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Capitulo 4

Infraestructura de transporte

La inversion productiva en infraestructura de transporte es vital para la prosperidad. Chile
tiene una economia de ingresos medios fuertemente orientada hacia las exportaciones. La
inversion en una base de infraestructura de transporte de alta calidad ha contribuido
significativamente al desarrollo del pais. Un enfoque totalmente coordinado sobre el gasto
en infraestructura, con inversiones impulsadas por los objetivos de la politica de
transporte, que estén integrados con los objetivos de uso del suelo y los objetivos del
desarrollo sectorial, debe acompariar la transicion de Chile de una economia de ingresos
medios a una economia de altos ingresos y debe cubrir los impactos potencialmente
negativos sobre la igualdad social y territorial y el medio ambiente, relacionados con esta
transicion. El capitulo analiza las brechas actuales y proyectadas entre Chile y sus pares
de la OCDE basado en la metodologia FIT/OCDE, y establece las prioridades politicas de
transporte para lograr los objetivos del Plan Chile 30/30.
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Infraestructura para fomentar el crecimiento econémico y la igualdad territorial

El papel economico de la infraestructura de transporte

El impacto que tiene la infraestructura de transporte en el crecimiento varia
dependiendo de la etapa de desarrollo econdmico en la que se encuentra un pais. En paises
de bajos ingresos, la inversion en provision de infraestructura basica puede marcar una gran
diferencia en cuanto al acceso a la educacion, empleo y servicios (ONU, 2015). En la
medida que aumentan los ingresos, mejores servicios de transporte se requieren para apoyar
el crecimiento de las actividades comerciales, las exportaciones y la creacion de valor y el
enfoque en la inversion en infraestructura cambia, para apoyar dichos sectores de la
economia. En economias con mayor madurez, la prioridad tiende a cambiar, centrandose
mas en la resolucion de los problemas de congestion y embotellamientos en redes
razonablemente completas, en la actualizacion y mantenimiento de activos existentes y en
proveer innovacion tecnologica. Normalmente, el impacto econémico de la infraestructura
de transporte es mas transformador en niveles inferiores de desarrollo y el impacto
incremental de nuevas inversiones disminuye en las etapas mds avanzadas de desarrollo
(Eddington, 2006).

La infraestructura de transporte juega un papel crucial en la transicion de una economia
de ingresos medios a una economia de ingresos altos. Estudios teoricos y empiricos sefialan
la relacion positiva que existe entre la infraestructura de alta calidad y la productividad en
toda la economia (IMF, 2015). Esta relacion esta respaldada por diversos mecanismos
econdmicos que estan asociados a las mejoras en la infraestructura de transporte,
incluyendo los siguientes:

e La infraestructura de alta calidad es una condicion necesaria para proveer servicios
de transporte eficientes tanto para el movimiento de carga como de pasajeros, lo
que a su vez respalda las actividades econdomicas fundamentales y elimina barreras
geograficas que impiden la competencia.

e Los sistemas de logistica que poseen un buen funcionamiento facilitan el comercio
al reducir los costos de acceso a mercados internacionales y mejoran la
competitividad de las empresas nacionales (Arvis et al., 2014).

e La conectividad del transporte de pasajeros mejora la capacidad productiva de la
economia ya que amplia e intensifica los mercados laborales como resultado de las
ganancias de aglomeracion, lo que facilita la especializacion industrial y permite las
interacciones presenciales entre empresas y trabajadores especializados, en el sector
de servicios de la economia que son de alto valor (Graham, 2014).

e La infraestructura tiene la capacidad de ser una herramienta de politica efectiva
para atender los desequilibrios sociales y territoriales al conectar las zonas rurales y
remotas con los grandes centros de produccion y consumo, lo cual genera mayores
oportunidades econdmicas para sus residentes y reduce la migracion.

La inversion en infraestructura para mejorar la conectividad es mas efectiva en generar
crecimiento a largo plazo, cuando logra mitigar las restricciones en la productividad. La
efectividad de la inversion para generar crecimiento y abordar la desigualdad se puede
medir y comparar con las alternativas, con base en buenas metodologias de seleccion de
proyectos, incluyendo una evaluacion de alta calidad y procedimientos transparentes de
seleccion (FIT/OCDE, 2007; Warner, 2014). El analisis socio-econdmico de costo-
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beneficio (ACB) es una herramienta importante debido a que proporciona una medicion
cuantitativa de la medida en que un proyecto o iniciativa comenzara a traer beneficios
comunitarios durante la vida del proyecto, que superen el costo de su construccidon y
operacion (Veryard, 2016). En este contexto, el ACB es un marco eficaz para la
priorizacion, mediante el cual se pueden comparar y seleccionar opciones. No obstante, el
ACB también experimenta ciertas limitaciones y la inversion en infraestructura requiere
analisis complementarios, para asegurar que las politicas gubernamentales encaminadas a
una equidad social y regional sean tomadas en cuenta en la seleccion de los proyectos y la
asignacion de recursos. La priorizacion de inversion efectiva en Chile se menciona en
Recuadro 4.1. Esfuerzos concertados a través del gobierno, como el liderado por la
Direccion de Vialidad en el MOP, para mejorar la vinculacion entre el ACB y los objetivos
territoriales, estan en desarrollo para reformar las metodologias de evaluacion.

Recuadro 4.1. Evaluacion y seleccion del proyecto en Chile

Como se expuso en capitulo 2, Chile tiene un sistema nacional consolidado para la evaluacion de inversiones
(SNI) que examina todos los proyectos publicos, en el cual el analisis socioeconémico de costo-beneficio (ACB)
esta en el centro de la evaluacion de proyecto. El sistema tiene diversas fortalezas, incluyendo un planteamiento
uniforme para la seleccion del proyecto en todo el pais; una tasa de rendimiento objetivo que es clara y sencilla;
una metodologia ampliamente documentada para realizar el ACB; y una separacion institucional definida en
cuanto a los distintos roles en el desarrollo del proyecto, evaluacion y aprobacion. Respecto al tlltimo punto, los
ministerios sectoriales como el Ministerio de Obras Publicas y el Ministerio de Vivienda y Urbanismo preparan
y entregan los proyectos, mientras que el Ministerio de Desarrollo Social es el responsable de la revision y
aprobacion de los analisis sociales de costo-beneficio. E1 SNI en Chile demuestra un alto grado de transparencia.
Las numerosas metodologias y procesos para llevar a cabo una evaluacion social se publican en la pagina web
del Ministerio de Desarrollo Social, asi como los precios sombra que se utilizan en dichas evaluaciones.

Sin embargo, el SNI ha recibido criticas por no tomar en cuenta externalidades como el impacto en el medio
ambiente ademas de incorporar un sesgo en contra de las regiones con mayor pobreza. Si bien el SNI incorpora
ciertos derechos para emisiones de CO, no incluye otros impactos potenciales que puede ocasionar la inversion
en infraestructura. El objetivo principal de la politica es el crecimiento econémico y el método de evaluacion del
proyecto no considera los efectos sobre la distribucion ni la desigualdad territorial. Por lo tanto, historicamente,
el SNI ha favorecido la inversion en zonas de alto flujo vehicular y los que tienen una demanda creciente como
las zonas metropolitanas congestionadas o zonas de mineria. El Fondo Nacional para el Desarrollo Regional
(FNDR), que proporciona recursos a los gobiernos regionales, asigna fondos para proyectos en las regiones que
poseen los indices de pobreza mas elevados y la diferencia de costos mas amplia en vivienda e infraestructura.
Dada la gran concentracion de hogares pobres en las ciudades mas grandes, el FNDR refuerza la concentracion
de inversién en zonas metropolitanas. Ademas, los proyectos financiados por el FNDR estan sujetos a los
mismos criterios de evaluacion del SNI.

Fuente: Ahmad and Zanola (2016).

Los sistemas de transporte generan una variedad de costos externos (Maibach et al.,
2007; Bickel and Friedrich, 2013). Estos incluyen la congestion y costos asociados (tiempo
perdido, disminucién en la fiabilidad y contaminacién exacerbada del aire); el impacto
ambiental, tanto a nivel global (emisiones de efecto invernadero) como a nivel local
(contaminacidon acustica y atmosférica); gastos en la salud que surgen de dichas
contaminaciones derivados de las emisiones acusticas y atmosféricas; y los gastos
asociados a muertes y lesiones producto de los accidentes y colisiones viales en otros
medios de transporte. La importancia que se le asigna a estos gastos externos, a la hora de
escoger entre las prioridades de politica que compiten entre si, aumenta junto con los
ingresos de un pais. Algunos de los costos ya se evaluan como parte de los marcos de
evaluacion que existen en Chile (por ejemplo, los costos de congestion, emisiones de gases
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de efecto invernadero), mientras que otros no (por ejemplo, la contaminacion actstica y
atmosférica).

Cada parte de la red nacional de transporte contribuye al desarrollo econdémico pero el
beneficio de los sistemas de transporte en su totalidad es mayor a la suma de sus partes. Los
puertos proporcionan acceso al comercio internacional, sin embargo, un sistema portuario
bien equipado no puede abastecer adecuadamente el comercio a no ser que los centros
maritimos tengan conexiones de transporte eficientes con los centros de producciéon y
consumo del interior. Asimismo, las vias interurbanas pueden promover los vinculos
economicos entre las ciudades, pero el incremento en los gastos de congestion y viajes
automovilisticos en zonas urbanas que carecen de sistemas de transporte eficientes, pueden
sobrepasar los efectos positivos de la concentracion espacial. Resulta critico prestar
atencion a las conexiones intermodales (carretera-ferrocarril, carretera-puerto y ferrocarril-
puerto), desde una aproximacion de planeacion de la red completa, para poder brindarle
conectividad fisica, necesaria para el apoyo del crecimiento econdémico.

En resumen, la existencia de una brecha en la provision y calidad de infraestructura de
transporte, comparada con los niveles optimos, puede debilitar la competitividad, equidad y
en ultima instancia, el crecimiento econdémico a largo plazo de un pais. No obstante, la
nocion de la brecha no es sencilla, evoluciona a medida que los paises pasan de los niveles
de ingresos medios a ingresos altos. Por consiguiente, las evaluaciones de la presencia y
tamafio de las brechas en el sistema de transporte deben adecuarse al contexto nacional y
regional para el desarrollo econémico, a su vez deben vincularse a los objetivos de las
politicas nacionales y regionales para guiar a los tomadores de decisiones permitiéndoles
priorizar las inversiones. Esto requiere un giro en el enfoque analitico, pasando del enfoque
en el stock de infraestructura (idoéneo para las primeras etapas de desarrollo), a medidas que
ilustran el papel que desempefia la infraestructura en el acceso a las oportunidades
econdmicas.

El desafio para la infraestructura en Chile

Chile es un pais de ingresos medios que cuenta con una economia abierta, altamente
dependiente del comercio ademds de una geografia compleja, acompafiada de una
distribucion desigual de la poblacion y de los recursos. Aunque Chile cuenta con una buena
base en infraestructura de transporte gracias a la inversion que han llevado a cabo en las
ultimas décadas, necesitard lograr mejoras en capacidad, calidad y eficiencia de la
infraestructura publica para impulsar la transicion del pais hacia una economia de altos
ingresos.

La iniciativa Plan Chile 30/30, a cargo del Ministerio de Obras Publicas (MOP), asocia
la inversién en infraestructura con los objetivos a largo plazo para contar con mayores
ingresos y equidad, a su vez aborda multiples dimensiones del transporte e infraestructura
hidrica. El analisis llevado a cabo por el Foro Internacional de Transporte (FIT) en la
OCDE presentado en este capitulo fue disefiado para contribuir al Plan Chile 30/30,
abordando la siguiente pregunta: ;Cuales son las politicas prioritarias para la inversion en
infraestructura que se deben establecer para lograr los objetivos de la agenda, dada la
brecha actual y proyectada entre Chile y otros paises comparados de la OCDE?

Ejemplos previos de evaluaciones de las brechas en infraestructura

Existen distintos enfoques para evaluar las necesidades de infraestructura, cada
una dependiendo de la disponibilidad de datos. Con frecuencia, el sector de transporte
carece de datos fundamentales y en caso de que los datos estén disponibles, la falta de
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definiciones consistentes subestima el valor que aportan para fines de una comparacion
internacional. Esto hace que las evaluaciones de posibles brechas de infraestructura sean
especialmente desafiantes.

Desde una perspectiva historica, la mayoria de los estudios a nivel macro de la relacion
entre la inversion en infraestructura y la productividad determinan la elasticidad del PIB
frente a los stocks de infraestructuras. Las elasticidades a largo plazo representan la
relacion entre mediciones de stock de infraestructura y mediciones del PIB/ingreso a lo
largo del tiempo. Se pueden obtener ya sea como ratios (con base en indicadores histéricos
y/o entre paises), o como coeficientes en modelos econométricos.! A su vez, las
elasticidades se utilizan para conseguir estimaciones del nivel de provisiones de
infraestructura que se necesitan para satisfacer la demanda de los consumidores y
productores, con base en los niveles de actividad econdmica. El Recuadro 4.2 presenta
algunos ejemplos de las estimaciones derivadas.

Recuadro 4.2. Evaluacion de brechas en infraestructura mediante una estimacion de
elasticidades en el largo plazo

El analisis econométrico realizado por el Banco Mundial (Fay y Yepes, 2003), trata la infraestructura en su
doble funcién de aporte a la produccion de la empresa y en los servicios de consumo para los individuos. Al
utilizar el PIB como proxy para la demanda agregada y después de controlar las diferencias subyacentes en el
rendimiento economico y tecnologico entre los paises, los autores definen un modelo para predecir de qué
manera el PIB afectara las necesidades de infraestructura. A través del modelo pudieron predecir la cantidad de
“demanda de infraestructura” con base en los prondsticos del PIB para paises en desarrollo, alcanzando alrededor
de USD 465 mil millones de dédlares al afio, o 5,5% del PIB de los paises en via de desarrollo entre 2005-2010.

Liberini (2006), amplié el marco para América Latina desagregando la funcion de demanda total a nivel de
tres sectores basicos de la infraestructura (telecomunicaciones, generacion eléctrica y transporte). La relacion
entre el PIB y cada sector se captura a través de la estimacion de la elasticidad en cada sector. Ademas, se
agregan otras variables de control como la densidad demografica, tasa de urbanizacion y el tamafo de los paises
de interés. En lugar de utilizar prondsticos del PIB, el autor utiliza estimaciones del PIB potencial publicadas por
la OCDE y el FMI, apuntando a la medicion de la brecha entre el stock de infraestructura 6ptimo y actual para
los sectores de interés central. En lo que corresponde a la infraestructura de transporte terrestre, no se detectaron
efectos estadisticamente significativos relacionados a la produccion del sector de transporte, lo que sugiere que
posiblemente no exista una brecha de infraestructura vial en América Latina.

Otros estudios dependen del ratio historico de stock de infraestructura y el PIB para evaluar necesidades
futuras. A propoésito de un ejemplo, una investigacion reciente realizada por McKinsey (2013) estima que la
inversion en infraestructura econémica* ha alcanzado histéricamente, un promedio de 3,8% del PIB y que el
ratio de stock de infraestructura a PIB es alrededor de 70%. Con el fin de mantener los ratios de flujo-PIB y
stock-PIB, McKinsey pronostico un requisito de inversion en infraestructura global de USD 57 trillones entre
2013 y 2030.

Fuente: Fay y Yepes, 2003; Liberini, 2006; Dobbs et al., 2013.

* Infraestructura econdémica incluye carreteras, ferrocarril, aeropuertos, puertos, energia, agua e infraestructura de
telecomunicaciones.

Los enfoques basados en elasticidad generan algunos problemas y preguntas. En
primera instancia, las mediciones de stocks de infraestructura disponibles que se han
elegido para representar los indicadores de infraestructura tienen ciertas limitaciones. Si
tomamos como ejemplo las evaluaciones de las brechas en infraestructura vial, los estudios
previos han analizado lo siguiente:

e Km de vias pavimentadas por km* de tierra (Fay y Yepes, 2003).

e Kim de vias (total) por trabajador (Calderon y Servén, 2004).
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o Km de vias (total) por km* de tierra (Liberini, 2006).
e Km de vias (total) por cada 1,000 personas (Andrés, 2014).

Las medidas de densidad de infraestructura pueden perjudicar a los paises que
poseen una amplia superficie terrestre, mientras que los indicadores de stock de
infraestructura per capita manifiestan mayores niveles de provision de infraestructura en
areas que presentan operaciones logisticas a gran escala (por ejemplo: puertos, corredores
internacionales ferroviarios de mercancias), aunque este tipo de infraestructura quizas no
aumente la conectividad para pasajeros. Por ende, si se cambia de una medida a otra, se
pueden presentar estimaciones inconsistentes sobre la dotacion de infraestructura. Ademas,
los indicadores de stock no logran reflejar ciertas caracteristicas como la capacidad y
calidad, que ayudarian a explicar si la infraestructura existente es adecuada para satisfacer
necesidades especificas de conectividad y accesibilidad.

