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Resumen
Ejecutivo

La evidencia emplirica muestra que mayor inversion en
infraestructura genera una activacion de la economia y
en el caso de Chile, se ha logrado estimar que un 10% de
incremento en la inversion en infraestructura podria ex-
plicar un aumento en el Producto Interno Bruto (PIB) per
capitade 1,69

Entérminos de inversion, un estudio de McKinsey estima que
Chile cuenta con un stock de infraestructura equivalente al
53% del PIB, inferior al de palses desarrollados pero acorde
asuactual nivel de ingreso per capita. De acuerdo ala Cama-
ra Chilena de la Construccion (CChC), en los Ultimos 10 afios
(2003-2012) la inversién en infraestructura publica ha sido
un 2,5% del PIB, y sise quiere cerrar la brecha de infraestruc-
tura conrespectos alos patses desarrollados (llegar al 60%),
y por esta via incidir en la productividad, se debiera invertir
entornoal 4,3% del PIBhasta el afio 2030. Ello permitiria im-
pulsarelPIBentre 0,4y 0,7% en dicho periodo.

Existen claros desafios en el desarrollo en infraestructura, y
la Mesa Técnica identificd cinco ejes para formular propues-
tas: infraestructura para mejorar productividad (infraestruc-
tura hidrica, transporte de carga e infraestructura urbana);
adecuada evaluacion de proyectos; mejor disefio, evaluacion
y contratos; marco institucional adecuadoy que promueva la
competencia; y, por ultimo, fuentes de financiamiento de la
infraestructura publica.

Las principales propuestas de la Mesa, ordenadas por eje de
accion, son:

Eje 1: Infraestructura para
mejorar productividad

Infraestructura hidrica

* Mejorar la calidad, cantidad y disponibilidad de la in-
formacion hidroldgica.

1 Efectos de lainfraestructura publica sobre el crecimiento de la economia. Estudios
de Economia Universidad de Chile. Rivera J. y P. Toledo, 2004

* Mejorar laeficienciaenelusodelrecurso hidrico, atra-
vés de laincorporacion de las asociaciones de usuarios
y la gestion integrada de cuencas hidricas.

» Lainversion eninfraestructura para recursos hidricos
debiera orientarse en fortalecer el uso de los embal-
ses subterraneos existentes y promover nuevos meto-
dos de acumulacion, en la construccion de embalses,
y en el empleo de las aguas servidas tratadas, de mar
crudas o desalinizadas.

* Se propone la creacion de una Subsecretar(a de Re-
cursos Hidricos, cuya tarea principal sea coordinar al
sector publica (ministerios, instituciones y servicios
involucrados) en el dmbito regulatorio, y de inversio-
nes, asi como proponer e impulsar una Politica Nacio-
nalde Recursos Hidricos, e implementar mecanismosy
sistemas para la generacion y de informacion.

Transporte de carga

* Introducir Vehiculos de alto rendimiento (VAR) para lo
cual es necesario adecuar la normativa para elevar la
carga transportada por camion de 45 a 75 toneladas sin
modificar el peso por eje enel caso de la infraestructura
interurbana, y regular el acceso de camiones de mas de
20 tons. a las zonas urbanas densificadas. Ademas, se
debe optimizar la infraestructura vial de transporte de
carga, adecuandola para elevar la carga transportada
por camionde 45a75tons.

* Sepropone mejorar el estandar de caminos basicos, ge-
nerando una cartera de estos y concesionando su man-
tencion a largo plazo, sujeto a un incremento en el nivel
de servicialidad (a carpeta asfaltica o pavimentacion).

* Adecuar la metodologia de evaluacion de proyectos de
transporte incorporando otras variables como el valor
de la carga, el beneficio de inversiones complementa-
riasy externalidades.

» Evaluacion en detalle el rol que cumple el ferrocarril en
las politicas de infraestructuray transporte del pals.
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Infraestructura urbana
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Se propone que las politicas de urbanismo que se
implementen para las ciudades tengan una vision in-
tegrada que incluya temas de transporte. Por tanto,
se sugiere demandar a toda ciudad y/o conurbacion
de mas de 100 mil habitantes, un Plan de Transporte
Urbano que incluya: servicios de transporte guiado;
servicios de transporte complementario a traves de
buses y otros; infraestructura pagada para el trans-
porte privado.

Concesionar un plan de largo plazo de mantenimiento
de pavimentos urbanos.

Se estimanecesario redefinir la estrategia de transpor-
te publico en funcion del Metro como elemento estruc-
turante del sistema. Para ello, se requiere tanto ampliar
la inversion anual en kilometros de vias; aumentar la
capacidadde transporte;y permitirle ampliar sufuncion
de gestion (giro) introduciendo el concepto de entorno
urbano en las obras que realice afuturo.

Respectoal sistema Transantiago, se estimanecesario
tanto que el disefio de sus contratos refleje que éste
es un sistema efectivamente complementario al Me-
troy, ademas, se incorporen exigencias de calidad del
servicio prestado, como que el disefio de los nuevos
contratos incarpore criterios de flexibilidad, conside-
rando las necesidades futuras en presencia de nuevos
recorridos de Metro, para evitar duplicaciones y aten-
der zonas de desarrollo periférico.

Respecto a la Ley Espejo del Transantiago, se estima
necesario dar especial enfasis al uso de recursos ge-
nerados a partir de ella. En particular, se propone que
éstas sedestinenal disefioy construccion de sistemas
de transporte masivo, tales como Metro, Tranvias, Te-
lefericos, Corredores Urbanos de Buses, asi como a
la actualizacion y disefo de planos reguladores, con
especial énfasis en la integracion de las vias estructu-
rantesy complementarias para el transporte puiblico.

Se insta a los Ministerios de Transporte y Obras Pu-
blicas se comprometan a la evaluacion continua del
sistema de transporte vy su infraestructura asociada.
Para hacer factible esta evaluacion, se requiere que el
sector publico sistematice y entregue a la comunidad
informacion y estadisticas respecto a una serie de in-
dicadores relevantes.

En relacion al transporte privado urbano, se debe po-
ner el foco en ampliar el uso eficiente de la vialidad
urbana —aumentando la capacidad vial de las calles,
reduciendo los estacionamientos que se encuentran
en estas y haciendo un mejor uso de ellas—, y en caso
de ser necesario, aplicar el criterio "el que usa, paga’
como fortalecer la oferta de estacionamientos cance-
sionadosy el cabro por el uso de las vias de circulacion
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en ciertas zonas urbanas en funcion de una “tasa de
congestion’

Eje 2: Adecuada evaluacion
de proyectos

Para mejorar la metodologia de evaluacion social y de
aprobacion del financiamiento de proyectos de in-
fraestructura, se propone:

» Incorporar nuevas dimensiones en la metodolog(a
de evaluacién social de proyectos de infraestructu-
ra, como incentivos de localizacion; generacionare-
novacion de espacios publicos; uso del subsuelo en
los proyectos de infraestructura publica; proyectos
complementarios; nivel de seguridad.

» (Que la institucion encargada de aprobar el finan-
ciamiento de los proyectos de infraestructura (Di-
reccion de Presupuestos) institucionalice el uso de
la metodologfa del Valor por Dinero (VpD) —que
compara el costo de la provision publica con el cos-
to de la provision privadas, ajustadas por riesgo—,
de acuerdo a las buenas practicas aplicadas por los
palses de la Organizacion para la Cooperacion v el
Desarrollo Economico (OCDE).

Eje 3: Mejor disefio,
evaluaciony contratos

Se identificaron los siguientes puntos del proceso de
contratacion publicay su gestion, factibles de ser ac-
tualizados y mejorados:

» Establecer unregistro Unico de contratistas, y sus-
tituir los requerimientos de garantias por el uso
amplio de seguros.

» [Estandarizar los procesos de licitacion y mecanis-
mos de adjudicacion de proyectos.

» Fortalecerlafigurade lalnspeccionfiscal e introdu-
cir lafigura del Gerente de Proyectas.

» Fortalecer el mecanismo de Resolucion de Contro-
versias.

» Incorporar otras variables de adjudicacion para
obras licitadas por el sector publico, adicionales
al menor precio de oferta de las licitaciones, que
aseguren competencia en igualdad de condiciones
desde el punto de vista tecnico y econémico.

