonzalo Castillo. También participaron los consejeros
Fernando Aguero, Alvaro Gonzdlez y el equipo técnico del CPI, liderados por su jefe de estudios,
el economista Luis Eduardo Escobar, entre ofras destacadas personalidades del mundo publico
y privado.
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on Las actuales condiciones en las que operan los terminales terrestres en Chile y

los desafios y oportunidades que existen para crecer en la materia, fueron los temas

principales abordados en el XX Didlogo organizado por el Consejo de Politicas de
Infraestructura (CPI).

Entre las principales conclusiones del encuentro se destaca el potencial que tiene el pais
para mejorar los centros de transporte y tfransformarlos en lugares dignos y eficientes, anhelo
importante si se considera que un 85% de los chilenos son usuarios de buses.

El Didlogo se estructurd a partir de la presentacion del presidente de Terval S.A., Sergio Mujica,
quien comenzd recordando su participacion en el proyecto de transformacion de la Estacion
Central. Este proyecto se llevd a cabo desde una situacidén de extrema degradacion que
afectaba a ese establecimiento, lo que se expresaba en basura, delincuencia y abandono. Hoy
Estacion Central se ha convertido en un polo comercial de aporte a la ciudad, situacion que se
espera replicar con el nuevo terminal de buses de Valdivia.

Mujica centrd su conclusién enlos principales factores que han permitido estos resultados exitosos.
Al respecto destacd la necesidad de presentar una actitud de respeto por la comunidad, una
prolija forma de asociacién publico y privada, un buen control de costos y plazos y la garantia
de continuidad de la operacion vy los servicios.

En la actividad expuso también el jefe de la Division de Desarrollo Urbano del Ministerio de
Vivienda y Urbanismo, Pablo Contrucci, quien compartié su vision respecto del potencial que
tiene este tipo de infraestructura y enfatizd sobre las dreas que hay que trabajar para lograr
buenos resultados.



“Existen -afirmd- oportunidades claras para avanzar en terrapuertos. Por ejemplo, hoy los planes
reguladores son separadores (industria, vivienda, etc.), bajo esta mirada el trasporte es un
estorbo. Pero a partir de estos ejemplos, se abre una oportunidad para poder unificar criterios y
ordenar la institucionalidad existente”.

Uno de los puntos del debate fue el concepto de infraestructura urbana, el que, a juicio de los
presentes, necesita cierta definicién en torno al uso del suelo, aspecto que debe ser mejorado e
incorporar la participacion ciudadana, entre ofros temas.

Segun el secretario ejecutivo del CPI, Carlos Cruz, son varias las ciudades que carecen de una
buena administracion de servicios de transporte de mediana vy larga distancia. La solucion
estaria en un mayor involucramiento entre el sector publico y privado para elaborar vy llevar a
cabo proyectos que doten a las ciudades de infraestructura urbana que resuelva el problema
de receptividad del transporte de media y larga distancia en las ciudades.

Para avanzar en esto es necesario hacer frente a los vacios existentes en relacién a un marco
normativo que le dé respaldo a iniciativas posibles que no son susceptibles de ser abordadas
a tfravés de la Ley de Concesiones ni de la Ley de Financiamiento Urbano Compartido. Para
encontrar soluciones a esta falencia se convino un frabajo en conjunto entre el CPly el MINVU
de modo de disenar propuestas en este sentido.

€ ¢ Unificar criterios v ordenar la
institucionalidad existente son esenciales para

avanzar en la construccion de terrapuertos en (
las ciudades.
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