Ademas, las elasticidades basadas en relaciones historicas entre infraestructura y
PIB quizas no se mantengan en el futuro, especialmente si se presentan cambios en las
dindmicas demograficas y econdmicas. Cambios estructurales, tales como el crecimiento
del comercio internacional y la urbanizacion creciente no se pueden incorporar facilmente
en la estimacién de brechas basadas unicamente en el PIB o prondsticos de ingresos,
aunque se podran incorporar los ajustes en el futuro. Estos ajustes pueden incluir
indicadores sobre la demanda de transporte que reflejen de cerca las presiones sobre la red
de transporte, como los pronoésticos de los voliimenes del comercio internacional.

Como alternativa, las brechas se pueden medir en términos de inversion utilizando
medidas de insumo y producto. Las medidas de insumo se centran en lo que se considera
como un presupuesto optimo dedicado a la infraestructura, como por ejemplo un porcentaje
del PIB.” Una brecha también se puede expresar como la inversiéon que se requiere para
alcanzar los estandares u objetivos identificados (medicion de la produccion). En este caso,
se evalta la provision o calidad de la infraestructura frente a una norma dada, como por
ejemplo el porcentaje de vias pavimentadas. Se utiliza el costo unitario promedio para
calcular el nivel de inversion que se necesita para cerrar la brecha.’

Las estimaciones financieras estan sujetas a dos tipos de sesgo. En primer lugar, los
niveles historicos de gasto en infraestructura influyen en la evaluacion de necesidades, lo
cual brinda un punto de referencia que quizas no haya sido el optimo. En segundo lugar, la
proporcion del PIB que se gasta en infraestructura entre los paises refleja las diferencias
geograficas, la intensidad del transporte en el sector productivo del pais, limitaciones
presupuestarias, la participacion del sector privado en el financiamiento de las
infraestructuras, entre otros, lo que afecta la coherencia de las comparaciones.

No tiene mucho sentido enfocarse en medir aspectos como la inversion sin poder medir
y evaluar el desempefio ademas de relacionarlo con la infraestructura en la practica.
(FIT/OCDE, 2013). Por lo tanto, es preferible desarrollar estrategias a largo plazo con un
enfoque en los objetivos clave que la inversion en infraestructura pretende cumplir, como
un nivel dado de capacidad para apoyar el crecimiento de las exportaciones o cierto nivel de
calidad vial para reducir los accidentes. Se pueden introducir ciertas consideraciones de
viabilidad y asequibilidad en las siguientes etapas de la evaluacion, pasando de estrategias a
planes y de planes a proyectos.

Las limitaciones de las metodologias tradicionales sefialan la necesidad de desarrollar
un enfoque que se ajuste mas a las condiciones especificas de la infraestructura chilena y
que favorezca mas los objetivos nacionales a largo plazo como el crecimiento econdomico y
mayor equidad. Esto exigiria un marco basado en evidencia y guiado por objetivos, que
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minimice el riesgo de desarrollar normas inconsistentes. Aun con la existencia de una
brecha de infraestructura, los gobiernos necesitan evaluar y priorizar las opciones de
inversion, mediante un marco transparente con el fin de aprovechar mejor los limitados
fondos disponibles. Esto incluye la seleccion de proyectos de acuerdo con los beneficios
sociales netos esperados y la tasa interna de retorno basada en el analisis de costo-beneficio
(ACB) y asimismo desarrollar portafolios de proyectos prioritarios sobre esta base. Los
proyectos nuevos también pueden mejorar el bienestar alin en momentos que el stock de
activos de infraestructura de transporte esté cerca de su nivel optimo. A su vez, como se
menciona en Recuadro 4.1, el ACB no reflejard completamente los beneficios potenciales
de los proyectos en cuanto al cumplimiento de los objetivos de la politica nacional que
apuntan a la reduccion de la desigualdad social y regional. Sera necesario contar con
indicadores adicionales que informen al proceso de toma de decisiones, o los presupuestos
se tendran que reestructurar para dar prioridad a una variedad de proyectos disefiados para
corregir la desigualdad, independientemente del resultado del ACB.

Metodologia FIT/OCDE para evaluar las brechas de infraestructura y establecer
estandares

Un marco basado en evidencia para la planeacion a largo plazo

En este estudio se desarrollan tres corrientes de analisis para contribuir al desarrollo de
normas de infraestructura realistas que reflejen los objetivos econdémicos a largo plazo: un
enfoque de modelo descendente (top-down) con base en el Modelo Mundial de Carga del
FIT; un enfoque de benchmarking ascendente (bottom-up), con base en la recopilacion de
datos y analisis transversal en los paises de la OCDE; y también un analisis de la literatura,
apoyado en entrevistas con los actores clave en todos los sectores e informacion recopilada
durante la mision de la OCDE a Chile.

Modelo de Carga Global del FIT

El Modelo de Carga Global del FIT (o Global Freight Model, GFT en su sigla en
inglés), se utiliza para evaluar la presencia de restricciones de capacidad, asi como las
futuras necesidades de infraestructura con base en los volimenes de comercio proyectados
de aqui a 2030. En el flujo del comercio internacional, la infraestructura de transporte de
calidad desempefia un papel fundamental, junto a una administracion eficiente y
procedimientos transfronterizos. La buena administracion y mantenimiento de los puertos,
autopistas, aeropuertos, conexiones ferroviarias y servicios asociados conectan a los
asociados comerciales y reducen los costos en transporte. Dado que las exportaciones
representan alrededor del 30% del PIB en Chile, es importante identificar si la
infraestructura sera la adecuada para fomentar el comercio y a su vez aumentar el
crecimiento economico para 2030.

Existe un conjunto de literatura que comprende estudios realizados por el Banco
Mundial y la OCDE, basado en el analisis econométrico de tendencias historicas, para
establecer una relacion positiva entre la provision de infraestructura y el crecimiento del
PIB. Al suponer que las relaciones historicas se mantienen en el tiempo se puede hacer
predicciones de las necesidades que en un futuro puedan surgir. El Modelo de Carga Global
nos permite ir mas alla de las relaciones histdricas entre la infraestructura de transporte y el
crecimiento. El modelo incluye datos detallados sobre la capacidad actual de un puerto, asi
como un estimado de la capacidad vial y ferroviaria, para examinar futuras limitaciones y
necesidades de capacidad de infraestructura ante las proyecciones del crecimiento del PIB y
de la actividad comercial.
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El marco de modelacion esta sustentado por los escenarios internacionales de comercio
de la OCDE (véase el Recuadro 4.3), y contiene una proyeccion de las actividades
internacionales relacionadas con el transporte de carga hasta el afio 2050. El modelo
comprende los 6 componentes principales, que también se describen en Grafico 4.1:

e Un modelo de equilibrio general para el comercio internacional, desarrollado por la
OCDE, que abarca 26 regiones globales y 25 productos.

e Un modelo de red internacional de transporte de carga basado en datos de los afios
2010-2014 con informacién detallada sobre la capacidad por medio de transporte
con base en los planes nacionales actuales.

e Un modelo internacional para escoger el medio para transportar mercancias,
calibrado con datos de Eurostat y CEPAL.

e Un modelo peso/valor, que utiliza los mismos datos, para obtener el valor comercial
de la carga, calibrado por producto y medio de transporte.

o Un modelo de asignacion de equilibrio para el transporte de carga en el modelo de
la red.

o  Capacidad en la infraestructura basada en la expansion existente y planeada de la
infraestructura de transporte a nivel maritimo y terrestre.

En combinacion, estos componentes proporcionan resultados en el modelo, que
pronostica los volumenes comerciales por origen-destino (OD), tipo de producto y modo.
Comparando los flujos proyectados contra la capacidad existente y planeada se identifican
brechas de infraestructura para los flujos asociados al comercio.
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Grafico 4.1. Modelo Mundial de Mercancias FIT

INSUMOS METODO RESULTADOS

Volimenes comerciales
por ongen-destino (OD)
por ipo de producio
(délares) (2010-2050)

Volimenes comerciales
por ongen-destino (OD),
por ipo de producio y

Peso relativo OD por tipo
de producio y modo
(toneladas) (2010-2050)

miraestructura para los
fujos asociados al
comercio (2010-2050)

Recuadro 4.3. Marco de modelacién para escenarios internacionales
de comercio a largo plazo

La metodologia que se utiliza para disefiar escenarios comerciales hasta 2060 combina dos modelos. El
modelo de crecimiento a largo plazo en las perspectivas econémicas de la OCDE (Johansson et al., 2013; OCDE,
2013b) provee proyecciones a largo plazo del PIB, ahorros, inversiones y cuentas corrientes de los paises de la
OCDE y del G20 no pertenecientes a la OCDE, aumentados por Fouré et al. (2012) para otros paises. El modelo
comercial es una version de MIRAGE, un modelo multi-pais, sectorial, dindmico y micro-fundado desarrollado
por el Centre d’Etudes Prospectives et d’informations Internationales (CEPII) (Fontagné y Fouré, 2013; para
obtener mas detalles véase Chateau et al., 2014). Este modelo de equilibrio general computable (EGC) analiza la
evolucion global del comercio bilateral y especializaciones sectoriales, ademas abarca la economia global de 147
paises y 57 industrias, agregadas en 26 regiones y 25 sectores en el marco de la ECO.

El Departamento de Economia de la OCDE (ECO) elabor6 escenarios comerciales hasta 2060 utilizando un
marco que integra las proyecciones macro econdémicas a largo plazo para la economia global, con un modelo de
comercio sectorial que reprodujera evidencias fundamentales que caracterizan los factores determinantes de las
tendencias pasadas del comercio y la especializacion. El objetivo es proporcionar escenarios comerciales a largo
plazo asumiendo que las tendencias pasadas continuan.
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Recuadro 4.3. Marco de modelacion para escenarios internacionales
de comercio a largo plazo (cont.)

La combinacion de proyecciones agregadas, basadas en un modelo de crecimiento, con la descripcion del
comportamiento de los consumidores y las empresas, proporcionada por el modelo ECG, destacan como las
especializaciones de cada pais son moldeadas por tendencias globales (como por ejemplo: el envejecimiento, el
desarrollo de aptitudes, inversion en capital, la difusion de tecnologia) y de qué forma las politicas estructurales y
macro que se implementen en cada pais van a afectar los patrones futuros de comercio y especializacion,
tomando en cuenta las interrelaciones a lo largo de los paises.

A través de la combinacion de proyecciones agregadas y comportamientos individuales (de los
consumidores y empresas) se destaca el impacto, tanto de las tendencias globales como de las politicas
especificas de los paises sobre los patrones futuros de comercio y especializacion y toma en cuenta el excedente
internacional. Las proyecciones comerciales se presentan en términos de valor, en délares de 2004 constantes.

Fuente: Chateau et al., 2014 ; Johansson and Olaberria, 2014.

Indicadores Internacionales de Benchmarking FIT/OECD

Las caracteristicas de la infraestructura de transporte en Chile pueden evaluarse frente a
varios comparadores:

e Niveles historicos de provision, cobertura y calidad.
e Paises con caracteristicas socioecondmicas similares.
e Normas y objetivos de politica.

Las comparaciones de las tendencias dentro de un mismo pais con el tiempo pueden ser
las mas apropiadas para las economias de altos ingresos y crecimiento proyectado
relativamente bajo en cuanto a la poblacion e ingresos — para dichos paises, un objetivo
politico clave podria ser mantener su actual stock de infraestructura, como lo demuestran
los paises de la Unién Europea, donde alrededor del 50% del presupuesto para
infraestructura publica se gasta en los costos de mantenimiento.

Los indicadores internacionales de benchmarking son un punto de partida mas 1til para
analizar la brecha de infraestructura en Chile, siempre y cuando cumpla con dos
condiciones. En primer lugar, se debe seleccionar los indicadores que sean significativos
para crear vinculos apropiados entre el desempefio comparativo de la infraestructura y los
objetivos nacionales a largo plazo (tomando en consideracion las restricciones en cuanto a
la disponibilidad de datos). En segundo lugar, se debe seleccionar los paises comparativos
para controlar, a la medida que sea posible, los factores exdgenos a la provision de
infraestructura y mejorar la solidez del analisis.

Seleccion de paises comparables

Los paises comparables fueron seleccionados con base en caracteristicas
demograficas, geograficas e industriales similares a las de Chile. Bajo el supuesto que
los niveles similares de actividad econdmica, densidad poblacional y patrones comerciales
requieren niveles similares de provision y calidad de infraestructura, una comparacion
correcta tiene la capacidad de minimizar la influencia que pueden ejercer los factores
exogenos en el desempefio de la infraestructura de transporte.

Quizas no siempre resulte optimo hacer el benchmarking de los indicadores nacionales
agregados en Chile, dadas las grandes diferencias entre las distintas regiones del pais en
cuanto a su demografia, geografia y estructura econdémica. De este modo, se hacen
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comparaciones desagregadas entre las macrozonas de Chile, paises seleccionados de la
OCDE y regiones de los paises de la OCDE. En la medida de lo posible, los indicadores de
cada macrozona chilena se comparan con los paises y/o regiones enunciados en Tablas 4.1
y 4.2 que aparecen a continuacion. La justificacion para la seleccion de cada comparador se
expone con mayor detalle en Anexo 4.B, que contiene un resumen de la infraestructura de
transporte en las regiones seleccionadas de la OCDE.

Tabla 4.1. Benchmark de regiones y paises comparativos

Macrozona chilena Pais comparado (region si se considera)
Norte Australia (Australia Occidental)
Centro Espafia
Italia (sur de ltalia)
Sur Nueva Zelanda
Austral Suecia (norte de Suecia)

Noruega (norte de Noruega)

Tabla 4.2. Definiciones de macrozonas chilenas y regiones OCDE

Macrozonas / regiones OCDE Regiones

Chile - Norte Arica-Parinacota Atacama
Tarapaca Coquimbo
Antofagasta

Chile - Centro Valparaiso O’Higgins
Region Metropolitana Maule

Chile - Sur Bio Bio Los Rios
La Araucania

Chile - Austral Los Lagos Magallanes
Aysén

Suecia - Norte Clasificacion europea NUTS: SE31,
SE32, SE33

Australia - Occidente Estado de Australia Occidental

Italia - Sur Clasificacion europea NUTS: ITG y FIT

Noruega - Norte Clasificacion europea NUTS: NOO7 y
NOO6

Grifico 4.2. Densidad de la poblaciéon y PIB per capita, 2004 y 2014

Il Densidad poblacional - 2014 PIB pc - 2004 #PIB pc-2014

GDP pc (current US$) habitantes por km cuadrado
80 000 250
70000 } s
60000 | & * . 1 20
50000 L 2 i

* 150
40000 F
30000 | 1 100

- *
20000 . 1 5
10000 F L
0 0
PAISES DE LA OCDE REGIONES DE LA OCDE REGIONES DE CHILE

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017




202 - 4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Fuente : Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), ISTAT (2016a), Statistics Norway (2016a),
Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area terrestre: World Bank (2016b), Australian
Bureau of Statistics (2016b), OECD (2016b), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016b), Instituto Nacional de
Estadisticas de Chile (2016b). PIB: World Bank (2016¢), Australian Bureau of Statistics (2016c), ISTAT (2016b), Statistics
Norway (2016b), Statistics Sweden (2016¢), Banco Central de Chile (2016).

Los paises y regiones comparables ya han alcanzado cierto nivel de desarrollo que
supera los objetivos nacionales de Chile. Por lo tanto, las brechas identificadas por el
benchmarking de los niveles actuales de infraestructura indican y representan estimaciones
de nivel superior y no de nivel menor. Dado que la mayoria de los paises comparativos
alcanzaron ingresos promedio per céapita de alrededor de USD 30.000 en la primera mitad
de los afos 2000, se comparan los niveles actuales de infraestructura en Chile con los
niveles que se presentan en paises comparativos tanto al comienzo del siglo como para el
aflo mas reciente que se encuentre disponible.

Para cada indicador y sector de transporte, el analisis de benchmarking sefiala la
existencia de brechas entre los comparadores de Chile y la OCDE, y a su vez, las
normas y objetivos. Las brechas no se expresan en una moneda en comun, sino mas bien
en términos de la unidad de medida que se utiliza para cada indicador. Lo mas importante
es que las brechas se traducen en objetivos y estandares de politica, que las autoridades
encargadas de politicas publicas de Chile pueden utilizar para apoyar el plan de desarrollo
Chile 30/30. En todo caso, no se debe utilizar las brechas y normas de forma aislada, sino
mas bien considerarse como parte de una narrativa amplia en torno al desempefio de la
infraestructura de transporte y sus determinantes.

Seleccion de indicadores

Con el fin de asegurar que el benchmarking proporcione informacion de mayor utilidad
y equilibrada, es preciso tener un conjunto de indicadores, en lugar de uno solo. Los
indicadores de desempefio pueden desempefiar un papel clave en la orientaciéon de las
politicas, cuantificacion de objetivos y medicion de progreso, sin embargo, estan expuestos
a la malinterpretacion y a un uso inadecuado (FIT/OECD, 2016b). Un enfoque de mejores
practicas implicaria un conjunto de indicadores que abarquen medidas de abastecimiento
(tamano fisico de la red, calidad del activo), demanda (mediciones del trafico, satisfaccion
del usuario) y externalidades (emisiones ambientales y otros costos externos).