» Incorporar enlas bases de licitacion mecanismos de
revisionparalos contratos de obras concesionadas.



Eje 4:Marco institucional
adecuadoy que promueva la
competencia
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Dentro de las propuestas que apuntan a tener un mar-
co institucional adecuado vy que promueva la compe-
tencia, destacan:

» Definicion contractual de la responsabilidad del
mandante de obra publica.

» Bases tipo: promover el uso de “contratos tipo’ con
una distribucidn adecuada de riesgos y buenos me-
canismos de resolucion de controversias, generan-
doun procedimiento mas simple.

» Transparencia en la gestion de los Servicios Publi-
cos, en funcion de indicadores de gestion, de forma
tal que se pueda medir su productividad basado en
materias en las que son responsables.

» Para proyectos de infraestructura previamente
identificados como criticos o complejos, en los cua-
les participan como mandantes o tienen compe-
tencia mas de una institucion publica, se prapone
formalizar la responsabilidad de liderazgo v toma
de decisiones enuna institucion en particular.

Difundir los beneficios del desarrollo de proyectos de
infraestructura critica a traves de una institucionali-
dad publico-privada

Creacion de una Agencia asesora de la Presidencia de
la Repliblica, de caracter publico-privado, que propon-

ga, promueva y contribuya con habilidades y conoci-
miento técnico, validacion transversal y vision de largo
plazo a la Politica de Infraestructura, con los siguien-
tes abjetivos: identificar las necesidades de inversidn
publica en los diferentes sectores y localidades; pro-
poner a las maximas autoridades politicas del pals un
Plan de Inversién en Infraestructura que se haga cargo
en el tiempo de resolver los cuellos de botella con que
se enfrenta el desarrollo productivo, mejorar los nive-
les de bienestar de la poblacion y romper las barreras
de la segregacion social. Deberdreformular periddica-
mente la propuesta; y por ultimo, dar seguimiento a la
politica de inversiones aprobada por el Gobierno.

Eje 5:Fuentes de
financiamiento de la
infraestructura publica

Profundizar la asociacion publico-privada en infraes-
tructura para ejecutar proyectos rentables para el
pals, primero a traves del desarrollo de areas que hoy
se encuentran subdesarrolladas. Segundo, estable-
ciendo mecanismos de financiamiento, que pueden
incluirun fondo de infraestructuraque, entre otros ob-
jetivos, permita asegurar la permanenciay sustentabi-
lidad de la inversion en infraestructura en el tiempo, y
la manera mas eficiente de lograrlo incluyendo recur-
sos publicosy privados.
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v ° o J
El desarrollo de la infraestructura es esencial como agente

de transformacion social, al generar crecimiento, reducir la
pobrezay crear puestos de trabajo?.

En ese sentido, la infraestructura no solo tiene relacion di-
recta con la competitividad y productividad de los palses,
aspecto fundamental para la creacion de bienestar, sino
también tiene una gran importancia en la generacion de
oportunidades y de equidad para los distintos agentes que
componen las sociedades.

2 The World Bank, Annual Report 2013
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En el contexto antes descrito, tenemos la conviccion de que
mediante mas y mejor infraestructura, es posible mejorar la
calidad de viday bienestar de las personas, aumentando con
ello no sélo la productividad del pals, sino tambien disminu-
vendo la brecha de inequidad de nuestra sociedad.



Diagnostico

Chile se enfrenta al desafio de avanzar en su nivel de desa-
rrallo. Sibien el pals ha efectuado grandes avances en las Ul-
timas decadas, aun nos encontramos lejos del PIB per capita
delos paises con econom{as mas avanzadas. Para lograr este
objetivo, la mejora continua en productividad es un camino
indispensable, sin embargo la evidencia nos muestra que es-
tamos lejos de esta senda.

La evidencia empirica muestra que mayor inversion en in-
fraestructura genera una activacion de la economia, y se ha
establecido que este impacto ocurre por diferentes vias:
mayor empleo, adquisicion de bienes de capital, aumento en
la eficiencia de la economia por menores costos y mejoras
cualitativas generales. Es por ello que organismos interna-
cionales tales como el Banco Mundial, la OCDE, entre otros,
incluyen esta dimension en indicadores de competitividad.

La infraestructura influye en el crecimiento econémico a
través de diversos mecanismos. Para el caso de Chile, se ha
logrado estimar que un 10% de incremento en la inversion
en infraestructura podria explicar un aumento en el PIB per
capitade 1,6 puntos porcentuales®.

Astlo establecio, tambien, al Comision Econdmica para Ame-
rica Latina y el Caribe (Cepal): "Una mayor disponibilidad y
calidaden los servicios de infraestructura, medida en térmi-
nos de telecomunicaciones, red vial y servicios de transpor-
te, generacion, transmision y distribucion de energla, abas-
tecimiento de agua potable y servicios de saneamiento,
conlleva auna mayor productividad de los factores y costos
de produccion mas bajos para los productores™.

En téerminos de inversion, un estudio de McKinsey de 2015 es-
tima que Chile cuenta conunstock de infraestructuraequiva-
lente al 539% del PIB, inferior al de paises desarrollados pero
acorde a su actual nivel de ingreso per capita. De acuerdo a
la Camara Chilena de la Construccion (CChC), en los tltimos

3 Efectos delainfraestructurapublicasobre el crecimiento de la economia. Estudios
de Economia Universidad de Chile. Rivera J. y P. Toledo, 2004

10 afios (2003-2012) la inversion en infraestructura publica
ha sido un 2,5% del PIB, no obstante paises en el estado de
desarrollo que ha alcanzado nuestro pals requieren de una
inversion entre 5-69 del PIB si se aspira alcanzar niveles de
actividad similares a los de los paises desarrollados. Si se
quiere cerrar la brecha de infraestructura (llegar al 60%) y
por esta via incidir en la productividad, se debiera invertir
en torno al 4,3% del PIB hasta el afio 2030. Ello permitiria
impulsar el PIB entre 0,4 y 0,7 puntos porcentuales en dicho
periodo.

Por otraparte, segiin el Informe de Competitividad Global del
Foro Econdmico Mundial (WEF) 2015-2016, Chile est4 relati-
vamente bien ubicado en el contexto mundial, en el puesto
35 entre 140 palses, pese a que se ha mantenido estable en
los ultimos afios, sin lograr mejoras relevantes en competi-
tividad. Sin embargo, al observar el indicador especifico de
infraestructura, presentamos algo mas de rezago: nos ubica-
mos en el puesto 45 entre los mismas 140 paises. En él, Chile
muestra debilidades en calidad de infraestructura ferrovia-
ria, aeropuertos y electricidad.

Par Ultimo, existen claros desafios en el desarrollo en in-
fraestructura, la generacion de mejores practicas v el for-
talecimiento de la asociacion publico-privada (en adelante
APP). El pais podria optimizar su inversion, al mejorar la
actual institucionalidad del sistema; incorporar una planifi-
cacion y estrategia de largo plazo; mejorar las practicas de
responsabilidad contractual v ejecucion de proyectos; asl
como tambien modernizar los criterios de evaluacion social,
rentabilizacion de la infraestructura actual y asegurar el fi-
nanciamiento de los requerimientos de inversion existentes.

Para aportar en esta direccion a continuacion se farmulan
algunas propuestas que tiene por proposito contribuir a la
discusionacercade laforma de como desde la infraestructu-
ra se pueda aportar a incrementar la productividad del pals.

4 América Latina: Problemas y desaflos del financiamiento de la infraestructura
Revista Cepal 101. P Rozas, 2010
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Propuestas

Eje1: Infraestructura para
mejorar productividac

Este primer eje se enfoca en propuestas cuyo objetivo es
generarmayor certezaenladisponibilidadde insumos escasos
o de alta volatilidad, como el agua y la energf(a, y también en
la infraestructura que minimice los costos de transporte y
desplazamiento tanto de las personas como de la carga.

Infraestructura hidrica

El agua es un recurso basico demandado no sélo para
el consumo de las familias, también para el desarrollo
de diversas actividades: agricultura, mineria, industria,
sector eléctrico, agua patable y saneamiento (en zonas
urbanay rural).