El nimero de indicadores estd limitado por la disponibilidad de datos comparables
entre dimensiones y paises, dado que este estudio no incluye la recopilacion de datos
primarios. Si bien se habia destacado la importancia de tener datos sobre la infraestructura
de transporte a nivel macro para apoyar investigaciones relevantes en materia de politicas,
persisten brechas graves en la disponibilidad de datos. Este factor, junto con la falta de
definiciones y métodos de comiin acuerdo, socava a los comparativos internacionales
(FIT/OECD, 2013). Recientemente, hemos destacado la presencia de una brecha importante
en relacion con los datos en Chile, respecto de datos de transporte (por ejemplo, tonelada-
km, vehiculo-km) y costos. La FIT y la OCDE (2016c) han sugerido previamente la
conformacion de un observatorio de Logistica, que ayudaria a cerrar la brecha de datos en
el transporte de mercancias y sectores asociados (FIT/OCDE, 2016c).

Si reconocemos nuestras limitaciones, la labor de recopilar datos se enfoca en el
establecimiento de un conjunto integral de indicadores de referencia a lo largo de paises y
regiones, asegurando que los datos escogidos sean comparables y derivados de fuentes
confiables. La siguiente Tabla resume los indicadores de referencia que fueron
seleccionados para este estudio, divididos por sector de transporte.

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 203

Tabla 4.3. Indicadores de referencia

Sector Indicador Nivel de Analisis
Toda la infraestructura de transporte indice ICG Nacional
Puntaje IDL Nacional
Infraestructura de carreteras Intensidad de trafico Nacional
Densidad de la red de carreteras Nacional
Porcentaje de vias pavimentadas Macrozona
Calidad Vial (iRAP) Macrozona
Seguridad vial Macrozona
Infraestructura de puertos Intensidad del transporte Nacional/Macrozona
Tiempo de rotacion Macrozona
Distribucién modal del transporte interno A nivel del puerto
Infraestructura ferroviaria Intensidad del trafico Macrozona
Densidad de la red ferroviaria Macrozona
Tasa de utilizacién Macrozona
Distribuciéon modal de mercancias Macrozona
Infraestructura Aeroportuaria Propension por volar Nacional/Macrozona

Accesibilidad urbana e indicadores

Acceso a la superficie
Distribuciéon modal

Aeropuertos grandes
A nivel urbano

ambientales Emisiones PM2.5 Nacional/Macrozona
Emisiones de NO Urbano/zonas rurales
Intensidad de CO2 Nacional

Los siguientes parrafos proporcionan una descripcion de los indicadores seleccionados
y algunas salvedades en cuanto a su interpretacion, lo que informa nuestro analisis de
brechas.

Indicadores de desempeiio de infraestructura internacional — El indice Global de
Competitividad (IGC) del Foro Econdmico Mundial se basa en datos tnicos extraidos de la
Encuesta de Opinion Ejecutiva, que mide a los ejecutivos comerciales méas importantes de
todos los paises que cubre. La infraestructura es uno de los 12 pilares de competitividad que
cubre el indice. El Indice de desempefio logistico (IDL) del Banco Mundial es una
evaluacion multidimensional del desempefio logistico y una herramienta de benchmarking
internacional centrada en la facilitacion del comercio. El IDL se basa en encuestas de
operadores portuarios, transportistas y fletadores, produciendo un indice compuesto que
refleja las respuestas al cuestionario. Dada la naturaleza de los entrevistados, el IDL se
orienta hacia la evaluacion del transporte de bienes fabricados, mds que a commodities a
granel y es mas aplicable a bienes de alto valor. El IDL es mas ttil cuando se utiliza junto
con una evaluacion en profundidad del resultado comercial y el transporte, se ha utilizado
en varios paises para promover debates sobre los factores logisticos y las areas donde
existen barreras que obstaculizan el rendimiento (por ejemplo, véase FIT/OCDE, 2016Db).
Tanto el IGC como el IDL miden las percepciones mas que la disponibilidad fisica o el
desempefio, y ambos experimentan variaciones afio a afo que dependen de factores
externos (por ejemplo: manifestaciones, el clima), ademas de la calidad de la
infraestructura. Sin embargo, si se utiliza junto con un analisis de lo que determina la
eficiencia en el terreno, las calificaciones del IDL pueden ser un poderoso estimulo para
hacer mejoras.

Intensidad del trafico — La intensidad del transporte (intensidad del transporte para
pasajeros y carga) ofrece un indicador sobre la contribucién de las actividades de pasajeros
y carga a la economia en general. En cambio, la interpretacion de estos indicadores depende
en gran medida del tipo de economia y las caracteristicas geograficas del pais. A no ser que
estos factores se puedan controlar, las comparaciones de la intensidad del transporte son un
mejor indicador del desempefio a través del tiempo para la misma entidad que para las
comparaciones del desempefio entre paises. Los indicadores de intensidad del transporte se
pueden calcular con base en los datos de trafico.
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La densidad de la red — Los indicadores de densidad de la red para carreteras y
ferrocarriles miden el stock de infraestructura con respecto a la superficie terrestre y/o la
poblacion. Como se menciondé de antemano, estos indicadores pueden proporcionar una
vision distorsionada de la provision de infraestructura. Las estimaciones pueden presentar
inconsistencias a lo largo de los indicadores dependiendo de la eleccion del denominador y
no reflejan ciertas caracteristicas tales como la capacidad y calidad. Sin embargo, con
frecuencia se utiliza la densidad de la red en comparaciones internacionales debido a que es
facilmente obtenible en estadisticas nacionales.

El porcentaje de vias pavimentadas - La cantidad de vias pavimentadas se utiliza con
frecuencia como un indicador de la disponibilidad y calidad de la infraestructura vial,
debido a que las vias pavimentadas son mas rapidas, seguras y producen menos dafios a los
vehiculos que las vias no pavimentadas, especialmente cuando hay condiciones climaticas
extremas como fuertes precipitaciones. No obstante, el indicador que cuantifica las vias
pavimentadas no toma en cuenta la calidad de la superficie vial, incluyendo el estado de
mantenimiento, servicios de soporte vial, la conectividad con centros clave y las normas de
seguridad. A pesar de ello, los datos sobre las vias pavimentadas son facilmente obtenibles
con las autoridades regionales y nacionales.

Seguridad Vial — Aunque no es indicador de infraestructura per se, las tendencias en
seguridad vial pueden ayudar a clarificar la calidad y fiabilidad de la red vial. Asimismo,
los accidentes viales representan un costo para la economia. El costo se puede minimizar a
través de la adopcion de normas de seguridad que pueden destacarse mediante un analisis
comparativo. La OCDE contiene la base de Datos Internacionales sobre Transito Vial y
Accidentes (IRTAD, por su sigla en inglés), que recopila informacion detallada sobre la
seguridad vial a nivel global.

Calidad de las vias - El Programa Internacional de Evaluacion de Carreteras (iRAP)
esta activo en mas de 70 paises en el mundo para medir la calidad de las redes viales. La
clasificacion por estrellas de iRAP comprende una inspeccion de los atributos
infraestructurales de las vias que se sabe que tienen un impacto en la probabilidad y
gravedad de un accidente. Se otorga un ranking entre una estrella y cinco estrellas
dependiendo del nivel de riesgo ‘incorporado’ a la carretera. Las carreteras de menor riesgo
(cuatro y cinco estrellas) contienen ciertos factores de seguridad vial que son apropiados
para las velocidades predominantes del trafico actual. Las carreteras de mayor riesgo (una y
dos estrellas) carecen de factores de seguridad vial adecuados para las velocidades de
trafico presentes. La informacion sobre los factores de las vias se recopila a través de la
realizacion de encuestas videograbadas de las vias y, posteriormente, la grabacion de datos
en forma categorica a intervalos de 100 metros a lo largo de la carretera. Los atributos de la
via incluyen limites de velocidad, curvatura, intersecciones y aceras. Los factores de riesgo
de los atributos de la via se combinan con los datos de atributos de la carretera en
ecuaciones multiplicativas para producir la calificacion de estrellas por ocupantes de
vehiculo, motociclistas, peatones y ciclistas para cada tramo de 100 metros en la carretera.
Estas calificaciones se asignan a una gama de bandas para producir clasificaciones por
estrellas, que por ende reflejan una combinacion de caracteristicas de seguridad vial y
calidad vial. El indicador de rendimiento principal que se utiliza en todo el mundo es el
porcentaje de desplazamientos efectuados en carretera de tres estrellas o mas por todos los
usuarios de las carreteras. Los indicadores de iRAP estan vinculados a los Objetivos de
Desarrollo Sostenible de la ONU.

Tiempo de rotaciéon en los puertos — El desempefio de la infraestructura portuaria se
mide empleando una combinacién de indicadores de eficiencia pertenecientes a empresas o
disponibles al publico. Una de estas mediciones es el tiempo de rotacion de los buques; la
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unidad de inteligencia de Lloyds publica este indicador y cubre mas del 95% de todos los
desplazamientos de los buques. Esto captura el tiempo que estan los buques en los puertos,
incluyendo el tiempo de servicio. Cuando los tiempos de rotacion y tiempo de carga de
contenedores son mas cortos, se traduce en operaciones portuarias de mayor eficiencia y
costos menores para las compaiiias navieras. El tiempo de rotacion de un buque promedio
en puertos mundiales de contenedores en el 2014 era de 1.03 dias. Si bien los tiempos de
rotacion de los buques nos indican, hasta cierto grado, la eficiencia de los puertos, algunas
de las variaciones en los indicadores pueden surgir de las diferencias por el tamafio del
buque, que s6lo se puede abordar mediante un andlisis detallado.

Distribucion Modal — Uno de los indicadores de la competitividad relativa de un
modo de transporte comparado con otros es lo que llamamos distribucion modal. Con
frecuencia se utiliza para caracterizar la proporcion de envio vial/ferroviario/costero en el
transporte nacional de mercancias y la proporcion entre el uso de transporte
publico/automovilistico para desplazamientos en la ciudad. Los indicadores de distribucion
modal se deben interpretar con cuidado. Entre los problemas mas relevantes, se encuentra la
‘competitividad’ del trafico en un corredor. La disponibilidad o ausencia de modos
competitivos es fundamental para cualquier comparacion; en muchos casos, quizas no haya
disponibilidad o acceso a servicios ferroviarios debido a la ausencia de vias ferroviarias,
apartaderos, terminales, etc. En segundo lugar, la distribucién modal y la eleccion del
medio deben evaluarse cuidadosamente, con base en los productos involucrados y los
mercados que sirven. Existen bienes y productos que se ajustan mucho mas al transporte
por un medio u otro. Las cadenas de suministro y los patrones de distribucién también
determinan los medios mas relevantes. La distribucion modal se puede calcular con base en
los datos generales de trafico, pero la distribucion cobra mayor importancia cuando se
desglosan entre mercados relevantes.

La distribucion modal y equidad social constituyen una politica nacional prioritaria.
Con frecuencia, se utiliza el suministro de transporte de alta calidad como herramienta para
promover la igualdad de oportunidades en cuanto al acceso a un empleo y servicios en
zonas urbanas. Por lo tanto, la disponibilidad y calidad de los servicios de transporte
publico, reflejados en la distribucién modal, son relevantes para los objetivos de equidad
social.

Indicadores de desempeiio medioambiental — EI desempeiio de las redes de
transporte incluye su capacidad de minimizar las externalidades negativas que cominmente
son un subproducto de las actividades de transporte, incluyendo externalidades ambientales.
La Direccion Ambiental de la OCDE gestiona una base de datos de las emisiones asociadas
con el transporte, que nos permite hacer una comparacién del comportamiento ambiental
entre los paises y regiones.

Otras fuentes de informacion

La informacion adicional recopilada mediante entrevistas con actores clave y una
revision bibliografica confirman el analisis cuantitativo que se llevo a cabo como parte de
este estudio. Se organizaron dos misiones de la OCDE a Chile con el fin de entrevistar a los
interesados de los sectores publico y privado. Estas fuentes fueron de vital importancia para
identificar los ejemplos de brechas que hay en la infraestructura, las condiciones del marco
y politicas a largo plazo, asi como la recopilacion de informacion faltante debido a la mala
calidad de los datos sobre algunos de los sectores y/o macrozonas.

Ademas de identificar los sectores o zonas en los que Chile se encuentra atrasado en
comparacion con los paises relativos, llevamos a cabo un analisis complementario para
comprender los acuerdos financieros, historicos e institucionales que han determinado
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el nivel de inversion y del desempeiio de la infraestructura en paises comparables. A lo
largo del reporte y en el Anexo 4.B hemos suministrado algunos casos especificos como
ejemplo de las condiciones de marco que ayudaron a los paises comparables a lograr sus
niveles de desempefio econdémico y de infraestructura de “mejores de la clase” que
actualmente gozan. También exponemos ejemplos de desafios prevalecientes en paises de
referencia de la OCDE.

Supuestos Estratégicos

El andlisis que se presenta en este capitulo y las recomendaciones de politicas que se
derivan de ¢él, se basan en el supuesto que las tendencias econémicas y demograficas de
Chile continuaran con el tiempo. Debido a este supuesto, el analisis y las recomendaciones
de politica reflejan un escenario normal, incorporando elementos actuales como una alta
dependencia de las exportaciones en su crecimiento econdmico, altos niveles de
urbanizacion y distribucion desigual de los recursos naturales.

Los planificadores y creadores de politica publica en Chile deben prepararse para una
variedad de escenarios alternativos, tomando en cuenta el impacto potencialmente
perjudicial que las tendencias emergentes pueden tener sobre la economia, los recursos
naturales y la poblacion del pais. Estas tendencias incluyen el cambio climatico y su
impacto sobre el agua, las tierras de cultivo y las temperaturas, la innovacion tecnologica en
forma de digitalizacion y automatizacion, ademas de cambios demograficos, incluyendo el
envejecimiento y la migracion internacional. Considerar la probabilidad y magnitud de los
impactos que han tenido estas tendencias es un factor fuera del alcance de este capitulo,
pero dichas consideraciones deben formar parte del desarrollo y futura revision del Plan
Chile 30/30.

Analisis y resultados

Proyecciones de capacidad, demanda y legado en la infraestructura de transporte
en Chile

La infraestructura de transporte en Chile ha mejorado considerablemente en las tltimas
décadas y el pais cuenta con una buena base de infraestructura de transporte. Los APPs han
ayudado a atraer grandes inversiones privadas en la modernizacion de autopistas, puertos y
aeropuertos. Los gastos en infraestructura vial alcanzaron un promedio de 1,35% del PIB
entre 2008-2013 (mas del doble del porcentaje del PIB en los paises comparativos de la
OCDE, véase Graficos 4.3 y 4.4), la capacidad de los puertos de contenedores se duplico
entre 2004 y 2013 y los aeropuertos atienden cifras récord de pasajeros. Al mismo tiempo,
varias iniciativas han mejorado, actualizado o ampliado la oferta de transporte publico en
las ciudades chilenas, con importantes mejoras en Santiago.
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Grifico 4.3. Inversiones en carreteras y ferrovias y gastos de mantenimiento como % del PIB, 2000-2014
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Nota: los datos incluyen tanto la inversion publica como la privada. Australia: la inversion en carreteras incluye el asfalto en los
aeropuertos. Chile: la inversion ferroviaria no incluye el metro. Italia: la inversion en carreteras y el mantenimiento no incluye vias
urbanas. Suecia: la inversion en carreteras no incluye vias locales privadas; la inversion ferroviaria incluye tranvias y metros.
Nueva Zelanda: los datos se refieren a resultados fiscales que finalizan el 30 de junio.

Fuente: OECD (2016c¢), Ministerio de Obras Publicas (2016b) and Grupo EFE (2016).
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Grafico 4.4. Inversiones promedio en infraestructura vial y ferroviaria en % del PIB, 2000-2014
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Nota: El promedio de la OCDE incluye Australia, Italia, Nueva Zelanda, Espafia y Suecia. Los datos incluyen tanto la inversién
privada y gubernamental. Australia: la inversion vial incluye el asfalto en los aeropuertos. Italia: la inversion vial y mantenimiento
no incluyen vias urbanas. Suecia: las inversiones en vias no incluyen vias locales privadas; la inversion ferroviaria incluye tranvias
y metros. Nueva Zelanda: los datos se refieren a los resultados fiscales que terminan el 30 de junio.

Fuente: OECD (2016c).

Sin embargo, las brechas en la provision y la calidad de la infraestructura y servicios
asociados siguen estando presentes y afectan todos los medios de transporte. Las siguientes
secciones proporcionan detalles sobre la naturaleza de las deficiencias y su alcance en
comparacion con otros paises de la OCDE. A modo de introduccion, las comparaciones
internacionales disponibles son ttiles para establecer el contexto, debido a que ofrecen una
indicacion de hasta qué punto Chile necesita mejorar su infraestructura de transporte y los
sectores que tienen las mayores brechas entre los comparativos globales.