En términos generales, los principales problemas que se
observanenelmercado de aguaen Chile serelacionan con:

1. Falta de una vision integrada de cuencas, con mirada de
largo plazo, que asegure el uso residencial en compatibili-
dad con los usos productivos.

Serequiere del disefio de una politicahidricade Estado, enla
cual se desarrolle una vision de largo plazo para la provisian
e inversion de los recursos hidricos; ast como también se
establezcan programas y prelaciones desde el punto de
vista nacional. Adicionalmente, dado que el agua es una
necesidadhumanabasica, el Estado debe velar por lacerteza
en la provision de servicios de agua potable y saneamienta
para la pablacion urbanay rural. Lo anterior cobra especial
relevancia si se consideran los procesos migratorios al
interior del territorio y el dinamismo con el cual se han
expandido ciertas zonas urbanas en el pais.

2. Fallas de informacién respecto de la disponibilidad hidri-
ca (superficial y subterranea) y su variabilidad, para algu-
nas cuencas. Informacidn incompleta en cuanto al mercado
de transacciones derechos.

Seglin un estudio reciente del Banco Mundial®, una de las
tareas relevantes que se deben acometer es el determinar la

5 Chile, Diagndstico de la gestion de los recursos hidricos. Banco Mundial, 2011
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disponibilidadde aguas, los efectos sabretercerosyelmedio
ambiente, y tener en cuenta las interacciones entre aguas
superficiales y subterraneas. El estudio enfatiza que estas
son tareas que dificilmente se pueden logran actualmente,
en parte debido a la falta de informacion confiable sobre los
recursos hidricosy los usuarios de agua. La dispanibilidad de
tales datos exige una inversion considerable de medios para
crear sistemas integrales de seguimiento e informacion que
no existen en la actualidad.

Ademas, la inversion en infraestructura de riego, que es
en parte privada y en parte publica, requiere de manera
urgente, de politicas de inversion en informacion respecto
a disponibilidad de aguas subterraneas y dimension de
cuencas, gestion de uso y renovacion de estas, y empleo de
los recursos existentes para aumentar la productividad.

3. Inversion insuficiente en infraestructura para el aprove-
chamiento del recurso y su uso productivo.

McKinsey en su informet planted dos temas principales
sobre embalses: primero, que Chile tiene una alta
variabilidad interanual en la disponibilidad de agua, que
no esta compensada por una alta capacidad de embalses.
Segundo, el aumento de capacidad de embalse en Chile noha
sido suficiente para compensar aumentos de la pablacion en
los Ultimos 50 afios.

4. Institucionalidad disgregada que dificulta la gobernanza,
particularmente en cuanto a monitoreo y control.
La institucionalidad prevaleciente en el pals evidencia
dispersion, tanto desde el punto de vista regulatorio como
respecto de los responsables de la inversion, lo que fue
debidamente detallada en un informe del Banco Mundial
de 2013 Ello explica que no exista una mirada integral
respecta delrecursoy que el sistema genere, a la fecha, solo
soluciones parciales que no incorporan mitigaciones a las
externalidades generadas. Las principales entidades que
participan son:
* Direccion General de Aguas (DGA), dependiente del
Ministerio de Obras Publicas (MOP), encargada del re-

6 Desarrollando una agenda paraimpulsar la productividad de Chile, "Infraestructura”
(McKinsey, septiembre 2015)

7 Chile Estudio para el mejoramiento del marco institucional para lagestion del agua
BancoMundial, 2013



curso agua. Sus atribuciones son de: (i) conocimiento,
medicién, monitoreo e investigacion de los recursos
hidricos en el pais; (i) planificacion del recurso y for-
mulacion de recomendaciones para su aprovecha-
miento; (iii) constitucion y regularizacion de los Dere-
chos de Agua mediante la autorizacion de extracciones
leg{timas; (iv) fijacion de limitaciones y modificaciones
a la extraccion del agua; (v) policla y vigilancia de las
aguas; (vi) ejercicio de atribuciones decisorias o auxi-
liares a los tribunales; (vii) supervision del funciona-
miento de las Juntas de Vigilancia; (viii) seguimienta
del funcionamienta de las asociaciones de canalistas y
comunidades de aguas; (ix) autorizacion de uso de cau-
ces naturales y artificiales; y, (x) autorizacion de obras
hidraulicas mayores.

* Direccion de Obras Hidraulicas (DOH), una unidad del
MOP cuya funcian es la planificacion del recurso hidri-
co, mediante la provision de servicios de infraestruc-
tura (inversion) que permitan el dptimo aprovecha-
miento del agua y la proteccion del territorio y de las
personas (gestiény manejo de cauces).

+  Comision Nacional de Riego (CNR), a cargo de la ela-
boracion de politicas y programas de riego. Integrada
por un Consejo de Ministros (Agricultura; Economia,
Fomento y Reconstruccion; Hacienda; Obras Publicas;
y Planificacion).

* Ministerio del Medio Ambiente. Con competencias en
la formulacion y aplicacion de politicas, planes y pro-
gramas en materia ambiental, asi como de proteccion

Propuesta 69

y conservacion de los recursos naturales renovables e
hidricos.

Servicio de Evaluacion Ambiental (SEA). Responsable
de administrar el Sistema de Evaluacion de Impacto
Ambiental, instrumento que ‘permite introducir la di-
mension ambiental en el disefio y la ejecucidn de los
proyectos y actividades que se realizan en el pais; a
traves de él se evalua y certifica que las iniciativas,
tanto del sector publico como del sector privado, se
encuentran en condiciones de cumplir con los requi-
sitos ambientales que les son aplicables” (SEA, 2016).
De igual importancia es su labar de fomento y facilita-
cion de la participacion ciudadana en la evaluacion de
los proyectos.

Superintendencia del Medio Ambiente. Ejecuta, or-
ganiza y coordina el seguimiento y fiscalizacion de
las Resoluciones de Calificacion Ambiental, de las
medidas de los Planes de Prevencion y/o de Descon-
taminacion Ambiental, del contenido de las Normas
de Calidad Ambiental y Normas de Emisidn, y de los
Planes de Manejo, cuando corresponda, y de todos
aquellos otros instrumentos de caracter ambiental
que establezca la ley.

Superintendencia de Servicios Sanitarios (SISS). Re-
gulay fiscaliza el servicio de agua potable y alcantari-
llado. Por lo mismo, proyecta la demanda (consumo) de
aguapotabley dimensionay fiscaliza el vertimiento de
residuos liquidos industriales al alcantarillado, aguas
continentales y marinas, y a aguas subterraneas.

Mejorar la calidad, cantidad y disponibilidad de informacion
hidrologica, y desarrollar mapas ambientales y de riesgos.

Respecto a la generacion de informacion hidrica:

* Mejorar la calidad, cantidad y disponibilidad de infor-
macion hidroldgica. En el caso de aguas subterraneas,
se propone actualizar los modelos de informacion res-
pecto de los niveles de reserva de las napas, de forma
de optimizar el uso de este recurso; en el caso de las .
cuencas, dimensionar sureal capacidad hidrica.

* Desarrollo de mapas ambientales y de riesgos. Se pro-
pone que el Servicio de Evaluacion Ambiental elabare
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dicho catastro, ya que en Chile no existe esta informa-
cion, a pesar que diversas instituciones solicitan los
datos. La falta de consolidacion de la informacion y
posterior uso, aumenta los costos producta de lainefi-
ciencia con laque opera el sistema.

Coordinacidn de la informacion entre Servicios Publi-
cos dentro de sus programas de obras, para evitar du-
plicidades o bien contraposiciones entre obras.
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Propuesta 70

Mejorar la eficiencia en el uso del recurso hidrico, a través de la
incorporacionde las asociaciones de usuariosy lagestionintegrada
de cuencas hidricas.

Respecto a mejoras de eficiencia en el uso del recurso
hidrico:

Sistema de Agua Potable Rural (APR). Resulta méas efi-
ciente que las inversiones que decide hacer el MOP en
sistemas de APR, sean canalizadas a traves de las aso-
claciones de usuarios, que son los duefios de los dere-
chos de agua, por lo que se propone generar incentivos
para que los privados, a través de estas asociaciones,
tecnifiquen el proceso de gestion de uso del recurso.

Gestion hidrica de cuencas. Reconacer, fortalecer e
integrar la gestion hidrica de cuencas que realiza la
Organizacion de Usuarios de Agua con las funciones
estatales.

Eficiencia en el emplea del agua zonas urbanas. Se
propone que la SISS aplique incentivos a la eficiencia

Propuesta7i

FortalecerJ/ diversificar la inversion en infraestructura hidrica,
0

promovien

operacional de los servicios de Agua Potable y Alcan-
tarillado. En particular, analizando disminuir la tasa de
perdida con la que se modela la tarifa del agua en el
caso de laempresa modelo utilizada. A modo de ejem-
plo, estos servicios en las zonas urbanas tienen una
eficienciamedia del orden del 65% (es decir, latasa de
peérdida promedio del recurso es de 35%).

Evacuacion de aguas lluvias: En las ciudades, se propo-
ne la identificacion, estabilizacion y no ocupacion de
las areas inundables y de las obras ligadas a vialidad
tales como obras de drenaje, alcantarillas, cruces de
esteros y caminos. Ambos temas requieren un progra-
ma de inversiones, de caracter dindmico que permita
ajustarse en el tiempo como resultado del proceso de
crecimiento de la infraestructuraurbanay vial.

el uso e infiltracion de embalses subterraneos vy el

empleo de aguas servidas tratadas y de mar.

Respecto a la inversion en infraestructura para recursos
hidricos, ésta se debe orientar en:
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Fortalecer el uso de los embalses subterraneos exis-
tentes y promover nuevos métodos de acumulacion,
como lainfiltracion.

Construccion de embalses superficiales y embalses
medianos; profundizando el uso de modelos de APP
para sus requerimientos de inversion.

INFRAESTRUCTURA

Empleode las aguas servidas tratadas, que hoy se vier-
tenalmar.

Empleo de las aguas de mar crudas o desalinizadas.

Obras de distribucion, como canales de regad(o e im-
permeabilizacion.

Evaluar los beneficios del “trasvase de cuencas” desde
zonas de abundancia hacia zonas de escasez con alta
productividad agricola.



Propuesta 72

Crear una Subsecretaria de Recursos Hidricos, para una mayor
coordinacion del sector publico en el ambito regulatorio y de

inversiones.

Respecto a la institucionalidad, debido a la importancia
del recurso hidrico para el desarrollo del pais, se propone
la creacion de una Subsecretaria de Recursos Hidricos,
que tenga laresponsabilidad de:

» Proponer e impulsar una Politica Nacional de Recursos
Hidricos.

Transporte de Carga

Una adecuada infraestructura de carga para diferentes
sectores productivos puede tener un impacto en su
competitividadmuy alto:enel sector forestal, par ejemplo,
en torno a un tercio del valor de la madera en rollizos es
costo de transporte. En otros sectores productivos, el
transporte tambiéen tiene un impacto significativo en los
costos.

Algunas de las formas de mejorar la productividad vy
competitividad son el optimizar la infraestructura vial
interurbana del transporte de carga —adecuando su
estandar para elevar la capacidad de transporte por
camion—, y potenciar el uso del transporte de carga
ferroviario como medida complementaria, tal como ocurre
enlamayoriade los palses desarrollados.

En el caso del transporte de carga carretero, se requiere
considerar un cambio tecnologico en el tipo de camiones
permitidos en la actualidad, introduciendo la tecnologia
VAR (Vehiculo de Alto Rendimiento). Esto es, un camion que
combina una unidad tractora y dos carros (acoplados) de
arrastre, o una unidad tractoray un carro de arrastre cuya
longitud total estd en torno a 30 metras. Un VAR permite
transportar mas carga que un camion convencional (desde
45hasta 75 tons.), repartiendo el peso en mas ejes (7 ejes)
y con ello lograr un peso promedio por eje menor.

Con este cambio tecnoldgico se aumentaria la carga
transportada en 369%, pero se reducen los ejes
equivalentes en 33%. Esto permite aumentar la vida

* Planificar y coordinar el actuar del sector ptiblico (mi-
nisterios, instituciones y servicios involucrados) en el
ambito regulatorio, de inversionesy fomento.

* Implementar mecanismos vy sistemas para la genera-
ciony compartimiento de informacion.

util de la carpeta hasta en 60%, y reducir los costos de
flete por tonelada en el rango del 30%. Es por ello que la
tecnologia VAR permite aumentar la competitividad de
las industrias que deben transportar grandes cargas vy
distancias, como la minera, forestal, alimentos y bebidas
y rubras como el comercio, construccion, agro-industria,
pesca, combustible, entre otros.

Existen paises competidores de Chile en donde mover
una tonelada/kilémetro cuesta la mitad que en nuestro
pals. Finlandia, Sudafrica, Canada y Australia permiten
cargas entorno a 60 tons.; Suecia también, y avanza hacia
las 90; Nueva Zelandia llega a transportar 120 tons. en
ciertas carreteras concesionadas. En Sudamérica, Brasil
tiene 57 tons. y avanza hacia 75. Pert, Bolivia, Colombia y
Argentina también estan en el rango de 60 tons. 0 mas.
Con la situacion actual, se da la paradoja que camiones
argentinos deberdn trasbardar carga a camiones menores
en la frontera chilena, generando dobles movimientos
de carga. No introducir la nueva tecnolog(a significara a
mediano plaza menos desarrollo de las industrias, menos
empleo y, por ende, menas crecimiento del volumen
de transporte. Ademas, el aumento de capacidad de
carga vial no solo mejorarad la competitividad de los
sectores productivos, también generard importantes
externalidades positivas al reducir emisiones de carbono,
optimizando el uso de combustibles, aumentar la vida Util
en las carreteras, aumentar la seguridad del transporte y
reducir la presidn de congestion en ellas.
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Propuesta?73

Introducir vehiculos de alto rendimiento (VAR?, aumentando los

limites de carga del transporte carretero para e

uso mas eficiente

de la infraestructura, con los resguardos de seguridad que se

requieran.®

Se propone adecuar la normativa para elevar la carga
transportada por camion de 45 a 75 tons. sin modificar el
peso por eje en el caso de la infraestructura interurbana,
y regulando el acceso de camiones de mas de 20 tons.
a las zonas urbanas densificadas. Ademas, se debe
optimizar la infraestructura vial de transporte de carga,
adecuandola paraelevar la carga transportada por camion
de 45 a 75 tons. Este aumento de tanelaje no significara

Propuesta 74

mayor peso por eje sobre las carreteras, razén por la cual
no se requerira de cambios sustanciales en estas. Si se
requerira, en cambio, el fortalecimiento de obras sobre las
cuales los camiones ejercen su peso total, como puentes
y obras de arte, y el mejoramiento puntual de elementos
de seguridad, tanto de la infraestructura de las vias
estructurantes como de los vehiculos de carga.

Concesionar la mantencion de caminos basicos a largo plazo,
mejorando su calidad y con un sistema adecuado de fiscalizacion.

Se propane mejorar el estandar minimo exigido a los
caminos denominados ‘de bajo estandar’ Se propone
generar una cartera de caminos de bajo estandar vy
concesionar su mantencion por un periodo de 10 afios (por
ejemplo), sujeto a unincremento en el nivel de servicialidad
(a carpeta asféltica o pavimentacion), toda vez que ello
disminuirfa el costo de mantencion. Para esa mecanica

8 Estapropuesta también fue planteada por laMesa de Cadena Log/stica
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es viable la concesion, junto a un sistema de control vy
fiscalizacién adecuado (inspeccién fiscal). Actualmente
el MOP realiza las mantenciones de caminos basicos
por medio de contratos globales o globales mixtos (con
estdndares minimos), los cuales duran entre 2y 3 afios.



Propuesta 75

Adecuar la metodologia de evaluacion de proyectos de transporte,
incorporando otras variables como el valor de la carga, el beneficio
de inversiones complementarias y externalidades.

Se propone adecuar la metodologia de evaluacion de
proyectos de transporte, a traves de:

* Incorporar ensucalculonosolo el tiempo del transpor-
tista que moviliza la carga; sino que el valor de la carga
enst.

* Incorporar en la metodolog(a los beneficios de inver-
siones complementarias, como es el caso de tecnolo-

Propuesta 76

glaVARy eluso del ferrocarril, en las dreas en las cua-
lesla opcion ferroviariano esta presente.