El indice de Competitividad Global del Foro Econémico Mundial, demuestra que la
puntuacion general de la infraestructura en Chile es relativamente alta, con variaciones
considerables seglin el medio. La infraestructura ferroviaria recibi6 una puntuacion bastante
baja y la infraestructura aeroportuaria obtuvo la puntuaciéon mas alta. Cuando observamos
un desglose mas detallado de las respuestas (Grafico 4.5), la insatisfaccion con respecto a
los servicios ferroviarios es muy evidente. En comparacion con los paises seleccionados de
la OCDE, Chile es el penultimo en el listado, aunque se considera que la infraestructura vial
es de mejor calidad que la de Australia y Nueva Zelanda y la calidad de la infraestructura
portuaria es mejor a la de Italia. Sefialamos que el ICG refleja las percepciones de los
lideres empresariales, mas que la disponibilidad fisica.

El indice de Desempefio Logistico (IDL) del Banco Mundial demuestra que Chile ha
estado entre los 50 primeros paises en logistica y aduana dentro de las ultimas cuatro
ediciones del indice. El IDL se utiliza ampliamente para destacar la eficiencia de la
industria nacional logistica. La puntuacion del IDL se basa en una encuesta cualitativa que
comprende las opiniones de los usuarios de los sistemas de transporte y logistica. Por lo
tanto, el IDL no es un indicador absoluto de eficiencia, sin embargo, se puede utilizar para
hacer comparaciones en 160 paises, particularmente para identificar los desafios y
oportunidades relacionados con la infraestructura de transporte, la competencia logistica y
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la eficiencia de las cadenas de distribucion. Las compafiias multinacionales utilizan el IDL
como un insumo para decidir donde ubicar diferentes tipos de operaciones (Ojald, 2015).

En conjunto, los resultados del IGC y el IDL indican que la competitividad logistica de
Chile puede mejorarse aun mas. Surge una brecha cuando comparamos a Chile con los
paises seleccionados de la OCDE. El FIT/OCDE (2016c¢) destac6 recientemente los factores
determinantes del desempefio logistico que resultan particularmente deficientes. El analisis
manifestd que estas deficiencias incluyen una serie de variables relacionadas con la
facilitacion del comercio y asuntos regulatorios, mas que la provision de infraestructura por
si sola, incluida la facilidad de organizacién de la carga; calidad y competencia de los
servicios; puntualidad de las entregas, especialmente en transporte internacional; y los altos
costos de transporte transfronterizo.

Grifico 4.5. Indice de Competitividad Global (1 = menor, 7 = mayor), edicién 2015-2016
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Fuente: World Economic Forum (2016).

Tabla 4.4. Calidad de la infraestructura, % de personas que respondieron bajo o muy bajo, IGC 2015-2016

Chile Promedio OCDE
Puertos 0% 45%
Aeropuertos 17% 22%
Carreteras 0% 25%
Ferrovias 83% 48%
Bodegas 0% 10%
Telecomunicaciones 29% 20%

Fuente: Comision de Productividad de Chile (2016).
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Grifico 4.6. Indice de Desempeiio Logistico (1= menor, 5= mayor), edicién 2016
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Fuente: World Bank (2016d).

La infraestructura de transporte existente en Chile necesita hacer frente al continuo
crecimiento de la demanda de transporte. El Grafico 4.7 observa el crecimiento del trafico
vial, portuario y aéreo en el periodo entre 2005-2014. Los desplazamientos terrestres y
maritimos de carga han crecido a un paso similar (alrededor de un 50% en el periodo
mencionado), siguiendo una tendencia similar a la del promedio del PIB. El trafico de
pasajeros por carretera (Unicamente autopistas) y aéreo ha crecido con mayor rapidez

durante el mismo periodo.

Grifico 4.7 Evolucion de los indicadores de volumen de transporte disponibles en Chile (2005 = 100)
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Nota: El trafico vial se calcula como la cantidad de vehiculos contados en las cabinas de peaje en autopistas interurbanas.

Fuente: Trafico vial: Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016c¢). Produccion portuaria: datos elaborados por el
FIT/OCDE con base en datos de Lloyds Intelligence Unit. Pasajeros aéreos: Junta de Aeronautica Civil (2016). PIB: World

Bank (2016e).
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Con miras al futuro, las proyecciones del Modelo de Carga Global para Chile
demuestran un incremento importante en el trafico ferroviario y vial, vinculado al comercio
internacional entre 2010 y 2030. Parte del crecimiento ya se materializd, aunque el
crecimiento del trafico se ha debilitado mas de lo esperado desde 2013. En parte por la
desaceleracion del crecimiento de los volumenes de comercio. El modelo indica que:

e La infraestructura ferroviaria exigird una capacidad extra considerable para
respaldar el crecimiento proyectado — necesitara mayor capacidad para las redes
ferroviarias que atienden a los puertos de contenedores y las grandes ciudades.

e La infraestructura vial que sirve los flujos de carga de comercio exterior estara
mejor capacitada para poder afrontar mayores niveles de trafico — sin embargo, se
necesitara una capacidad adicional de 27% alrededor de los nodos clave.

e La capacidad de los puertos tendra que crecer significativamente— la necesidad de
capacidad proyectada (alrededor del 49% para 2030) se concentrara en la
macrozona central y tendrd que satisfacer las necesidades de naves
portacontenedores mas grandes.

Tabla 4.5. Trafico ferroviario, vial y portuario de los contenedores de mercancias en Chile y su capacidad

estimada
Estimacion general nacional (Chile) A 50 km de los puertos y ciudades grandes
ValUER e . Capacidad % cambio Necesidades de capacidad % cambio
carga comercial
toneladas-km km- Via ferroviaria Mas de 2010 Km-Via ferroviaria Mas de 2010
MO
8 2010 9084 620 - 93 -
>
g 2030 12 697 1599 158% 291 211%
[T
MO toneladas - Km-carril Mas de 2010 Km-carril Mas de 2010
km
® 2010 59 653 17 240 - 1760 -
8
= 2030 84 652 19 066 11% 2231 27%
TEUs del MO Capacidad TEU Mas de 2010 Capacidad TEU Mas de 2010
2010 3.27 5.26 - - -
[72]
£ 2030 781 785 49% - -
=3
o

Fuente: ITF/OECD (2016f).

Aunque estas proyecciones sefialan la necesidad de incrementar la capacidad en
la infraestructura seleccionada, no necesariamente implica que haya que construir
tanto como se ha establecido. El enfoque de Chile para aumentar la capacidad deberia
reflejar el cambio actual en la politica de transporte para pasar de un enfoque de
‘prediccidon-y-suministro’ a un enfoque de ‘demanda-gestion’ que combine la inversion,
tarificacion y soluciones tecnoldgicas para enfrentar los problemas de capacidad. La
expansion de una modalidad de infraestructura de transporte también afecta las necesidades
y, por lo tanto, las capacidades que se requieren en otros modos. Las necesidades globales
de capacidad de la red deben surgir de la interaccion de la demanda y la distribucién modal
en el tiempo y entre modos, por lo que se requiere un enfoque coordinado en la inversion,
focalizandose en corredores clave y nodos urbanos.
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Estas proyecciones también estan sujetas a varias incertidumbres, como es el caso
del crecimiento econdémico futuro y de las elasticidades del comercio. Los valores
suministrados deben leerse como el punto medio de un rango amplio. Es importante
desarrollar herramientas para adaptarse a esta incertidumbre. Las herramientas incluyen
modelos detallados de transporte nacional para mejorar la precision de las proyecciones de
capacidad. La posibilidad de adaptacion a las incertidumbres se logra con procedimientos
flexibles de planificacién dentro de los marcos de planificacion estratégica a largo plazo.
Ademas, resulta critico que Chile integre los conceptos de resiliencia y vulnerabilidad, dada
la probabilidad de que ocurran desastres naturales. Los activos de transporte que integren
dichas consideraciones de forma sistematica pueden reducir las posibles incertidumbres que
rodean los shocks de oferta y falta de disponibilidad temporal de infraestructura.

Infraestructura vial

Mensajes Clave

La cobertura y la calidad de la infraestructura vial es desigual a lo largo del pais y el
analisis sugiere que la inversion se debe focalizar en las conexiones faltantes y la mejora de
vias secundarias. Faltan algunas conexiones criticas de ‘Gltimo kilémetro’ a los puertos y
ciudades, lo que causa embotellamientos, congestion urbana y tiempos de desplazamiento
mayores a los transportistas.

Muchas de las carreteras regionales y rurales en las macrozonas parecen tener bajos
estandares, aunque el problema esta vinculado no solamente a la calidad de la superficie
sino también a las caracteristicas de seguridad para todos los usuarios de las vias. La
decision de pavimentar mas carreteras debe tomarse segin las evaluaciones de costo-
beneficio; no obstante, la inversion identificada es necesaria en las vias rurales y regionales.
Las autoridades viales deben adoptar un enfoque gradual para las soluciones de
pavimentacion vial, tomando en cuenta la necesidad de conectividad, el crecimiento
proyectado del trafico y los costos de vida util, incluidas las necesidades futuras de
mantenimiento y las implicaciones que tiene para la seguridad (dado que el desempefio
actual de Chile es peor que el de los benchmarks de la OCDE). En la siguiente década, las
necesidades de mantenimiento van a crecer y podrian demandar un presupuesto equivalente
al que se necesita para la inversion. Deben introducirse presupuestos anuales que incluyan
el mantenimiento rutinario de la red vial como en otros paises de la OCDE.

Resumen del sector

La red vial de Chile alcanza casi los 80.500 kilometros e incluye cuatro modalidades
viales principales: las concesiones de autopistas privadas, vias de propiedad publica
(clasificadas como regionales o nacionales - la ultima incluye las vias de acceso
municipales, provinciales y principales). En especial, el MOP maneja las concesiones de las
autopistas mediante la Coordinacion de Concesiones de Obras Publicas (CCOP), y disefia,
planea, construye y mantiene las vias publicas mediante su Direccion de Vialidad.

Tras un periodo de baja inversion en infraestructura vial, el gobierno comenz6 un
ambicioso programa de franquiciamientos en los afios 1990 a través de contratos de
construccion-operacion-y-transferencia (BOT, por su sigla en inglés). El principal objetivo
del programa fue atraer cifras importantes de inversion privada para reducir el déficit
percibido en la infraestructura vial (Engel et al., 2000). Existe un acuerdo generalizado en
Chile sobre la calidad, capacidad y resiliencia de la columna vertebral vial de Chile
actualmente goza un alto estandar, gracias al impulso en inversion que recibié en la década
de los 90 y las provisiones contenidas en los contratos de concesion a largo plazo, para

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 213

mantener las vias con altos estandares. El sector vial en Chile esta en el puesto numero 35
del ICG (Nueva Zelanda: 43; Italia: 49). Este resultado podria verse afectado de forma
desproporcionada por la buena calidad de las autopistas, dado que es mas probable que los
usuarios que responden la encuesta del ICG utilicen esas vias.

Los datos disponibles > demuestran un crecimiento sostenido del transporte vial a
lo largo de la dltima década. Los conteos llevados a cabo en los peajes presentan un gran
incremento en la cantidad de vehiculos que transitaron en las autopistas entre 2005 y 2014
(+114% en general, con incrementos considerables tanto en automoviles como en
camiones). Estas cifras coinciden con las cifras asociadas a las flotas de vehiculos de
transporte de mercancias (Graficos 4.8 y 4.9). La cantidad de automdviles privados ha
alcanzado mas del doble en los ultimos diez afios y el nimero de camiones registrados
aumentd en un 56% en 2014 en comparacion con 2005. Sin embargo, el numero de
automoviles por cada 100 habitantes en Chile es menor en un 70% frente a los paises
comparables, donde los ingresos promedios han alcanzado $30,000 per capita. Por lo tanto,
se espera que siga creciendo la cifra de propietarios de vehiculos.

Grifico 4.8. Stock de automoviles de pasajeros por cada 100 habitantes (2005 = 100)
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Fuente: Stock de automoéviles de pasajeros: Stock of passenger cars: ITF (2016a), ISTAT (2016¢), Statistics Norway
(2016c¢), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016d). Poblaciéon: World Bank (2016a), ISTAT (2016a), Statistics
Norway (2016a).
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Grafico 4.9. Stock de vehiculos de transporte de mercancias por cada 100 habitantes
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Nota: vehiculos automores para el transporte de mercancias incluye furgones, camiones, y tractores de carretera y
tractores para agricultura.

Fuente: stock de vehiculos para transporte de mercancias: ITF (2016a), ISTAT (2016c), Statistics Norway (2016c¢),
Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016d). Poblacion: World Bank (2016a), ISTAT (2016a), Statistics Norway
(2016a).

El mantenimiento y la construccion de vias que no pertenecen a la red del sistema de
concesiones representan alrededor del 80% de los gastos del MOP, con un fuerte énfasis en
la mejora de los estandares de las vias publicas. Se estan implementando inversiones
especificas para mejorar la calidad de la superficie de las vias rurales en particular. Desde
comienzos del 2000, el MOP ha desplegado un amplio programa para ofrecer soluciones de
bajo costo (‘soluciones basicas’) para la pavimentacion de vias con flujos de trafico por
debajo de 500 en el promedio anual de trafico diario (PATD). ® Esta solucion se ha aplicado
a mas de 10.000 km para 2014 y el objetivo del programa es cubrir 15.000 km para 2018.
La inversion en soluciones basicas no estda sujeta a umbrales de indicadores
Beneficio/Costo, (BCR, por su sigla en inglés), que normalmente impone el Ministerio de
Desarrollo Social y se considera de suma importancia para reducir la marginacion y la
desigualdad.

Al otro extremo del espectro se encuentran varios megaproyectos para mejorar la
conectividad nacional e internacional de Chile. Algunos de los proyectos a gran escala son
planeados en las zonas mas remotas de Chile. Las concesiones viales no se han establecido
previamente en el extremo sur y norte del pais; por lo tanto, las mejoras en materia de
conectividad necesarias para reducir la marginacion y apoyar el comercio en estas regiones
dependen del financiamiento del gobierno central. Existen planes para conectar las areas
mas remotas de la zona austral de Chile, incluyendo un nuevo puente que cruza el Canal
Chacao y una nueva Carretera Austral. El desarrollo de la conectividad internacional por
carretera es un punto prioritario en la agenda después de los acuerdos firmados entre Chile
y paises vecinos. Diversos cruces con la frontera de Argentina serdn mejorados o
construidos a fin de facilitar el comercio interamericano, algunos de ellos seran efectuados
como parte del llamado Corredor Bioceanico (véase Recuadro 4.4). También sera
fortalecida la conectividad entre la macrozona del norte y estados vecinos (Perti y Bolivia).
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Recuadro 4.4. El Corredor Bioceanico Mercosur Chile

El Acuerdo de Complementacion Econdmica de 1996 entre Chile y otros paises de América Latina estipula
que los estados del Mercosur y Chile se comprometen a desarrollar conexiones de infraestructura para fortalecer
lo que llaman ‘corredores bioceanicos (del Océano Pacifico al Océano Atlantico). Con ese fin, se requiere que
los paises ‘mejoren y diversifiquen’ sus conexiones terrestres y que estimulen el desarrollo de infraestructuras
como el incremento de la capacidad en los puertos.

Dicho compromiso implica una mayor coordinacion internacional en lo que concierne a la infraestructura
fisica y reglas de comercio. Con respecto a la infraestructura, esto se traduce a la necesidad de actualizar la
calidad, capacidad y resiliencia de la infraestructura vial en los Andes para facilitar el flujo de transporte
comercial, especialmente hacia los puertos en la region centro-sur de Chile. Actualmente hay dos proyectos clave
que estan en desarrollo:

Paso de Las Leiias, un tinel de 11km (altura: 2.000 m) que conecta el sur de la provincia de Mendoza en
Argentina con la region O’Higgins en Chile.

Tunel de Agua Negra, un tinel de 14km (con una altura entre 3.600m y 4.100m) que conecta la provincia de
San Juan en Argentina con la region de Coquimbo en Chile.

Los nuevos tineles habilitan el desplazamiento del transporte de carga aun en condiciones extremas de
invierno y estan destinados a la facilitacion del flujo comercial entrante y saliente, desde y hacia el puerto de San
Antonio, brindando una alternativa al Paso de los Libertadores, ubicado cerca del Puerto de Valparaiso que cierra
con frecuencia en épocas de invierno. Como se ha demostrado en la experiencia europea, el éxito de los
corredores internacionales de transporte de mercancias depende de la capacidad de solucionar los
embotellamientos a través de la nueva infraestructura y ofrecer alternativas atractivas frente a las rutas existentes.

A medida que se fortalezcan los corredores bioceanicos, Chile y los paises vecinos deben adoptar una
aproximacion multimodal e integrada para asegurar que toda la cadena logistica se beneficie de las inversiones
transfronterizas, en términos de la reduccioén de congestion, viajes mas cortos y condiciones de desplazamiento
mas confiables. Las lecciones aprendidas de la experiencia de la UE demuestran que, a menos que se logre una
gestion coordinada y una integracion de multiples medios, no se alcanzard el potencial de los corredores
internacionales para el transporte de mercancias.

Fuente: Ministerio de Obras Publicas (2016), “Hacia un pais con desarrollo equilibrado”; Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones (2013), “Conectando Chile” .