* Incorporar en las evaluaciones sociales de proyectos
las externalidades positivas detectadas. Por ejem-
plo, en el modo ferroviario respecto a la disminucion
del riesgo ante el caso de desastres naturales; y en el
modo de carga terrestre las menores emisiones de
carbono producidas.

Evaluar el rol que cumple el ferrocarril en las politicas de
infraestructura y transporte del pais, midiendo el beneficio de
implementar rutas ferroviarias y considerando la posibilidad de

asociaciones publico-privadas.

Por ultimo, la Mesa Técnica cree que debe ser evaluado en
detalle el rol que cumple el ferrocarril en las politicas de
infraestructura y transporte del pals. Para eso, debe ser
analizada la expansion de la infraestructura ferroviaria
del pafs, considerando los posibles beneficios que
esto traerfa, como descomprimir la presion existente
en nuestro sistema carretero, facilitar la gestion de la
infraestructura vial interurbana, disminuir el riesgo al
que el pals estd expuesto ante desastres naturales vy
su efecto potencial sobre el modo carretero. Dadas las

caracter(sticas geograficas, poblacionales y productivas
del pals, que se traducen en una gran diversidad de
situaciones a nivel regional, es clave evaluar el beneficio
neto de implementar rutas ferroviarias caso a caso,
considerando ademas que las rutas ferroviarias son fijas
y se requieren por tanto estaciones de transferencia de
carga enambas puntas. Creemos que, dentra del analisis a
realizar, deben ser estudiadas nuevas formas de promover
la asociacion publico privado para la expansion de este
sistema de transporte.
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Infraestructura Urbana

En la vision de diversos organismos internacionales,
la infraestructura es considerada como un “verdadero
agente de cambio’ al crear oportunidades de crecimiento
economico y ‘“focalizacién en los pobres y mas
vulnerables™. Ello explica que diversos estudios incluyan
dicha dimensidn al intentar ‘modelar” la competitividad de
los palses.

Pero la infraestructura no sélo tiene relacion directa con
la competitividad y productividad de los paises, aspecta
fundamental para la creacion de bienestar, sino tambien
tiene una importancia similar o incluso mayor en lo que
respecta a la generacion de oportunidades y de equidad
para los distintos agentes que companen las sociedades.

En ese sentido, la red de calles es un elemento clave en
el desarrollo de toda ciudad, conformando un aspecto
relevante para las condiciones de la calidad de vida de sus
habitantes. El crecimiento de la pablacion, especialmente
de aquella que vive en ciudades, genera mayores
necesidades de movilidady, por lotanto, la inversion tanto
en infraestructura vial como en sistemas de transporte
urbano eficientes se convierte en una exigencia. Sin una
adecuada provision de mejor infraestructura y una mejor
gestion del transporte publico, la congestion se traducirad
en un aumento en los tiempaos de desplazamiento de las
personas—y este es un problema gue ya presenta no
solo la region Metropolitana, sino que gran cantidad de
ciudades en el pais—, con el consiguiente deterioro en su
calidad de vida.

Propuesta 77

Debido alo anterior, consideramas que:

*  Sedebeasumirqueel Transporte Urbano esun proble-
ma de Estado.

» Ante lo anterior, resulta crucial definir la instituciona-
lidad del Transporte Urbano. Al respecto, se debe con-
siderar ademas que su desarrollorequiere de conside-
raciones territoriales, por lo cual su planificacion debe
estar incorporaday asumidaen los planos reguladores
que promueven las autoridades locales.

* De igual forma, resulta fundamental que el sistema
de transporte urbano sea efectivamente integrado en
cuantoalosdistintos modos de transporte: Metro; Me-
tro/buses; Metro/autos; Metro/tren, etc.

* La politica de transporte urbano debe considerar los
distintos instrumentos existentes que potencien el
uso del transporte publico: restriccion al uso de via-
lidad publica; tarificacion vial; politica de estaciona-
miento (si se prohibe hacerlo en calles se libera una
superficie estimada en 16 hectareas en el caso de la
comuna de Santiago).

» Como orientacion general de la politica, se debe pro-
fundizar la aplicacion de soluciones inteligentes para

acercar servicios a los usuarios que esten dispuestos
apagar por estos.

Coordinar las politicas de densificacion urbana y de transporte,
creando un Plan de Transporte Urbano para toda ciudad de mas de

100 mil habitantes.

Las politicas de urbanismo que se implementen para las
ciudades deben tener una vision integrada que incluya
temas de transporte. Por tanto, se propone demandar
a toda ciudad y/o conurbacién de mas de 100 mil
habitantes, un Plan de Transporte Urbano que incluya:
servicios de transporte guiado; servicios de transporte
complementario através de busesy otros; infraestructura

9 The World Bank, Annual Report, 2013.
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pagada para el transporte privado. Ademas, la politica
de densificacion urbana en ciertos sectores, debera
ser planificada en forma coordinada con una politica de
transportes que justifique el desarrollo de proyectos y
redes de transporte masivo, tales como Metro. Aplicable
también enregiones.



i@
Propuesta 78

Concesionar un plan de largo plazo de mantenimiento de
pavimentos urbanos.

Sepropone hacer mas eficiente elusode lainfraestructura
vial urbana actual a través de la implementacion de un
sistema de gestion para la mantencion de pavimentos

urbanos, concesionando un plan de largo plazo de
mantenimiento (medida avalada por el Banco Mundial).

Propuesta 79

Redefinir la estrategia de transporte publico en funcion del Metro
como elemento estructurante del sistema, aumentando lainversion
anualenvias,sucapacidaddetransporteeincorporandoelconcepto

de entorno urbano en sus obras.

Se estima necesario redefinir la estrategia de transporte
publico en funcion del Metro coma elemento estructuran-
te del sistema. Ello se avala en que otorga una calidad de
servicio (tiempo de desplazamiento, seguridad y calidad
del viaje) muy superior al resto del transporte publico.
Para ello se requiere tanto ampliar la inversion anual en
kilometros de vias; aumentar la capacidad de transporte;
y permitirle ampliar su funcidon de gestion (giro) introdu-
ciendo el concepto de entorno urbano en las obras que
realice a futuro.

Propuesta 80

Se resalta que las regiones presentan una oportunidad
de politica publica de forma tal de desarrollar un mejor
modelo de transparte urbano que el existente en laRegidn
Metropolitana, incorporando esta politica previamente en
la planificacion urbana.

Mejorar los contratos del Transantiago para que sean un
complemento efectivo al Metro, incorporando exigencias de calidad
del servicio y de flexibilidad para nuevos recorridos.

Se estimanecesario que el disefio de sus contratos refleje
que este sea un sistema efectivamente complementario
al Metro y ademas se incorporen exigencias de calidad
del servicio prestado. A modo de ejemplo, los contratos
actuales prevelan que la vida util de los buses fuera de
1.000.000 km, no obstante se deprecian a los 800.000
km.y no se reemplazan, lo que implica el consecuente de-
terioro del servicio. Ello debido a que este aspecto no fue
considerado al momento de disefiar los contratos.

Se estima necesario que el disefio de los nuevas contra-
tos incorpore criterios de flexibilidad, considerando las
necesidades futuras en presencia de nuevos recorridos de
Metro, para evitar duplicaciones y atender zonas de desa-
rrollo perifeérico.
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Propuesta 81

Usar los recursos generados a partir de la Ley Espejo del
Transantiago en disefio y construccion eficiente de sistemas de

transporte masivo enregiones.

Seestimanecesario dar especial énfasisalusoderecursaos
generados a partir de ella, en particular se propone que
éstos se destinen al disefio y construccion de sistemas de
transporte masivo, tales comoMetro, Tranvias, Teleféricos,

Propuesta 82

Corredores Urbanos de Buses, as{ como a la actualizacion
y disefio de planos reguladores, con especial enfasis en la
integracion de las vias estructurantes y complementarias
para el transporte publico.

Evaluar de forma continua el sistema de transporte y su

infraestructura asociada.

Se propone a los Ministerios de Transporte y Obras
Publicas se realice una evaluacion continua del sistema
de transporte vy su infraestructura asociada. Dicha
evaluacion ex post puede ser desarrollada por terceros
independientes a partir de generacion de indicadores
como:

* Recalcular VAN y TIR social efectiva ex-past (compara-
tivo con ex-ante).