Brechas Identificadas

Cuando observamos la densidad general de las vias per capita y por area (Grafico 4.10
y Grafico 4.11), Chile se encuentra en el ultimo lugar entre los comparativos presentes en el
ranking de la OCDE. Sin embargo, las proyecciones del FIT dentro del Modelo de Carga
Global demuestran que la infraestructura vial que abastece los flujos internacionales de
transporte de carga relacionada al comercio tendra que aumentar solo alrededor del 10%, de
aqui a 2030, para poder afrontar el incremento en el trafico. La implicancia de observar los
indicadores en su conjunto es que, aunque por debajo del promedio de la OCDE, el stock
vial total del que dispone el pais podria ser suficiente, no obstante variaciones en la calidad
y la ausencia de conexiones requieran inversiones especificas.
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Grafico 4.10. Densidad de la red vial (km de carreteras por km?), datos del @ltimo afio disponible
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Fuente: red vial: BITRE (2013), Ministerio de Obras Publicas (2016¢), ITF (2016b), Ministerio de Fomento (2016),
Statistics Sweden (2016d), Mainroads Western Australia (2015), Roadex (2000), CIA (2016). Area terrestre: World Bank
(2016b), Australian Bureau of Statistics (2016b), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016b), Instituto Nacional
de Estadisticas de Chile (2016b).

Grifico 4.11. Densidad de la red vial (km de carretera por cada 1000 habitantes), datos del tiltimo aiio
disponible
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Fuente: red vial: BITRE (2013), Ministerio de Obras Publicas (2016¢), ITF (2016b), Ministerio de Fomento (2016),
Statistics Sweden (2016d), Mainroads Western Australia (2015), Roadex (2000), CIA (2016). Poblaciéon: World Bank
(2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de
Estadisticas de Chile (2016a).

La presencia de brechas relacionadas con la cobertura, calidad y capacidad de la
infraestructura vial se describe con mayor eficacia en términos de geografia y tipo de
caminos. En comparacion con cada pais o region de benchmarking, las macrozonas sur y
centro de Chile presentan menos cobertura vial por area y poblacion. La densidad vial en la
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macrozona del norte se encuentra a la par con Australia Occidental, pero la cantidad de vias
per cépita es bastante menor. La macrozona austral contiene un nivel similar de provision
vial a sus paises comparables. Desde el punto de vista de la cobertura vial, las diferencias
regionales emergen, y las macrozonas sur y centro parecen tener la brecha mas grande.

La cobertura vial debe observarse en conjunto con la calidad de las vias; el porcentaje
de vias pavimentadas es uno de los indicadores de calidad disponibles. Una vez mas, el
resultado nacional para Chile indica que el porcentaje de vias pavimentadas es el mas bajo
entre los paises comparables. No obstante, las macrozonas sur y austral presentan los peores
resultados con apenas 25% de vias pavimentadas, incluso si incluimos las carreteras que
tienen pavimentos basicos, en la categoria de vias pavimentadas.

La inversion publica y privada en estas regiones ha sido historicamente inferior al
norte y el centro por varios motivos. Las concesiones se detuvieron en Puerto Montt, dado
el poco interés de la inversion privada en regiones de baja densidad, y tradicionalmente, a
los actores publicos les ha dificultado justificar toda inversion publica basada en criterios
establecidos de evaluacion socioecondmica, a consecuencia de las bajas densidades y la
fragmentacion de los territorios.

Con frecuencia, la inversion en infraestructura que apunta al desarrollo regional
presenta tasas internas de rendimiento relativamente bajas. Esto no quiere decir que el
ACB no deba utilizarse para ayudar a establecer prioridades entre los proyectos, dado que
las altas tasas de rendimiento reflejan ciertos beneficios para un nimero importante de
personas, entre otros factores. Sin embargo, como mencionamos en otros sitios,
necesitamos emplear mecanismos adicionales para determinar la distribucion de los fondos
publicos que se invierten en infraestructura con el fin de abordar los desafios en materia de
equidad.

Cuando se determina la necesidad de invertir fondos publicos en el desarrollo regional
de un pais, esto no quiere decir que tengamos que reducir las normas de disefio para ahorrar
en costos. En Italia, el trayecto del extremo sur de la red nacional de autopistas (autopista
A3) requiri6 inversion directa, responsabilidad y gestion por parte del estado porque las
tasas de retorno que se esperaban eran demasiado inferiores para apoyar una concesion
privada. Sin embargo, la calidad y normas de disefio de seguridad para la autopista A3, no
fueron Optimas a raiz del boom de la motorizacion de los 1970 y 1980. Tras una serie de
ajustes parciales, incluidos la ampliacion, puentes elevados, seguridad mejorada y nuevos
carriles de seguridad, se ha perjudicado la competitividad del sur de Italia de dos maneras:
en primer lugar, se afecta la conectividad en el eje clave de norte-sur durante periodos
prolongados como consecuencia de las obras de restauracion; y, en segundo lugar, se
desvian los recursos financieros de otros proyectos de infraestructura para cerrar la brecha
en la zona.
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Grafico 4.12. Porcentaje de vias pavimentadas, datos del altimo afio disponible
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Nota: estos datos excluyen las vias privadas. En Chile, “soluciones bdsicas” forma parte de las vias pavimentadas.

Fuente: CIA (2016), Ministerio de Obras Publicas (2016¢), SITEB (2012), Trafikverket (2016), Mainroads Western Australia
(2015), Roadex (2000).

Dentro de cada macrozona, los diferentes tipos de vias muestran distintos grados de
calidad, de acuerdo con el analisis de iRAP. Como se expone en Grafico 4.13, mas del 60%
de las vias con altos volimenes de trafico en la region central de Chile son de buena calidad
(tres estrellas o mas). Aun asi, el porcentaje de vias con calzada simple bidireccional que
contiene bajos volumenes de trafico (comprendiendo la mayoria de las carreteras rurales y
regionales) clasificados como vias de buena calidad en la evaluacion, es bastante bajo en las
regiones sur y austral en comparacion con el centro de Chile (15%, 19% y 40%
respectivamente). En otra version de la evaluacion iRAP, que permite generar
comparaciones internacionales, el centro de Chile también figura por debajo del ‘mejor de
su clase’ con respecto a los bajos niveles de trafico y las calzadas simples. Unicamente el
24% de las vias secundarias son de buena calidad, en comparacion con el 35% en Catalufia
(de la cual contamos con datos), aunque en Nueva Zelanda la calificacion es peor con
apenas un 6% de vias calificadas como buenas en términos de calidad. En cambio, el norte
de Chile disfruta mayores calificaciones que el centro de Chile y sus paises comparativos,
incluyendo Australia occidental.

En general, las clasificaciones del iRAP describen un cuadro nacional en el cual las
vias secundarias son bastante inferiores a la calidad de las vias principales en tres
macrozonas, especialmente las que tienen una cantidad reducida de vias pavimentadas.
Dentro de Chile, el analisis demuestra que existe una brecha de 30% en la calidad de las
carreteras entre el sur de Chile y el centro. Sin embargo, desde una perspectiva
internacional, el centro de Chile puede estar rezagado ante sus comparativos como Cataluia
y, por ende, quizas no sea el pais indicado para establecer las normas. Un andlisis de mayor
profundidad propone las caracteristicas especificas que contribuyen a una calificacion
deficiente para las vias regionales y rurales. Por ejemplo, los datos del iRAP demuestran
que el 70% de las curvas en las vias rurales no divididas, donde el trafico fluye a una
velocidad de >80 km/h, los bordes de los caminos son peligrosos en todas las macrozonas
chilenas. El valor equivalente para Nueva Zelanda y Catalufa se encuentra en un rango de
20 a 30% unicamente. Los bordes de las vias requieren renovaciones y, mientras tanto, se
debe restringir la velocidad para asegurar que haya compatibilidad con el disefio de la
infraestructura.
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Grafico 4.13. Vias con calificaciones de tres estrellas o0 mas para usuarios de vehiculos (modelo V2 iRAP)

m Chile Chile - Austral m Chile - Centro m Chile - Sur

80%

70% [

60% [

50%

40%

30% [

20% [

10% f

0%

AADT <5000 AADT >=5000 AADT <5000 AADT >=5000 Total
Calzada dividida Calzada no dividida

Nota: las estrellas V2 y V3 no se pueden comparar directamente. PATD = promedio anual del trafico diario

Fuente: iRAP (2016).

Grifico 4.14. Vias que poseen tres estrellas o0 mas en la opinién de los ocupantes del vehiculo
(iRAP model V3)
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Grafico 4.15. Curvas en vias rurales con bordes de carretera peligrosos y donde el trafico fluye a >80 km/h
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El historial de seguridad vial en Chile refleja ademas la baja calidad de estos
caminos (véase Recuadro 4.5), donde, a pesar de los niveles reducidos de trafico, ocurre la
cifra mas alta de muertes, en vias que no son urbanas ni autopistas, Chile obtuvo la peor
tasa de fatalidades (12 muertes por cada 100,000 habitantes en 2014, 2,5 veces mas que el
promedio de los paises comparables y la tasa mas atrasada de reduccion de este indicador
para el periodo entre 2004 y 2014 (-17% comparado a -48%, en promedio, en los paises
comparables de la OCDE).

Grifico 4.16. Cifra de fatalidades en la carretera por cada 100 000 habitantes, 2004, 2010 y 2014
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Nota: las fatalidades corresponden a muertes que ocurren 30 dias después del accidente.

Fuente: fatalidades en la via: ITF (2016c¢), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016¢), BITRE (2016a), ISTAT (2016d),
Statistics Norway (2016d), Transportstyrelsen (2016). Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a),
ISTAT (2016a), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a).
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Recuadro 4.5. Seguridad vial en Chile

Entre 2000 y 2014, las fatalidades en las vias de Chile fluctuaron sin que se presentara ninguna tendencia
clara. El valor mas reducido (1.960) se pudo observar en 2009 y probablemente tenga que ver con los niveles
inferiores de volumenes de trafico. El valor mas alto (2.317) se pudo observar en 2008. En 2014, ltimo afio de
datos disponibles, ocurrieron 2.119 muertes en la via. Afo tras afio, la cantidad de muertes ha disminuido entre
ciclistas y peatones, pero ha aumentado entre motociclistas y ocupantes de automoviles. Las muertes han
incrementado entre los jovenes (0 -14 afios) y las personas mayores (65+). Los datos iniciales respecto a 2015
indican que las fatalidades han incrementado de nuevo en un 1%. Los accidentes que causaron heridas
disminuyeron en un 2% en 2014, pero la tendencia general desde 2000 ha tendido al alza. Si lo medimos en
términos de muertes por carretera por cada 100.000 habitantes, las fatalidades disminuyeron en un 17% entre
2004 y 2014. Esta tasa de reduccion es muy inferior a las que observamos en los paises comparables de la
OCDE, con un rango entre -37% en Australia y -67% en Espafia durante el mismo periodo.

Las muertes en carretera representan un gasto creciente para la economia chilena. De acuerdo con el enfoque
de capital humano, que evalta las consecuencias de los accidentes en base de la pérdida de productividad que
resulta de las muertes estadisticas, los gastos incurridos por accidentes fueron equivalentes al 0,2% del PIB en
2013. Si ademas tomamos en cuenta las estadisticas de muertes y lesiones graves (KSI en inglés) y los costos
relacionados a las heridas, el costo total de los accidentes en carretera aumenta a 3% del PIB, de acuerdo con las
estimaciones del iRAP.

En un punto medio de la Década de Accion para Seguridad Vial de la ONU 2011-2020, la inclusion de los
objetivos de seguridad vial en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la ONU mejoraron la visibilidad,
urgencia y ambicion de la politica global de seguridad vial. La mayoria de los paises poseen estrategias de
seguridad vial con objetivos ambiciosos y muchos de ellos estan alineados con los objetivos de la Década de
Accion. Algunos ejemplos importantes son los enfoques de Sistema Seguro o Safe System en paises como el
Reino Unido y Vision Cero o Vision Zero en paises como Suecia. En abril 2016, la Asamblea General de la ONU
confirmoé el ODS 3.2 en la resolucion 70/260, cuyo objetivo es reducir en un 50% las muertes y heridas en
carreteras a nivel global para el 2020 en comparacion con los niveles de 2010.

En 2012 el gobierno chileno ratifico una nueva ley sobre la conduccion en estado de ebriedad, donde
establecio la maxima concentracion de alcohol en la sangre permitida de 0.3 g/l. En 2014 se implementaron dos
medidas adicionales: la reforma del procedimiento de los permisos de conduccion, con nuevas pruebas teorico-
practicas y la adopcion de castigos graves para los conductores ebrios que causan heridas graves o la muerte (que
incluye un afio o mas de encarcelamiento).

Para edificar sobre estos cambios reglamentarios, Chile estd desarrollando una Estrategia Nacional de
Seguridad Vial, dirigida por la Comision de Seguridad de Transito (CONASET), que se alinea con los ODS de la
ONU. La nueva estrategia debera asegurar que estén conectados los esfuerzos en materia de legislacion,
educacion y construccion que apunten a mayores niveles de seguridad vial. Incluso, podria incluir la elaboracion
de un modelo de referencia basado en los criterios de normas de seguridad para el transporte vial, que establezca
el objetivo de cerrar la brecha entre normas existentes de calidad vial y dicho modelo de referencia.

Fuente : FIT/OCDE, 2016d; iRAP, 2016

La segunda modalidad de infraestructura vial que presenta brechas frente a los paises
comparables de la OCDE es la infraestructura de conexioén, como por ejemplo las
conexiones viales entre puertos y la red de autopistas, entre concesiones de autopistas
urbanas y vias publicas urbanas, ademas de la conexion entre vias nacionales e
internacionales. Los interesados que entrevistamos en Chile nos brindaron numerosos
ejemplos y sefialaban las brechas entre regiones y ciudades chilenas. Algunos ejemplos de
buenas practicas que figuran en el Anexo 4.B demuestran que la inversién en la
conectividad infraestructural y local se ha convertido en una alta prioridad dentro de las
estrategias de los paises comparativos de la OCDE en la ultima década.
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Por ejemplo, la calidad de las vias de acceso a puertos puede variar enormemente,
evidente al comparar las vias que conectan el puerto de San Antonio con la Ruta 78 (donde
los camiones tienen que conducir por estrechas vias urbanas con superficies que se
deterioran rapidamente debido a la falta de mantenimiento) con el acceso directo de tuneles
de alta calidad a la Ruta 68 desde el puerto de Valparaiso (Camino de la Pélvora). Debido a
que el acceso al puerto de San Antonio es de baja calidad, se incrementa la congestion y
contaminacion en toda la ciudad e incrementan los costos del transporte.

Grafico 4.17. Conexiones viales y ferroviarias entre puertos centrales y Santiago

Clave: __ = Carretera; ...... = Ferrovias

Fuente: elaborado por MTT.

La interfaz entre las autopistas interurbanas y las carreteras urbanas es a menudo
complicada y produce embotellamientos en los puntos principales de acceso en las
zonas urbanas. Entre los ejemplos se encuentran los enlaces entre las autopistas y las
arterias urbanas de Santiago, la circunvalacion incompleta de Valparaiso y las brechas en la
red de carreteras entre las zonas urbanas de Coquimbo y La Serena, incluyendo las
carreteras que transportan al puerto de Coquimbo a lo largo de la Ruta 5. Las brechas en
Coquimbo-La Serena producen embotellamientos para los residentes urbanos cuando surge
el trafico mixto de vehiculos privados y camiones en hora punta, lo que resulta en viajes de
mayor duracion de lo esperado de haber mejores conexiones o politicas especificas
dirigidas a la congestion.

Algunas de estas brechas en Chile son el resultado de la fragmentacién de los
acuerdos gubernamentales. Por ejemplo, las autoridades portuarias solamente ejercen sus
funciones dentro de las zonas portuarias y no estan encargadas de las vias de acceso, cuyo
financiamiento depende del MOP o del municipio. La habilidad que tienen las autoridades
de la ciudad para invertir se ve obstaculizada por las restricciones financieras y la falta de
claridad en los acuerdos gubernamentales sobre el papel y la responsabilidad de estas vias.
(Véase capitulo 2).

Los ejemplos de buenas practicas comprenden modelos de cooperacion entre puertos y
diferentes niveles de gobierno, asi como también la reestructuracion de responsabilidades.
En Australia, el Proyecto WestConnex busca progresivas mejoras en la red de autopistas
que conectan al puerto de Sydney, entre 2015 y 2023. El financiamiento del proyecto se
hizo con una combinacion de peajes basados en la distancia para todos los vehiculos,

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 223

incluidos camiones; un cargo de disponibilidad impuesto por el gobierno de Nueva Gales
del Sury un subsidio otorgado por el Gobierno de Australia. En Nueva Zelanda, la falta de
planificacion coordinada para el transporte y el uso del suelo fue la razén por la que
decidieron unificar los 8 entes que antes gobernaban la zona metropolitana de Auckland en
uno solo, New Auckland Council (el nuevo consejo de Auckland). El consejo se vio
obligado a desarrollar el Plan de Auckland, que, entre otras cosas, establece estrategias
coordinadas para la construccion de infraestructura que ayude a reducir la congestion en
Auckland, especialmente en relacion con el trafico que conduce al puerto, en los proximos
30 afos.

Conclusiones sobre la infraestructura vial

Los resultados del Modelo de Carga Global del FIT confirman la necesidad de invertir
en capacidad vial adicional en las cercanias de los centros maritimos y poblacionales.
Nuestras proyecciones sugieren que una cuarta parte de la capacidad vial adicional
necesaria para 2030 tendra que instalarse en proximidad de los puertos y grandes ciudades,
lo que significa un aumento de 27% para este tipo de carreteras comparado con 2010.

La necesidad de mantenimiento en todas las vias va a aumentar
significativamente con el tiempo. En el caso de las concesiones de autopistas, ya hay
contratos existentes para asegurar que los titulares de las concesiones tengan planes de
gestion de activos para el nivel apropiado de mantenimiento y que los ingresos de los peajes
proporcionen fondos suficientes para estas actividades.

La implementacion a gran escala de soluciones de pavimento basadas en capas
delgadas podria crear una brecha grave en lo referente al mantenimiento a largo plazo. Para
las vias publicas, el ambicioso plan de despliegue que establecieron para sellar las
superficies a un menor costo (caminos bdsicos) a través de las zonas no metropolitanas de
Chile, da la impresion de ser una opcion a corto plazo para afrontar la brecha actual en la
calidad de la superficie de las carreteras secundarias. Sin embargo, este tratamiento de bajo
costo es susceptible a un desgaste acelerado y también es vulnerable frente a los dafios
graves que ocasionan las cargas excesivas, como se puede ver en el caso de Suecia en los
afios 80. Por lo tanto, el MOP tendria que imponer prohibiciones estrictas sobre los
vehiculos pesados en estas vias o asignar un mayor porcentaje de su presupuesto al
tratamiento de la superficie de las carreteras (véase Recuadro 4.6), ademas del aumento en
las necesidades de mantenimiento contempladas en un ciclo tipico de deterioro vial. Un
enfoque de mejoras incrementales de la red para llegar a niveles normativos con respecto a
la pavimentacion, en su calidad y grosor, con base en criterios claramente definidos como
lo son la conectividad a los centros de transporte y los niveles de trafico actuales y
proyectados, seria una politica mas sostenible.
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Recuadro 4.6. ;Pavimentar o no pavimentar, y bajo qué tipo de calidad?
El caso de Suecia

Cuando se toma la decision sobre si pavimentar o no pavimentar una via y la calidad de la pavimentacion,
con frecuencia se basan en el flujo de trafico actual y proyectado. Sin embargo, al descuidar las fases futuras del ciclo
de vida del proyecto, incluida la operacion y el mantenimiento, los paises corren el riesgo de sobre-invertir en
infraestructura nueva, y ocasionan una subinversion en el mantenimiento, por tanto, operan la infraestructura de forma
ineficiente y subvaloran el costo (véase capitulo 2, seccion 1.6). Para las superficies de las vias, debe adoptarse un
enfoque basado en la vida ttil para poder incluir el impacto que pueden ejercer las diferentes soluciones de
pavimentacion en las necesidades de mantenimiento a largo plazo y en la seguridad de los usuarios.

Las necesidades de mantenimiento de una red vial pueden predecirse con bastante exactitud utilizando un conjunto
de caracteristicas estructurales como la edad, clima, trafico, normas de disefio, calidad de la construccion y el
mantenimiento posterior. En primer lugar, las necesidades de mantenimiento varian para vias pavimentadas y sin
pavimentar. Para las vias pavimentadas hay un equilibrio entre altos costos de inversion en el momento de la
pavimentacion y menores costos de mantenimiento en el futuro, y viceversa. La construccion de vias no pavimentadas,
como las de gravilla, cuesta tres veces menos que las superficies pavimentadas, pero requiere mantenimiento frecuente,
especialmente en zonas con condiciones climaticas extremas como lluvias torrenciales.

La experiencia de los paises de la OCDE demuestra que la edad es un factor importante que determina la
condicion de las vias pavimentadas, debido a la trayectoria temporal de su deterioro. Después de un periodo de
construccion de carreteras a gran escala, hay un periodo de gracia que dura varios aflos — en el que las vias permanecen
en buenas condiciones atn sin tener mantenimiento — seguido por un periodo en el que la necesidad de mantenimiento
aumenta. En muchos paises europeos, la necesidad de mantenimiento coincide con las presiones presupuestarias
causadas por las crisis financieras. Como resultado ha habido un rapido deterioro de la calidad de las superficies viales
en la ultima década. En paises donde la economia se expande rapidamente, el crecimiento del trafico es uno de los
principales determinantes de las condiciones de las carreteras.

En Suecia durante la década de los ochenta, la mayoria de las vias con bajos volumenes de trafico tenian
estructuras de pavimento mas finas y deficientes en las que se habia empleado principalmente el ‘Y1G” (un
tratamiento de superficie, de una sola capa, de 0-18mm; se adhiere una capa de piedra con emulsion bituminosa sobre
la capa base de gravilla). El método Y1G iba encaminado hacia las vias de gravilla para que la superficie fuese mas
uniforme y para reducir el polvo.

Aunque el método Y1G resultd ser mas econdmico, se revelaron sus limitaciones con el tiempo. Las carreteras de
gravilla que recibieron este tratamiento no se construyeron bajo los estandares adecuados y las nuevas superficies
empezaron a presentar daflos graves con el paso de algunos afos, sobre todo en las zonas sensibles a heladas como el
norte de Suecia. Posteriormente, fue necesario imponer restricciones sobre la capacidad de carga (12 toneladas de peso
maximo), especialmente durante el deshielo primaveral. Esta medida afectd el desplazamiento de los vehiculos
pesados que dependian de estas vias.

Las soluciones que empleaban capas finas de pavimentos se abandonaron casi en su totalidad en Suecia como
resultado de esta experiencia, que destaco los riesgos de utilizar capas finas directamente sobre las carreteras de
gravilla. Hoy en dia, las capas finas se utilizan solamente para las superficies de carreteras bituminosas y unicamente
cuando las vias poseen una alta capacidad de carga; una capa base y buen drenaje. Un factor importante, es que las
capas finas se aplican solamente a las vias con bajo flujo promedio anual de trafico diario PADT (por debajo de 250) y
casi cero traficos pesados. En Chile, algunas de las vias de hasta 400 PADT se pueden beneficiar de Soluciones
Basicas.

La experiencia de Suecia puede servir como ensefnanza para los legisladores en Chile y sefiala la importancia de un
enfoque en costos totales cuando se evaltan las distintas opciones para las superficies de las carreteras. Aunque no se
pueda utilizar para sustituir la aplicacion adecuada del ACB para filtrar y priorizar la inversion con base en Valores
Netos Actuales, este enfoque pone en equilibrio las consideraciones de los beneficios a corto plazo que experimentaran
los usuarios y el impacto futuro, incluidos los presupuestos de mantenimiento. En el caso de Soluciones Bdasicas, deben
establecer las normas apropiadas con un panorama de los niveles de trafico actuales y futuros y el grado esperado de
deterioro, dado el uso en este prondstico.

Fuente: Banco Mundial (1988, 2005, 2009), comunicacion escrita al FIT/OECD por funcionarios de Trafikverket
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Infraestructura Portuaria
Mensaje Clave

La infraestructura portuaria es fundamental para el éxito de las exportaciones chilenas
y se necesitan mejoras en la eficiencia en los puertos e inversion en la conectividad del
hinterland para apoyar el crecimiento proyectado. Dado el crecimiento esperado en flujo
comercial y los cambios en el tamafio promedio de los buques, el pais requiere cierta
capacidad de crecimiento, especialmente en la macrozona central. En comparacion con los
puertos de paises de la OCDE, la eficiencia de los puertos chilenos presenta oportunidades
de mejora, especialmente en los puertos del sur del pais. En todas las macrozonas, las
conexiones con el interior deben ser prioridad para poder reducir los gastos de los
transportistas, administrar el trafico asociado al puerto en las ciudades y reducir la
congestion. En cuanto a los demas sectores del transporte, se necesitan politicas que
complementen la inversion en infraestructura, con énfasis en el transporte integrado y la
planificacion del desarrollo en cuanto al uso del suelo, asi como la flexibilizacion de las
restricciones de cabotaje.

Resumen del Sector

La economia de Chile es altamente dependiente del transporte maritimo, dado que
alrededor del 95% del comercio exterior se maneja en los puertos. En 2015, el rendimiento
total fue de 144 millones de toneladas (Directemar, Boletin Estadistico, 2016), el doble de
lo que se transportd en 2000. Por otra parte, el trafico anual de contenedores alcanzé 4
millones de TEUs en 2015, lo que equivale a un crecimiento de cuatro veces en un periodo
de 15 anos, impulsado por la containerizacion de los flujos de comercio exterior. Es asi
como Chile disfruta el ratio (relacion) mas alto de trafico maritimo por unidad del PIB entre
los paises comparables (Grafico 4.18). Los puertos chilenos atienden principalmente a la
Costa del Asia-Pacifico. Actualmente China es el socio comercial mas grande de Chile, un
fendomeno totalmente nuevo en comparacion con la situacion a mediados de los afios 1990
(OCDE, 2015).

Grafico 4.18. Intensidad del trafico maritimo de contenedores en la economia (TEUs por cada 100 000

unidades del PIB)
m 2004 2014

0.18

0.16

014

012

01 |

0.08

0.06

0.04

0.02 .
0 Australia I Chile I Italia I Nueva Zelanda I Esparia I Suecia

Fuente: toneladas métricas en los puertos: datos elaborados por el FIT/OCDE con base en datos de Lloyds Intelligence Unit. PIB:
World Bank (2016¢).

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



226 - 4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Mas de 90 puertos — algunos publicos y otros privados — estan ubicados sobre la costa
de 4.300 km de Chile. Los puertos mas grandes son publicos y el papel del sector publico es
gestionarlos y desarrollar los puertos y las terminales, directamente o a través de
concesiones con operadores de terminales privados. También existen varios puertos
privados, de los cuales algunos se han integrado verticalmente con empresas mineras o
industriales y también se especializan en la exportacion de productos especificos -
principalmente carga a granel minera, forestal y combustible. Varios puertos estan ubicados
dentro de zonas urbanas o en zonas contiguas. Esta es una ventaja en términos de
proximidad a servicios asociados y la fuerza laboral, pero también es una desventaja por el
impacto de la congestion y contaminacion producidas por las actividades portuarias.

Chile tiene una jerarquia implicita portuaria. Una estricta politica de cabotaje
maritimo ha llevado a que la mitad de todos los volumenes de contenedores se concentren
en los dos puertos mas grandes: San Antonio y Valparaiso. Las leyes de cabotaje’ inhiben
el desarrollo del transporte costero, que representd menos del 20% de las toneladas que se
desplazaron por puertos nacionales en 2013. En la macrozona norte, los puertos se
especializan en el traslado de productos de mineria (principalmente carga a granel), pero de
manera incremental estin comercializando un porcentaje mayor de contenedores. Por
ejemplo, los puertos de Iquique y Arica proporcionan acceso al comercio maritimo para
paises sin litoral como Bolivia y Paraguay. En la macrozona sur, las actividades maritimas
tienen un perfil estacional, dado que los puertos en ese lugar se especializan en recursos
forestales, pesca y productos agricolas, de los cuales muchos son perecederos. Con
frecuencia, en la macrozona austral, el transporte maritimo es el unico medio de transporte
tanto para carga como para pasajeros.

En este contexto, el gobierno considera necesario ampliar la inversion portuaria en la
macrozona central (MTT, 2013). Los dos puertos mas grandes estan implementando
proyectos de expansion y mejora de eficiencia que se implementaran entre 2015 y 2020.
Asimismo, existe un consenso sobre la necesidad de crear un Puerto de Gran Escala en la
macrozona central. Esto permitira la creacion de terminales mas amplios y profundos que
puedan contener embarcaciones de contenedores que incrementan en tamafio con el tiempo
(FIT/OCDE, 2014). Muchos de los puertos en el Norte también estan aumentando su
capacidad. Las proyecciones del Modelo de Carga Global confirman la necesidad de
incrementar la capacidad medida en TEUs en un 50% para 2030, con énfasis en los puertos
centrales. El nuevo desarrollo portuario sera ubicado en San Antonio o Valparaiso, con la
decision final atin por definirse.

Brechas identificadas

El FIT/OCDE ha mencionado previamente (FIT/OCDE, en publicacion) las areas para
mejorar el desempefio portuario de Chile a nivel maritimo, portuario y hinterland. La
conectividad maritima depende de las decisiones comerciales que tomen las compafiias
navieras, pero a su vez, estas decisiones dependen del desempefio organizacional y
operacional de los puertos y la calidad de las conexiones con el transporte del interior.
Cuando se realizan mejoras a las operaciones portuarias, se puede mejorar el desempefio sin
tener que invertir en la infraestructura. Por ejemplo, cambios en las reglas operacionales
como la incorporacién de sistemas que permiten que los camiones agenden sus citas antes
de llegar al puerto, que son a menudo la prioridad a corto plazo.

La inversion en terminales puede ayudar a promover la eficiencia operacional.
Una de las medidas que se utilizan para medir la eficiencia es el tiempo de rotacion de los
buques (Grafico 4.19). Un tiempo de rotacion corto reduce el costo total del viaje; esto es
un factor importante para las naves de las compaiias navieras. Los puertos centrales de
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Chile se desempefnian mejor que los demas en el pais, pero el tiempo de descarga supera en
un tercio al tiempo que se toman en regiones comparables (Espafia y el sur de Italia). El
desempefio de los puertos en el norte es casi igual al de los puertos en Australia occidental,
mientras que los puertos del sur presentan mayores rezagos ante sus puertos comparables.
Las mejoras en operaciones buque-muelle, el despliegue de las gruas y el disefio del
terminal pueden incrementar la eficiencia, incluso reduciendo el tiempo de rotacion.

Por ejemplo, en 2001, el gobierno de Nueva Gales del Sur incorpor6 una serie de
medidas en Puerto Botany para mejorar la eficiencia de la cadena logistica a lo largo del
puerto.® Estas medidas comprenden normas de gestion de desempefio para manejar la
congestion de camiones, a través de las cuales los estibadores y transportistas de camiones
incurren en sanciones econdmicas si no cumplen con esas normas. Ademas, se ha
establecido un Centro de Coordinaciéon de Transporte de Carga junto con equipos de
interesados de la industria y del gobierno en los sectores de carreteras y ferrovias, quienes
trabajan para mejorar las operaciones en la cadena logistica y el puerto. El desempefio de
puntualidad de los camiones que llegan a Puerto Botany se incrementod de 72% en febrero
del 2011 a 93% en marzo del 2013.

El régimen de concesiones portuarias de Chile ha sido efectivo para estimular niveles
optimos de inversion en las terminales de contenedores. Las concesiones que fomentan el
desarrollo de los terminales de contenedores dentro de los puertos se asignan a través de
licitaciones competitivas. A diferencia de otros paises de la OCDE, las concesiones cubren
el desarrollo de los embarcaderos y muelles, asi como los edificios de los terminales. Las
licitaciones se publican periddicamente y se utilizan para medir la demanda: cuando no hay
suficiente interés como para seleccionar al concesionario, se toma como sefial de que la
demanda atn no alcanza los niveles suficientes para justificar la inversion en lugar de
sefialar una falla en el proceso de la licitacion. Este enfoque maduro ha resultado en la
expansion incremental de la capacidad en sintonia con la demanda, lo que minimiza los
costos y el riesgo de la inversion. La politica de competencia ha asegurado que ningin
operador de terminales disfrute de una posicion dominante en el mercado en las conexiones
con el hinterland o donde existen puertos que compiten. Este régimen se adapta bien a la
expansion de capacidad que se requiere para cumplir los objetivos nacionales en el contexto
del Plan Chile 30/30.

El Puerto a gran escala proyectado en la macrozona central exigird mayor atencion,
dado que se deberd construir previamente un rompeolas importante, para posteriormente
concesionar y construir los nuevos terminales protegidos por dicha infraestructura. Como se
expuso en el FIT 2015, la separacion de la construccion del rompeolas y de las concesiones
para el desarrollo de la terminal simplificaria en gran manera los acuerdos de
financiamiento y permitiria que la competencia por las concesiones de la terminal proceda
con normalidad. La vida util y el perfil de riesgo del rompeolas son muy diferentes a los de
la infraestructura del terminal y el muelle. Dicha desagregacion permitiria que las
autoridades portuarias financien el rompeolas y cobren concesiones al terminal para su uso
en igualdad de condiciones. La construccion podria ser financiada directamente por el MOP
o mediante una concesion separada. Si optan por financiamiento publico, el costo del
financiamiento disminuiria; sin embargo, quizas prefieran el financiamiento privado para
transferirle el riesgo de la construccion a una compaiia que tenga un buen historial en la
construccion de proyectos similares (fuera de Chile). Las concesiones también eliminarian
el peso de tener que pagar una construccion sin registrarla en los libros de la autoridad
portuaria.
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Grafico 4.19. Tiempo de rotacion promedio de buques y buques portacontenedores (dias), 2013
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Nota: el promedio global es de un dia.

Fuente: datos elaborados por el FIT/OCDE con base en datos de Lloyds Intelligence Unit.