» Tasaderentabilidad inmediata (TRI).
» Costode postergar un proyecto un afio (CPP).
* Retornosobre la inversion (ROI).

¢ RazonBeneficio sobre Costo.

Para hacer factible la evaluacion ex post del sistema de
transporte se requiere que el sector publico sistematice
y entregue a la comunidad de los siguientes insumos de
informacion:

* Rugosidad del camino.
» Flujoyocupacion por tipo de vehiculo.

* Velocidades por tipo de veh{culo.
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* Presupuesto oficial del proyecto (con modificaciones
y anexos).

» Cronograma efectivo de la inversion.
+ (Costos de mantenimientoy conservacion.
* Accidentes (tasa por tipo de evento).
* Tasas de crecimiento del parque vehicular.

» Parametros de valoracion de costosy beneficios.

e Reduccion en contaminacion ambiental (emisiones,
ruido).

* Impactos indirectos (uso de tierra, empleo, cambio de
rutas).



Propuesta 83

Aumentar el uso eficiente de la vialidad urbana ampliando la
capacidad de las calles con una politica de estacionamientos en

areas congestionadas.

Respecto al transporte privado urbano, se debe paner el
foca enampliar el uso eficiente de la vialidad urbana, y en
caso de ser necesario, aplicar el criterio "el que usa, paga’,
tal que la construccion de soluciones para el transporte
privado se logre transfiriendo el costo al usuario, lo que
permite que estos internalicen el costo de usar un bien pu-
blico de dimensiones limitadas.

Las herramientas propuestas para lo anterior son:

* Endreas conproblemas de congestion, aumentar la capa-
cidadvial de las calles —para lo cual fueron disefadas—,
principalmente reduciendo los estacionamientos que se
encuentran en estas y haciendo un mejor uso de ellas.

Eje 2: Adecuada

 Politica de cabro por estacionar en zonas urbanas. Forta-
lecer la oferta de estacionamientos concesionados, los
cuales actualizan periodicamente el precio de las plazas
en funcion de la demanda. Ello cumple con el abjetivo de
reducir el trafico (congestion) en las vias publicas v, a su
vez, incrementar la seguridad vial al minimizar los tiem-
pos de busqueda de estacionamiento.

* Tarificacionvial. Cobro por eluso de las vias de circulacion
en ciertas zonas urbanas en funcion de una "tasa de con-
gestion” La forma del cobro puede ser una combinacion
de las siguientes alternativas: puntual (por uso de cierta
via o infraestructura); distancia (pago por distancia reco-
rrida); peaje periférico (se hace al cruzar un perimetro);
licencias por zona.

evaluacion de proyectos

Este segundo eje apunta especialmente a proponer una
reactualizacion de criterios metodologicos, principalmente
via una correcta evaluacion de proyectos y valoracion del
stock existente.

Los paises deben ser eficientes en el uso de los recursos.
Entendemos que economias en desarrollo tienen necesi-
dades y oportunidades mayores que los recursos dispo-
nibles; mientras que para aquellos ya desarrollados el ser
eficiente en el uso de los recursos les habilita las dimen-
siones de innovacion y competitividad.

Evaluacion social de proyectos de infraestructura. Existe
consenso de la necesidad de actualizar la metodologfa. Nos
acercaremos al uso eficiente de la infraestructura si somos
capaces de anticipar los requerimientos de infraestructura
antes que existan sintomas de congestion, evitando sobrecos-
tosy externalidades. Para ello es basico reactualizar los crite-
rios metodologicos de la evaluacion social de proyectos. Esto
permitira identificar conmayor objetividad los plazos ¢ptimos
demanda/inversiony la vida Util de los mismos (depreciacion/

mantencion), sino que también dar una correcta valoracion del
uso/distribucion del stock de infraestructura existente.

Conjuntamente con lo anterior, estimamas que resulta
crucial la aplicacian de criterios técnicos bajo los cuales
se decida si la inversion en infraestructura se realiza de
manera directa o indirecta. Al respecto, destacamos que
cada proyecto de infraestructura publica debiese ser
objeto de un anélisis de Valor por Dinero (VpD) —que
compara el costo de la provision publica con el costo
de la provision privada, ajustadas por riesgo— para
determinar la conveniencia de ser ejecutado como obra
tradicional o bajo modelo APP; ademas del nivel optimo
de riesgo a transferir entre el sector publico y privado
para un VpD optimo. La falta absoluta de una regulacion
en esta materia, sumada a la discrecionalidad respecto
de las metadologilas utilizadas a la fecha, han contribuido
definitivamente a debilitar las APP en los ultimos afios.
Ejemplodeaquelloeslacancelaciondel Plande Hospitales
Concesionados.
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Propuesta 84

Mejorar la metodologia de evaluacion social y de aprobacion del
financiamiento de proyectos de infraestructura.

Se propone incorporar las siguientes dimensiones en la
metodolog(a de evaluacion:
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Incentivos de localizacion: al momento de elaborar
proyectos de infraestructura urbana, no se canside-
ra una evaluacion de los impactos que estos generan
en el largo plazo. Lo anterior evidencia la necesidad
de efectuar evaluaciones de impacto ex post de las
decisiones de inversion en este tipo de proyectos. A
modo de ejemplo, el desarrollo o no de una determi-
nada infraestructura de transparte urbano afecta las
decisiones de localizacion de los agentes (familias v
empresas); y por esta via la mayor o menor densidad
y actividad de una zona geograficay can ello, la inten-
sidad de uso de dicha infraestructura. En el caso de
zonas geograficas de baja densidad inicial, incorporar
el aspecto de localizacion y su impacto posterior per-
mite evidenciar el menor costo adicional generado al
concentrar actividades geograficamente, creando una
masa minima de actividad local que genera sinergia.

Generacion o renovacion de espacios publicos. Se
debe incorporar en las propuestas de infraestructura
de transporte urbano la dimension de "Espacio Publi-
co" en el disefio de la propuesta. Dicho ambito debe
ser incorporado en la evaluacion social de proyectas,
valorandose positivamente su inclusion o penalizando
su carencia.

Uso del subsuelo en los proyectos de infraestructura
publica. Esta modalidad libera espacio publico, permi-
tiendo la localizacion de servicios publicos, y mejoran-
do la calidad de vida de las personas. El desarrollo de
proyectos de transporte urbano incide en el nivel de
interaccion de las personas. Es as{ coma a mayor trafi-
co se observaun menor nivel de relaciones interperso-
nalesy, a la inversa, a menor trafico un mayor nivel de
relaciones interpersonales.
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Proyectos complementarios. En la actualidad la eva-
luacion de proyectos se realiza a nivel individual, no
considerando las sinergias o ganancias sociales gene-
radas por el desarrollo de proyectos complementarios.

Nivel de seguridad. El desarrollo de ciertos proyectos
de transporte urbano asi como su disefio, pueden ayu-
dar a disminuir {ndices de accidentabilidad, beneficio
social que no es recogido por la metodologia.

Compromisos estandarizacion metodologias. Se de-
biera tender a que las metodologias de Evaluacion
Social de Proyectos utilizadas en Chile se mantengan
actualizadas, de forma de cumplir a plenitud con los
criterios propuestos por organismos internacionales.

Ademas,seproponequelainstitucionencargadadeaprobar
el financiamiento de los proyectos de infraestructura
(Direccién de Presupuestos) institucionalice el uso de la
metodolog(a del VpD, de acuerdo a las buenas practicas
aplicadas por los paises OCDE. Ello implica:

Definir y transparentar la metodologia, tal que permi-
ta, en base a criterios técnicos, discriminar respecto
de la modalidad de financiamiento de la inversion a
utilizar para cada tipologia de proyectos de infraes-
tructura publica (inversion directa, APP. concesiones).

Normar la obligatoriedad para que cada proyecto
cuente conelresultado de lametodologfa VpDy sude-
sarrollo se efectlie en concordancia con dicho marco
regulatorio.

Transparentar los resultados y su aplicacion, en con-
cordancia con la normativa; de forma tal de poder dar
seguimiento.



Eje 3: Mejor disefio,
evaluaciony contratos

El tercer eje de las propuestas esta enfocado en hacer mas
eficiente el desarrollo de proyectos, a traves de un mejor
disefio, evaluacion, y contratos.