La inversion en infraestructura en zonas que actualmente se encuentran fuera de la
jurisdiccion de las autoridades portuarias es necesaria para promover la integracion de los
sistemas portuarios en las redes de transporte multimodal, asi como para mejorar el acceso
al mercado y la fluidez del comercio. Los puertos necesitan conexiones eficientes entre sus
actividades de los puertos maritimos oceanicos, los terminales del interior y los mercados
de usuarios finales a los que sirven (Notteboom y Rodriguez, 2005). Pobres conexiones de
los puertos con el hinterland obstaculizan la eficiencia de las operaciones e incrementan los
costos del transporte internacional y, por ende, la competitividad del comercio. Algunos
puertos chilenos han invertido en la creacion de puertos secos, corredores de carga y
sistemas de informacion portuaria como el sitio de logistica ZEAL ubicado a 10 kilémetros
del Puerto de Valparaiso y la plataforma logistica Portezuelo en Antofagasta. Sin embargo,
no existen politicas nacionales sobre las conexiones de los puertos con el hinterland,
(OCDE, préxima publicacion) y las responsabilidades de ofrecer acceso a los puertos estan
fragmentadas.

En muchos paises de la OCDE, la inversién en conexiones de los puertos con los
sistemas de transporte se ha convertido en una prioridad para el desarrollo de los sistemas
portuarios. Algunos puertos como el de Botany en Australia, Barcelona en Espafia y
Néapoles en Italia (véase Recuadro 4.9) se han interesado por las terminales interiores y los
centros de distribucion, llevando a cabo la creacion de puertos secos que facilitan el
transporte del interior y reducen la congestion en sitios portuarios. Mientras que una parte
de la inversién proviene directamente de los operadores portuarios, con frecuencia la
acompaia el respaldo de las autoridades ya sea a través de financiamiento o mediante la
facilitacion institucional del proceso de coordinacion, para el desarrollo de interfaces mar-
puerto. Con respecto al transporte en el interior, los acuerdos son similares en los tres
paises: por lo general, una empresa privada desarrolla y opera la terminal del interior y los
fondos publicos la complementan, ya sea cubriendo los costos de capital necesarios para
construir nuevas conexiones ferroviarias o ajustando las lineas existentes, mediante nuevos
apartaderos, por ejemplo, o con subsidios para que las operaciones ferroviarias de
transporte de mercancias sean mas atractivas.
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La mayor parte del transporte de mercancias desde y hacia los puertos, se lleva a cabo
por carretera, esto genera un impacto negativo en la congestion y contaminacion
atmosférica.” Cuando se excluyen los puertos del Norte, la distribucion modal ferroviaria en
los puertos chilenos es menor a la de los puertos que contienen caracteristicas parecidas en
los paises comparables (Grafico 4.20). Parte del trafico que transporta mercancias desde los
puertos centrales de Chile hacia el sur y norte del pais, se podria trasladar en otros medios
de transporte, en especial el transporte maritimo de corta distancia. No obstante, las
importaciones se concentran en San Antonio y Valparaiso ya que la demanda se concentra
en la region de Santiago. Desde estos puertos, los actuales vinculos ferroviarios solo pueden
atender una pequefia cifra de contenedores que se dirigen hacia Santiago. Es probable que
la congestion y la contaminacién empeoren con el aumento de los voliumenes comerciales y
la persistencia de las normas restrictivas en materia de cabotaje.

Grifico 4.20. Distribucién modal de ferrovias en los puertos, datos del ultimo afio disponible
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Nota: * indica la presencia de servicios directos de tren lanzadera entre el puerto y el interior.

Fuente: European Parliament (2015), datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de las autoridades portuarias, BITRE
(2014b), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2011).
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Recuadro 4.7. Tendencias y desafios del transporte maritimo en América Latina

El desarrollo portuario en América Latina y el Caribe (ALC) ha sido impulsado por el crecimiento
importante y continio de los movimientos de contenedores, que a su vez impulsa el desarrollo de las redes de
transporte de lineas navieras. Las compaiiias navieras pueden escoger los puertos donde quieren operar de
acuerdo con la densidad del flujo comercial desde y hacia el puerto/region, y pueden basar la seleccion del puerto
en varios criterios, entre ellos, las caracteristicas fisicas y la ubicacion geografica, consideraciones estratégicas
del transportista y acceso al puerto. Desde la perspectiva del transportista, las economias de escala, el alcance y
la densidad del transporte maritimo, las operaciones portuarias y operaciones en el interior, favorecerian servir
pocos centros de carga en la region. Sin embargo, hay evidencia que, en afios recientes los puertos secundarios
en América Latina estin comenzando a participar en estrategias de desarrollo mas integradas que también
incluyen la consideracion del desarrollo de la plataforma logistica.

Se espera que la llegada de embarcaciones mas grandes en las rutas principales mundiales desencadene un
proceso en el que los buques desciendan en cascada hacia las rutas secundarias de ALC, generando la necesidad
de nuevas infraestructuras no solamente en los principales puertos de la region sino también en los puertos
secundarios. Un estudio reciente pronostica que embarcaciones de 13.000 TEUs comenzaran a llegar de manera
habitual a las costas de América del Sur entre 2016 y 2020, este factor tendra consecuencias directas sobre las
redes de transporte en linea e infraestructura portuaria en la region.

Si algunos de los puertos secundarios no logran soportar los buques de mayor tamaiio por falta de capacidad
operativa para acomodarlos, esto fomentaria el crecimiento de los centros regionales de segundo nivel, que
pueden abastecer a los puertos mas pequefios ya sea mediante pequefios alimentadores o por transporte terrestre
(lo que desencadenaria problemas relacionados con la calidad y capacidad de los enlaces de infraestructura en el
hinterland). Ademas, la inclusiéon de embarcaciones de mayor tamafio en las rutas troncales puede resultar
atractivo para las lineas navieras, pero tensionaran gravemente a los puertos. Los puertos invierten grandes
montos en la actualizacion de sus instalaciones y compiten para recibir las embarcaciones, pero es dificil manejar
los picos en la demanda. Los grandes desembarques de contenedores pueden resultar en el uso ineficiente de las
gruas, debido a que se requiere una gran cantidad de gruas altas para atender a las grandes embarcaciones y no
siempre se utilizan entre llegadas. Asimismo, la movilizacion de grandes cantidades de contenedores desde y
hacia el puerto requiere la insercion de nuevos servicios, como los servicios de tren lanzadera (shuttle).

Fuente: adaptado de Wilmsmeier et al., 2013.

Infraestructura ferroviaria

Mensaje clave

Una serie de factores (relacionados tanto con la infraestructura como con la politica),
impiden el desarrollo de los servicios ferroviarios en Chile y evitan que el ferrocarril sea
una alternativa viable a la carretera para el transporte de carga. A medida que se comiencen
a afiadir nuevas capacidades portuarias en la macrozona central, surgird una clara
oportunidad para construir una moderna infraestructura de transporte ferroviario de
mercancias e integrarla con un sistema logistico mas amplio. La infraestructura ferroviaria
del Sur también podria reforzarse para apoyar la competitividad en las zonas industriales de
las que depende la economia local. También existe una oportunidad para el crecimiento del
ferrocarril para pasajeros en corredores suburbanos especificos, pero esto puede requerir la
construccion de infraestructura separada para los servicios de pasajeros y de carga, a fin de
asegurar que al priorizar el tren de pasajeros no se perjudique el desarrollo de los servicios
de carga. Se necesitaran politicas mas claras y una inversion especifica para darle un giro al
desempefio de las vias ferroviarias, que es actualmente inferior al desempefio de los
sistemas en paises comparables de la OCDE.
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Resumen del Sector

El porcentaje de bienes y personas transportadas por la red ferroviaria en Chile es
relativamente bajo. Como porcentaje del total del transporte interno, menos del 10% de los
bienes se transportan por ferrocarril y alrededor de 1% de los viajes de pasajeros se realizan
en tren. En contraste, en su maxima popularidad durante los 50, las vias ferroviarias
chilenas transportaban alrededor de una tercera parte de las mercancias y pasajeros en los
mercados donde operaban (Soto, 2010). El éxito de los ferrocarriles actualmente depende
tanto de la ausencia de alternativas adecuadas por carretera como del desempefio del
transporte ferroviario. La distribucion modal promedio del transporte ferroviario de
mercancias en los paises comparables de la OCDE alcanzo el 25% '° en 2013 (Tabla 4.6).

Tabla 4.6. Transporte terrestre — distribucion modal del ferrocarril, 2013

Distribucion modal del

- Distribucion modal del ferrocarril para
ferrocarril para transporte de

mercancias pasajeros
Australia Occidental 63% <1%
Norte de Chile 17% <1%
Nueva Zelanda 23% <1%
Suecia 35% 9%
Centro-sur de Chile 6% <1%

Fuente: datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes de los operadores ferroviarios de la Australia
occidental y de Grupo EFE, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), OECD (2016d), OECD (2016e).

El crecimiento de algunos sectores econdmicos como la silvicultura y en especial la
mineria, dependen del transporte ferroviario y, como resultado, el sector privado ha
invertido en infraestructura ferroviaria para carga. En el norte de Chile, los operadores
privados especializados, transportan cobre y otros minerales desde las minas hasta los
puertos, a través de una red de aproximadamente 1.100 kilometros de largo. Con frecuencia
estos operadores se integran con puertos y/o minas como FERRONOR. En el centro y el
sur de Chile, el operador privado FEPASA (propiedad del Puerto de Ventanas), transporta
principalmente celulosa y la madera desde los bosques internos hasta los puertos. Existe
otra empresa privada (TRANSAP) especializada en el transporte de acido sulftrico hacia el
puerto de San Antonio. FEPASA y TRANSAP utilizan la red de EFE "' bajo un Contrato de
Acceso Ferroviario.

Los servicios de pasajeros por ferrocarril solian proporcionar una alternativa a las
carreteras. Aunque muchos de los servicios interurbanos han sufrido recortes, se han
lanzado nuevos servicios suburbanos que estan en expansion. El operador del ferrocarril
nacional es duefio y gestiona la red ferroviaria en el Centro y Sur de Chile, que se extiende
a lo largo de 2.100 km de pistas. Actualmente opera una cantidad limitada de trenes
interurbanos de larga distancia. Las redes ferroviarias solo se extienden hasta Puerto Montt
en el sur. Los servicios suburbanos son prestados por las filiales de EFE, principalmente
alrededor de las conurbaciones de Valparaiso y Concepcion. En Valparaiso, esto resultd en
la conversion de la via ferroviaria del puerto a un metro urbano que no funciona para
transportar contenedores'>. En Santiago, secciones de la red ferroviaria, elegibles para
alinearse con el transporte ferroviario de carga hacia San Antonio, también se utilizan para
servicios de pasajeros. Las operaciones suburbanas y a larga distancia ain no se han
integrado.

Sera necesario contar con objetivos de politica claros y bien integrados para el
desarrollo de las vias ferroviarias si cualquiera de los objetivos de expansion de los
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servicios ferroviarios se desea cumplir. Los planes de mejora para la infraestructura
ferroviaria se encuentran fragmentados. Como se evidencio en las discusiones que hubo con
los interesados, surgidé el hecho que EFE no puede cumplir actualmente con el
financiamiento de proyectos importantes de inversion y mantenimiento. Algunos de los
planes que tiene el gobierno para revitalizar la red parecen ser contradictorios. Por ejemplo,
el plan a largo plazo (PICAF) presentado por el MTT en 2013 establece una vision para el
crecimiento del transporte ferroviario de mercancias (que alcanza una distribucion modal de
30%), en contraste con los proyectos de inversion centrados en pasajeros, lanzados por EFE
(con el objetivo de triplicar la cantidad de pasajeros para el 2030) (MTT, 2013; EFE, 2015).
Debido a que el transporte de mercancias y los pasajeros comparten la misma
infraestructura ferroviaria en sitios concurridos de la macrozona central, lograr el
crecimiento en ambos sectores es imposible sin una gran inversion y sin dedicar algunas
lineas al transporte de carga. Al mismo tiempo, se necesita reformar la regulacion
ferroviaria. También se requiere una actualizacion de las normas sobre reglas técnicas,
seguridad, y ambiente. Deben asignarse responsabilidades especificas para implementar los
objetivos generales de las politicas "* El Ministerio de Transporte o una agencia especifica,
debe encargarse del desarrollo de una estrategia detallada. La falta de financiamiento y de
estrategias integradas a largo plazo son las causas fundamentales de las brechas que
exponemos en la siguiente seccion.

Brechas Identificadas

El transporte ferroviario de pasajeros en Chile claramente desempeiia un papel muy
marginal, pero las brechas en los paises comparables de la OCDE difieren en cuanto al tipo
de servicio. Existen dos tipos de servicios de pasajeros que se pueden comparar en mas
detalle:

e Servicios interurbanos: Chile alin tiene una gran brecha en comparacion con los
paises mas poblados de Europa, como Italia y Espafia, donde han construido
infraestructuras estratégicas para desarrollar conexiones interurbanas rapidas como
alternativa a las autopistas.

e Servicios suburbanos: en cambio, en paises con vastos territorios y una geografia
compleja, como Australia y Nueva Zelanda, han priorizado la inversion en servicios
ferroviarios metropolitanos, y la infraestructura ferroviaria suburbana de Chile se
puede comparar a la de estos paises.

Debido a la geografia de Chile, las comparaciones internacionales sugieren que el
desarrollo de vias ferroviarias suburbanas de mejor calidad podria ser un objetivo mas
conveniente que la reintegracion de infraestructura ferroviaria interurbana. Gran parte del
territorio de Chile contiene condiciones geograficas y densidades de poblacion parecidas a
las de Australia y Nueva Zelanda. En ambos paises, las conexiones interurbanas de alta
velocidad han sido objeto de estudios detallados, pero han aplazado la decision de invertir
en este tipo de infraestructura como resultado del analisis costo-beneficio. Cualquier
inversion nueva en servicios interurbanos ferroviarios para pasajeros debe considerarse
unicamente después de un analisis robusto de costo-beneficio que identifique una demanda
lo suficientemente grande como para ofertar estos servicios, que compiten con alternativas
aéreas y viales. Las decisiones que tomen para invertir en servicios ferroviarios
metropolitanos resultan mds faciles cuando existen grandes flujos de viajeros diarios y otros
pasajeros entre zonas suburbanas residenciales a uno o mas centros de actividad econdémica
en la ciudad.

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 233

Un analisis mas exhaustivo se puede efectuar en el caso del transporte ferroviario de
carga, donde emerge una brecha en la provision y gestion de la infraestructura. Cuando
analizamos la densidad de las redes ferroviarias que estan en uso actualmente (Grafico
4.21), Chile ocupa el ultimo lugar en el ranking. Este resultado es consistente con los
analisis previos que demuestran que solamente cerca del 15-20% de la red ferroviaria
original en Chile esta en uso actualmente (Soto, 2010) y que las operaciones se reducen a

redes autonomas de cortas distancias.

Grafico 4.21. Densidad de la red ferroviaria por zona y poblacion, datos del dltimo afio disponible
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Fuente: red ferroviaria: World Bank (2016f), BITRE (2015), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), datos
elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes de los operadores ferroviarios de la Australia occidental.
Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area
terrestre: World Bank (2016b), Australian Bureau of Statistics (2016b), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016b).

Grifico 4.22. Indicadores sobre el desempeiio del transporte ferroviario de mercancias, 2013
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Fuente: km-tonelada y toneladas: datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes de los operadores
ferroviarios de la Australia occidental y Grupo EFE, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), OECD (2016d). Red
ferroviaria: World Bank (2016f), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), datos elaborados por el FIT/OECD con
base en datos de los informes de los operadores ferroviarios de la Australia occidental.
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Con el fin de asegurar que se toma en cuenta la especificidad de los segmentos del
mercado ferroviario (por producto y geografia) y que solo comparaciones relevantes sean
efectuadas, realizamos un benchmarking de la red ferroviaria del centro-sur del pais, que
transporta productos industriales y forestales, con las redes de Suecia y Nueva Zelanda, e
hicimos el benchmarking de la red del norte, que abastece a los puertos mineros, con la red
de Australia (AO) (Grafico 4.22).

La infraestructura ferroviaria en el norte de Chile transporta un nimero de toneladas por
kilémetro-via, comparable al de Australia occidental, en parte porque el principal producto
transportado en Chile (el cobre), es mas denso que el concentrado de hierro, el material que
mas se transporta en AO. No obstante, debido a las distancias mucho mas reducidas de las
lineas ferroviarias para carga que hay en Chile, el km-tonelada por km-ferrovia es 12 veces
tan alto en AO como en el norte de Chile. La correspondiente distribucion modal para el
ferrocarril que se registrd sobre esta base es por lo tanto menor en el norte de Chile (17%)
que en AO (63%). Es importante enfatizar que el desempefio del transporte ferroviario de
mercancias en el Norte se encuentra fuera de la esfera de influencia de la politica publica,
porque las redes son de propiedad y operacion privadas.