Lamodernizacion del Estado se evidenciano solo en como
se estructura para liderar las politicas publicas de largo
plazo requeridas por el pals, sino también en la forma en
que serelaciona conelmundo privado parallevar adelante
el proceso de inversiones publicas que el pals requiere.
Dicho proceso, en si mismo, es el reflejo de excesos de
posibles focos de burocracia e ineficiencias.

Amododeejemplo,Chilecarecealafechadeunaleygeneral
que regule y entregue coherencia a las APP. Paises coma
Australia, Canada, Peru y recientemente Paraguay, han
entendido correctamente laversatilidady transversalidad
de esta modalidad de financiamiento, incorporando
legislaciones generales y creando organismos de
coordinacion que permitan aumentar la eficiencia del
sistema. Temas tan relevantes como las concesiones de
obras publicas, las portuarias, las sanitarias; la ejecucion
y mantencion de obras de mitigacion vial, la futura Ley de
Aportes al Espacio Publico y el Financiamiento Urbano
Compartido, entre otras, operan en Chile sin un conductor
comun desde sus propias normas independientes.

Aeste nivel de desarrollo econémico el pals requiere:

» (Contar con un sistema estandarizado de contratacion
de Obras de Infraestructura Publica.

* Que las relaciones contractuales de mandantes publi-
cos consideren la existencia de distintos tipos de con-
trato, diferenciando por ejemplo, contratos pequefios
de otros mas grandes, o contratos estandares de los de
alta complejidad o conrequerimientos de innovacion.

* Quesemejoreelcontrol de gestidny transparenciadel
manejo del contrato, tanto desde el punto de vista del
Estado como del contratista privado.

* Que los contratos de concesion a mas de 15 afos pla-
7os perfeccionen los mecanismos que permitan su
revision, con la debida transparencia y fiscalizacion.
Ello seaconsecuencia de que larealidad se desviamas
alld de lo esperado en el plan ariginal del proyecto y/o
se requieran adaptar a nuevos requerimientos (de los
usuarios, del entorno o de la autoridad). Incluso debie-
ra ser parte de los contratos, el que las partes tengan
que reunirse para discutir la efectividad de la obra y

que debiera hacerse para adaptarla.
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Propuesta 85

Mejorar el disefio, la evaluacion y los contratos para un desarrollo
eficiente de proyectos.

En términos especificos se identificaron los siguientes
puntos del proceso de contratacion publica y su gestion
factibles de ser actualizados y mejorados:

1.

Registro de contratistas y requerimiento de seguros.
Establecer un registro Unico de contratistas,
homologando los criterios de seleccion entre distintas
entidades publicas y que a la vez sea una fuente
de informacion que permita al Estado evidenciar el
riesgo de las empresas —nacionales y extranjeras—
que participan en los procesos de licitacion publica
y, @ su vez, generar valor a terceros al transparentar
dicho riesgo. En ese sentido, son requisitos que la
informacion sea de buena calidad, que exista un scoring
de funcionamiento, y que sea actualizado en forma
permanente. Como medida complementaria al punto
anterior, se propone sustituir los requerimientos de
garantias por eluso amplio de seguros, toda vez que las
primeras no protegen en plenitud al Estado del riesgo
de falladel activo a desarrollar.

. Estandarizar los procesos de licitacion y mecanismos

de adjudicacion de proyectos, tal que permita reducir
los plazos y riesgos en el proceso de licitacion.

Fortalecer la figura de la Inspeccidn fiscal e introducir
la figura del Gerente de Proyectos, de forma tal de
alinear los objetivos de resguardar el cumplimiento del
contrato junto con desarrollar de manera eficiente vy
optima el proyecto de infraestructura licitado.
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4. En materia de contratacion tradicional, se debe

fortalecer el mecanismo de Resolucion de
Controversias. En ese sentido, se propone un
mecanismo de solucion de conflictos expedito, que
suponga un marco legal que lo respalde a pesar de las
complejidades que se reportan, instando al consenso
entre los actores involucrados. Una alternativa es
incorporar paneles técnicos de mediacion (Dispute
Boards) como en el caso de las concesiones de obras
publicas y mejorar el funcionamiento del Tribunal de

Contratacion Publica.

. Incorporar otras variables de adjudicacion para obras

licitadas por el sector publico, adicionales al menor
precio de oferta de las licitaciones, que aseguren
competenciaenigualdadde candiciones desde el punto
de vista técnico y economico. Esto permitiria evitar la
adjudicacion de ofertas temerarias que luego congelan
las obras, judicializan o terminan con contratos sujetos
a convenios complementarios finalmente mucho mas
costosos para la sociedad.

. Contratos de Obras Concesionadas. Incorporar en

las bases de licitacion mecanismos de revision.
Adicionalmente, se sugiere que esta informacion sea
incarporada en los mecanismos de evaluacion de las
inversiones, profundizandose el concepto de equilibrio
financiero de los contratos.



Eje 4:Marco institucional
adecuadoy que promueva la

competencia

El cuarto eje pone su atencion en las instituciones que
participan en el desarrollo de la infraestructura en Chile,
por lo que las propuestas apuntan a mejorar su rol, sus
responsabilidadesy lograr mas y mejor accountability.

La responsabilidad de ‘“construir’, junto a mantener vy
operar, que originalmente radicaba en el MOP se ha
diseminado en distintos ministerios con diferentes
criteriosydiferentesniveles de’expertise constructiva'En
la actualidad ademas del MOP invierten en infraestructura
publica el Ministerio de Vivienda y Urbanismo —a traves
de los Servicios de Vivienda y Urbanizacion, Serviu—,
la Subsecretaria de Desarrollo Regional (Subdere), el
Gobierno Regional (Gore, a través del Fondo Nacional
de Desarrollo Regional), y los Municipios, asi como el
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT).
A ellos, via el uso de las Glosas Presupuestarias, se
suman los ministerios de Salud, Educacion y Justicia.
Esta diseminacion de responsabilidades se traduce en
una institucional que no es capaz de responder a los
requerimientos actuales y futuros que enfrenta el pais en
estamateria.

Elsectorprivado, asuvez, como principalusuario, es quien
cuenta con un conocimiento acabado respecto de las
caracteristicas técnicas de infraestructura que satisfaga
dichos requerimientas y para estimar la evolucion de las
demandas de infraestructura. Por tanto, amerita que el
pals cuente con un ente publico privado con el objetiva
de generar un plan estratégico de mediano y largo plazo
en cuanto a la infraestructura critica para el desarrollo,
esto es hidrica, ferroviaria, aeroportuaria, portuaria, vial
y urbana, que el pals requiere bajo ciertos supuestos de
crecimiento. Este plan, que debiera tener un horizonte

de 15-20 afios plazo, debiera ser revisado cada 5 afios v
transformarse enuna politica de Estado con sus naturales
ajustes por cada gobierno.

En particular, esta institucionalidad y sus autoridades
deben contar con ciertas caracteristicas:

* Liderazgo. El desempefio de las autoridades debe ser
acorde a una gestion publica que efectivamente sea
motor de desarrollo vy, por tanto, se debe asumir que
son responsables de velar por la correcta y oportuna
provision de obras de infraestructura pblicaenel lar-
goplazo.

* Defensa del bien comun. Las autoridades deben de-
fender el bien comun de la sociedad y ser capaces de
diferenciar las demandas de quienes actuan en pos de
grupos de interés.

* Uso de facultades. Las autoridades cuentan con un
marco legal que define y respalda su accionar. Se debe
exigir el cumplimiento de dichas atribuciones vy velar
por que ellas no sean contradictorias.

Por ultimo, en lo referente a la infraestructura log(stica,
se estima que el MTT debe contribuir con su vision
estratégica al desarrollo de un plan de infraestructura
con vision de largo plazo, debido a la importancia de la
articulacion de los distintos modos de transporte. Un
puerto sin buenos accesos viales y ferroviarios no es
eficiente ni eficaz; un aeropuerto sin buenas vias de
acceso limitard el usay beneficio a los ciudadanos. Contar
conestavisionpermitira tomar losresguardos en cuanto a
areas asignadas para desarrollo portuario, aeroportuariay
mas critico aun, las carreteras y accesos, tanto a ciudades
como terminales logisticos, que se requeriran en el futuro.
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Propuesta 86

Mejorar el funcionamiento de las instituciones que participan del
desarrollo de la infraestructura, a traves de mas transparencia,

coordinaciony accountability.

Seproponenunaserie de iniciativas que apuntanamejorar
el funcionamiento de las instituciones que participan del
desarrollo de la infraestructura, a través de:

a. Definicidncontractualdelaresponsabilidaddelmandante
de obra publica - accountability. La competencia de
ejecucion de obras se ha ido atomizando en términas de
los mandantes, yyano solorecae enelMOPy el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo, que tienen histdricamente
expertise en aquello. Actualmente son varios los entes
ejecutores de proyectos de infraestructura publica,
por lo cual, debieran contar institucionalmente con
idoneidad técnica, de forma tal que no se pierda la
especializacion. Para lograr accountability, se propone
que la responsabilidad contractual del mandante este
explicitamente identificada en la glosa presupuestaria
que avalael desarrollo del proyecto de inversion. Ademas,
se estima que la judicializacion en distintas etapas
del desarrollo de un proyecto de infraestructura se
debe acotar, limitando la competencia de las distintas
instituciones publicas de acuerdo a la responsabilidad
contractual identificada en la glosa presupuestaria
correspondiente.

"

b. Bases tipo. Promover el uso de ‘contratos tipos'
con una distribucion adecuada de riesgos y buenos
mecanismos de resolucion de controversias, generando
un procedimiento mas simple. Como ejemplo, se podria
avanzar en que si los mandantes usan este tipo de
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contratos, quedarian exentos de someterlos a toma
de razon por parte de la Contraloria General de la
Republica.

c. Transparencia en la gestion de los Servicios Publicos.

Se propone que la gestion de las instituciones publicas
sea evaluada en funcion de indicadores de gestion,
de forma tal que se pueda medir su productividad
basado en materias en las que son responsables. Por
ejemplo, incorporando ratios de eficiencia y eficacia
administrativa, indicadores de gestion, evaluacion de
programas, resultados institucionales, bases de datos,
entre otros.

. Coordinacion y responsabilidades institucionales ante

proyectos complejos de competencia multisectorial.
Se propone para proyectos de infraestructura
previamente identificados como criticos o complejos,
en los cuales participan como mandantes o tienen
competencia mas de unainstitucion publica, formalizar
la responsabilidad de liderazgo y toma de decisiones
en una institucion en particular, y ademas acotar
la injerencia de entidades que no cuentan con las
atribuciones tecnicas requeridas para la toma de
decision. Lo anterior evitarfa que se afectara el
desarrollodeestosproyectos;acotarfalaincertidumbre
economicay legal; ast como la burocracia generada por
la existencia de vacios o traslape de responsabilidades.



Propuesta 87

Difundirlosbeneficiosdeldesarrollodeproyectosdeinfraestructura
critica a traves de una institucionalidad publico-privada.

Se propone la implementacion de una institucionalidad
publica/privada cuya funcidon Unica sea sociabilizar v
difundir los beneficios del desarrollo de proyectos de
infraestructuracritica, de formatalde educar alasociedad
respecto del impacto de su existencia. Ello debiera tener

Propuesta 83

como objetiva adicional facilitar la aprobacion ciudadana
de estos proyectos especificos. Este trabajo debe ser
desarrollado previo al ingreso al Sistema de Evaluacién de
Impacto Ambiental (SEIA).

Crearunaagenciaasesorapublico-privadaqueproponga,promueva

y contribuya con habilidades

conocimiento tecnico, validacion

transversal y vision de largo plazo a la politica de infraestructura

del pals.

Se propone la creacion de una Agencia asesora de la
Presidencia de la Republica, de caracter publico-privado,
que proponga, promueva y contribuya con habilidades vy
conocimiento técnico, validacion transversal y vision de
largo plazo a la Politica de Infraestructura: API. Con miras
aldesarrollodel pafsenellargo plazo, se estimanecesaria
la creacion de una instancia de definicion de “Politica de
Inversion Publica en Infraestructura” que cumpla con los
siguientes objetivos:
* |dentificar las necesidades de inversion publica en los
diferentes sectores y localidades (en conjunto con las
agencias responsables).

* Proponer a las maximas autoridades politicas del pals
un Plan de Inversion en Infraestructura que se haga

cargo en el tiempo de resolver los cuellos de botella
con que se enfrenta el desarrollo productivo, mejorar
los niveles de bienestar de la poblacién y romper las
barreras de la segregacion social.

» Dar seguimiento a la politica de inversiones aprobada
por el Gobierno, cumpliendo la funcion de "observato-
rio" en estas materias: identificar avances; detectar
diferenciasy visibilizar las necesidades.

* Conlainformacionrecolectada, deberareformular pe-
riodicamente la propuesta (cada 3 afios), la que deberd
nuevamente ser aprobada y validada por los maximos
responsables politicos de la conduccion del gobierno.
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Eje 5: Fuentes de financiamiento
de lainfraestructura publica

La demanda de inversion en infraestructura supera con
creces las posibilidades del presupuesto publico. En
efecto, de acuerdo a diferentes fuentes se detectan
demandas insatisfechas que van desde los 50 mil millones
de ddlares hasta los 120 mil millones de dolares.

En ese contexto, durante los Ultimos afios la inversion
publica promedio se ha situado en torno al 2,4% del
PIB, lo cual significa del orden del 1% del presupuesto
publico. Para alcanzar las demandas de inversion sectorial
se requerirfa una inversion anual que supere el 4% del
PIB, representando cerca de un 169% del presupuesto,
permanente en el tiempo.

Estasituacion se ve aiin mas complicada como consecuen-
cia del aumento de las demandas sociales y de los com-
promisos adquiridos por el gobierno de avanzar en solu-
ciones cada vez mas demandantes de recursos publicos.
El margen para la inversion se ve comprimido, cada vez
mas. En ese sentido, Chile cuenta con una larga y exitosa
trayectoria de alianzas con el sector privado para enfren-

Propuesta 89

tar desaffos de infraestructura y servicios en diferentes
dreas y a través de diferentes modalidades (telecomuni-
caciones; energla; servicios sanitarios; puertos; aeropuer-
tos; caminos; autopistas urbanas; etc)), la cual se debiera
profundizary perfeccionar.

Esrelevante que el Estado de Chile asuma que la inversion
en infraestructura requiere de recursos permanentes vy
no transitorios, de forma tal de asegurar que la politica
de inversion sea de largo plazo v, asi, logre disminuir la
brecha existente. Asimismo, debe contar con los recursos
necesarios para la mantencion de este activo.

Es importante, por tanto, que exista un compromiso de
largo plazo con el sector infraestructura, asumiendo que
un porcentaje del presupuesto publico debe invertirse
anualmente en infraestructura con vision de largo plazo.

Seplanteadefinirunametadeinversidéneninfraestructura
publica anual de un 4-5% del PIB en proyectos rentables
para el pals parareducir la brecha existente, a través de:

Profundizar la asociacion publico-privada en infraestructura para
ejecutar proyectos rentables para el pals.

La propuesta busca la profundizacién de las opciones
de APP para desarrollar dreas de la infraestructura que
hoy se encuentran subdesarrolladas. Para ello se podra
recurrir a la Ley sobre Financiamiento Urbano Compartido
(FUC), yalaleyde Concesiones de Infraestructura Publica
enaquellas iniciativas que, de acuerdo a criterios técnicos,
se establezca que ameriten ser concesionadas.

Como respaldo a la profundizacion de las diferentes
modalidades de APP se requiere establecer mecanismos
de financiamiento, que puede incluir un fondo de
infraestructura, que:

* Asegurenlapermanenciay sustentabilidad de lainver-
sion en infraestructura en el tiempo, y la manera mas
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eficiente de lograrlo incluyendo recursos publicos y
privados.

» Aseguren los recursos suficientes para garantizar la
solvenciade las inversiones alargo plazo, siempre cau-
telando que dichos recursos sean controlados y que
esténdentro de un contexto de equilibrio macro-fiscal.

* Aseguren que los recursos sean gastados en infraes-
tructuray no se destinen a otras objetivos, paralo cual
debe blindarse de los ciclos paoliticos y del proceso
presupuestario anual.

» Garanticen el buen uso y una gestion eficiente de los
fondos.
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