La red de EFE en el centro-sur de Chile en comparacion con Suecia y Nueva Zelanda.
La red actualmente en uso es mucho menos densa en Chile que aquella de Suecia y Nueva
Zelanda. La brecha mas evidente se encuentra en las conexiones de infraestructura
ferroviaria de alta capacidad y alta fiabilidad con los puertos principales, lo que resulta en
un porcentaje bajo de transporte de mercancias por ferrocarril hacia los puertos de San
Antonio, Valparaiso y San Vicente. La infraestructura ferroviaria existente en estos grandes
puertos de contenedores a veces no es ideal para el movimiento de los contenedores como
tal, porque las conexiones ferroviarias comparten ciertas caracteristicas desfavorables:

e Las lineas son principalmente de una via.

e Se exigen velocidades reducidas (15-20 km/hora) dada la falta de mantenimiento
habitual, en comparacién con velocidades de 50-60 km/hora en los corredores
ferroviarios de Europa.

e Existen varios puentes que no son aptos para soportar trenes pesados, como se pudo
evidenciar en el colapso del viaducto de Pitrufquén en agosto 2015.

e Actualmente las restricciones no permiten estibamiento doble.

e Los puertos interiores son insuficientes, lo que limita el crecimiento intermodal de
los servicios de transporte.

El impacto combinado de infraestructura inadecuada y una politica implicita de
asignacion de capacidad ferroviaria que favorece a los servicios de pasajeros por
encima del transporte de carga castiga el transporte de mercancias en el centro y sur
de Chile. El uso de la red en el centro y sur de Chile es un 15% y 25% por debajo de Suecia
y Nueva Zelanda, y la cifra es ain mayor si se toma en cuenta la extension total de la red
chilena y no solamente el porcentaje que estd en uso. La distribucion modal del transporte
ferroviario de mercancias estd por debajo del 6% comparado con el 23% en Nueva Zelanda
y 35% en Suecia, y ha disminuido en afos recientes. Si se logra invertir, como se propone
el gobierno en el objetivo ambicioso de alcanzar una distribucion modal del 30%, se
requerira ya sea una politica clara para atraer a los inversionistas privados que se dedican a
operaciones de transporte de carga o asegurar inversion publica para las lineas de transporte
de carga hacia puertos clave. La Linea de Botnia (Recuadro 4.18) es un ejemplo de este tipo
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de inversion, dado que busca suplir una brecha evidente en la disponibilidad de servicios de
transporte ferroviario de carga para exportaciones a granel del norte de Europa, que a su
vez implemente nuevos servicios para pasajeros. El enfoque que se ha adoptado evita la
mezcla del trafico de transporte de mercancias y de pasajeros, a su vez aprovecha las
sinergias que surgen en la construccion y operacion de este gran corredor ferroviario.

Puede existir una oportunidad de desarrollar un ferrocarril para carga desde los puertos
centrales hasta los centros logisticos de Santiago. Los problemas de congestion en las
carreteras y contaminacion atmosférica que se identifican en las secciones sobre puertos e
infraestructura urbana podrian ser aliviados a través de la inversion en puertos interiores y
centros de logistica en la region de Santiago y sus alrededores, atendidos por conexiones
ferroviarias desde los puertos centrales y el nuevo Puerto a Gran Escala. Mientras que los
servicios ferroviarios en Valparaiso han sido comprometidos tras la decision de cubrir
ferrovias; restringir el galibo y la operacion de trenes suburbanos de pasajeros en la linea
que va al puerto, en San Antonio se puede expandir ampliamente el acceso ferroviario al
terminal si logran proteger los terrenos que colindan con el puerto de la invasion de los
nuevos desarrollos urbanos y si se respetan los derechos de paso. Debido al potencial
incremento del comercio, quizas resulte interesante para inversionistas privados invertir en
infraestructuras especificas de transporte ferroviario de mercancias, si la politica nacional
en relacion con los ferrocarriles y el puerto interior permitieran el desarrollo de dicha
inversion. Como alternativa, existe la probabilidad de que el gobierno invierta en la mejora
de infraestructuras ferroviarias para el transporte de mercancias. La escala de la inversion
que se requiere puede hacer de la inversion privada la opcion preferida. En ambos casos, se
requiere una clara separacion entre las operaciones ferroviarias que se destinan al transporte
de mercancias y las de pasajeros. En el Recuadro 4.9 se presentan ejemplos positivos de
inversiones especificas tanto publicas como privadas, conexiones puerto-ferrocarril, que
cubren Australia, Espaiia e Italia.

Recuadro 4.8. La linea de Botnia en el norte de Europa

El corredor de Botnia se extiende a lo largo de la costa de Suecia y Finlandia en el Golfo de Botnia. El
extremo norte del corredor, que se extiende desde Umeé y Luled, ha sido reconocido como ‘el eslabon perdido’
en la infraestructura estratégica de Suecia. El plan original proyectaba la construccion de la Linea Norte de
Botnia como conexion clave para el transporte de mercancias, entre la linea de Botnia existente en el sur que
conecta con Europa, la linea del mineral de hierro en el occidente que conecta con Noruega y las rutas maritimas
y la linea Haparanda hacia el oriente que se conecta con las redes ferroviarias de Finlandia y Rusia. Una vez
finalizado, el corredor de Botnia conectaria varias redes ferroviarias y facilitaria el potencial de intercambio de
mercancias entre la costa oriental de los Estados Unidos y el extremo oriente.

Sin embargo, varios estudios que se realizaron en los afios 2000 demostraron que los pasajeros que viajan
entre pueblos y ciudades del norte de Suecia también recibirian beneficios considerables. Actualmente, alrededor
de 300,000 personas habitan a lo largo de la ruta ferroviaria y la totalidad de los desplazamientos de los pasajeros
se llevan a cabo en las vias. La implementacion de nuevos servicios ferroviarios podria reducir de manera
importante la duracion de los trayectos para distintas categorias de usuarios, incluidos los viajes laborales de los
profesionales, empleados de sectores clave de servicios y estudiantes. Por ejemplo, los que viajan entre Luled y
Umea llegarian 20 minutos mas rapido.

Después de aios de retrasos asociados a circunstancias politicas cambiantes y la disponibilidad de
presupuesto, la presencia de grandes beneficios tanto para los servicios de pasajeros y mercancias result6 en la
reincorporacion del proyecto, como proyecto prioritario del gobierno sueco en 2014 y como consecuencia, fue
sefialado como perteneciente a la Red Basica de Europa que ha de finalizarse en 2030.
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Recuadro 4.8. La linea de Botnia en el norte de Europa (cont.)

Esta proyectado que la construccion de la Linea del Norte de Botnia, de 270 km, comience en 2018, con un
costo total estimado de unos EUR 3 mil millones. La Union Europea va a llevar a cabo el cofinanciamiento en
conjunto con algunos de los municipios que estdn ubicados sobre la linea, quienes se han comprometido a
aportar a través de financiamiento directo, asi como la inversion en infraestructuras en cuanto a estaciones de
tren. El corredor se planifico desde el comienzo para acomodar tanto el transporte ferroviario de carga como el
de pasajeros en vias separadas especificas, lo que reduce conflictos potenciales.

Fuente: “The last link in the Bothnian Corridor” (2013), European Railway Review, Issue 5, 2013; comunicado escrito
enviado al FIT/OCDE por funcionarios de Trafikverket.

Recuadro 4.9. Puertos Interiores

La inversion en transporte de puertos interiores se ha convertido en prioridad para el desarrollo de sistemas
portuarios en varios paises de la OCDE. Varios puertos se han interesado en las terminales interiores y los
centros de distribucion, a través de la creacion de puertos secos que facilitan el transporte al interior. Con
frecuencia, las autoridades complementan esta medida a través del financiamiento o mediante la facilitacion
institucional de la coordinacidn, asi como el desarrollo de interfaces maritimas-hinterland. Algunos de estos
desarrollos son impulsados por politicas que promueven el cambio modal desde las carreteras. Se proporcionan
algunos ejemplos en este Recuadro.

Acceso vial a Puerto Botany, Australia

Puerto Botany es el puerto de contenedores mas grande de Nuevo Gales del Sur, NGS, (NSW, por su sigla
en inglés), que atiende a Sydney y la region en general. En 2014 y 2015, el puerto administré aproximadamente
2.280 millones de TEUs, incluidos 0.14 millones de TEUs en transbordos. El operador del puerto que pertenece
al sector privado proyecta que este volumen va a crecer entre 7.5 millones y 8.4 millones de TEUs para 2045.
Aproximadamente el 85% de los contenedores provienen de o se dirigen a destinos ubicados a 40 km de Puerto
Botany. La distribucion ferroviaria modal de desplazamiento de contenedores hacia y desde Puerto Botany,
experiment6 una reduccion de 25% en 2002 a 14% en 2012. El gobierno de NGS establecio la meta de duplicar
la distribucion modal ferroviaria para 2020.

Con el fin de mejorar el acceso terrestre al puerto, se han desarrollado varias acciones durante los ultimos
cinco a siete afios, que comprenden el desarrollo de la Linea de Transporte de Carga del Sur de Sydney (LTMSS)
a un costo aproximado de AUD mil millones para proporcionar una linea ferroviaria especifica que mejore el
acceso a los trenes de carga interestatales e intraestatales que atraviesan la parte sur en la red ferroviaria de
Sydney. Dentro del proyecto se llevo a cabo la expansion de una conexion ferroviaria existente que se dedica al
transporte de carga a una nueva terminal intermodal en el suroccidente de Sydney (Moorebank), a mas o menos
35 km del puerto.

Ademas, ha habido actualizaciones progresivas de la red de autopistas, entre ellas se destaca el desarrollo del
proyecto WestConnex, que se llevara a cabo en tres etapas entre 2015 y 2023 (a un costo nominal de AUD 1.680
mil millones). El financiamiento del proyecto se realizard mediante una combinacion de peajes basados en la
distancia para todos los vehiculos, incluidos los camiones; una tarifa de disponibilidad de parte del gobierno de
Nueva Gales del Sur (NGS); ademas de un subsidio de AUD 1.500 millones de parte del Gobierno australiano.

El desarrollo de terminales intermodales, tanto en la estacion de clasificacion existente a 15 km del interior y
la nueva terminal en Moorebank, se llevard a cabo en un antiguo terreno militar de 241 has. El terminal
funcionara de la misma manera que se operan las instalaciones de acceso abierto. Las instalaciones juntan la red
especifica para transporte ferroviario de mercancias y la red de autopistas. La terminal sera desarrollada por
Qube Holdings, un operador privado, que invertira aproximadamente AUD 1.500 millones en el proyecto.
Ademas, el gobierno de Australia aportara AUD 370 millones adicionales (principalmente para una conexion
ferroviaria a la LTMSS), asi como un arrendamiento de terrenos para la terminal. Se espera que la terminal
comience a operar a finales de 2017.

Fuente: comunicacion por escrito al FIT/OCDE por funcionarios de Infraestructura en Australia.
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Recuadro 4.9. Puertos Interiores (cont.)
Terminal Maritima tmZ del Puerto de Barcelona

La Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ) es una iniciativa liderada por el Puerto de Barcelona y
Mercazaragoza, la plataforma logistica alimentaria mas amplia del Valle del Ebro. El proyecto forma parte de
una estrategia general del Puerto de Barcelona para ampliar sus actividades y servicios, mas alla de los limites
del puerto y con ello facilitar la conectividad al puerto interior y garantizar un servicio de alta calidad como parte
del plan de desarrollo estratégico. La tmZ estd ubicada estratégicamente entre la Zona Logistica de
Mercazaragoza y la interseccion de algunos de los corredores principales del pais. Entre Barcelona y Madrid,
esta ubicada a 300 km de algunas de las zonas industriales mas importantes de Espafia. El proyecto le permite al
puerto reunir sus servicios portuarios con otros servicios de logistica maritima para importadores y exportadores
de la region. Al combinar la habilidad del puerto de transferir contenedores a todos estos destinos con las
conexiones navieras de alta mar de Barcelona se logra brindar soluciones logisticas eficientes, economicas y
ecologicamente sostenibles.

La primera parte de las instalaciones se inaugur6 en 2001 como centro logistico del puerto. Posteriormente
se termind la conexion ferroviaria directa entre la terminal y el Puerto de Barcelona en 2007. El Puerto de
Barcelona sigue contribuyendo una gran fraccion de la infraestructura, como por ejemplo las instalaciones para
productos refrigerados. También seguird financiando 10 de los 12 apartaderos ferroviarios, de minimo 750
metros en el corredor ferroviario Barcelona-Zaragoza-Madrid, a través del Fondo Financiero de Accesibilidad
Terrestre Portuaria, una iniciativa liderada por el Ministerio de Desarrollo que proyecta destinar mas de EUR 450
millones al desarrollo de los proyectos de puertos interiores a lo largo del pais entre 2016 y 2019. Se le otorgd la
operacion de la conexion ferroviaria a Depot tmZ Services S.L que pertenece a las empresas espafiolas Terminal
de Contenedores de Barcelona (TCB, 45%), tmZ (35%) y Hutchinson desde 2015 mediante la filial BEST, la
nueva terminal semiautomatizada de la compafiia en Barcelona y un competidor de TCB (20%).

La terminal ha sido todo un éxito, con incrementos notables en el trafico del puerto desde su creacion. Entre
2013 y 2015, el trafico alcanz6 mas del doble, pasando de 135.000 TEUs a mas de 305.000 TEUs, en parte se
debe a los incrementos en el trafico de contenedores en el Puerto de Barcelona, que actualmente se conecta con
la tmZ a través de 6 trenes por dia. En total, 125.000 contenedores se desplazaron por ferrocarril entre el puerto y
la terminal en 2014, junto con otros factores, como la inclusion de las lineas de ensamblaje de Opel Mokka
dentro de la planta de General Motors en Zaragoza, esto condujo a que la junta de tmZ aprobara proyectos de
expansion en 2015 con el fin de duplicar la capacidad de la terminal y asi poder acomodar la creciente demanda
de los servicios que ofrece. Desde el comienzo de este proyecto, el Puerto de Barcelona ha decidido invertir en
otras plataformas logisticas en todas las cadenas de distribucion del puerto y también al otro lado de la frontera
en Francia.

Fuente: FIT/OCDE, 2016.¢

El Puerto Interior de Napoles, Italia

El Puerto de Napoles es uno de los puertos mas grandes del sur de Italia, con una capacidad que supera los
500,000 TEUs. Anualmente en el puerto se manejan mas de 430,000 TEUs, que principalmente contienen el
trafico de contenedores para bienes importados (el trafico ha permanecido constante desde comienzos de los afios
2000), que opera cerca de su capacidad. Unicamente el 8% de todos los productos se transportan normalmente de
y hacia el puerto por ferrocarril. En este contexto, los planes para un ‘Puerto Ampliado de Napoles’ se
desarrollaron en el curso de los ultimos afios, enfocados en dos objetivos idénticos: incrementar la distribucion
modal del ferrocarril y descongestionar el puerto con el traslado de algunas funciones clave al interior.
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Recuadro 4.9. Puertos interiores (cont.)

El plan ha tomado forma tras la creaciéon de un amplio centro logistico del interior alrededor del deposito de
mercancias ferroviario existente de Nola, a mas o menos 30km del interior de Napoles. El titular es la compaiiia
privada (Interporto Campano), el puerto interior de Napoles ocupa un area de 3 millones de m2, alberga una gran
terminal intermodal (7.5 ha) y zonas de estacionamiento que pueden acomodar hasta 3.000 camiones. Esta
ubicado en la interseccion de las autopistas A30 y a A16. Sin embargo, el transporte vial solamente representa el
20% del trafico en el sitio. El puerto esta conectado a la red nacional de transporte ferroviario de mercancias a
través de un corto tramo de 13 lineas ferroviarias, de las cuales 6 son electrificadas. A su vez, esta conectado a
los principales Corredores Europeos de Mercancias. Se han incorporado trenes lanzadera diarios para desplazar
los contenedores que llegan en distintas embarcaciones del Puerto de Napoles hasta el puerto del interior en una
sola carga, logrando asi las densidades que necesitan para que el ferrocarril sea el medio de transporte preferido.
Asimismo, han desarrollado los puertos del interior mas lejanos, que estan conectados a Napoles mediante el
ferrocarril, como por ejemplo el de Bolonia. Estas iniciativas son especialmente exitosas cuando la aduana y
otras actividades de inspeccion se pueden trasladar al puerto interior, para aliviar los servicios sobrecargados o
ineficientes en los puertos.

El puerto interior puede reducir las limitaciones de capacidad en el Puerto de Napoles y a su vez disminuir la
congestion en las carreteras de la ciudad y sus alrededores. El terreno se fortalecera a través de nuevos servicios
ferroviarios planificados por los operadores nacionales de mercancias y la expansion de las instalaciones de
control fronterizo. Sin embargo, las instalaciones del interior no hubiesen sido posibles sin la estrecha
cooperacion entre los actores publicos y el sector privado, con respecto a la planeacion coordinada transversal en
los medios de transporte y el financiamiento. Por ejemplo, las contribuciones del estado sumaron alrededor del
30% de los costos iniciales de los nuevos servicios ferroviarios.

Fuente: pagina web Interporto Campano, ACAM (2015), la Comision Europea C (2009) 4508.

Accesibilidad Urbana y Calidad Ambiental

Mensaje Clave

La capacidad que posee Chile para atender sus desafios econémicos, sociales y
ambientales depende en gran medida del desarrollo de las politicas adecuadas de
inversion y planeacion a nivel urbano. El prerrequisito es mejorar la coordinacion, lo que
implica la planificacion y las reformas en la manera de gobernar, como se expone en los
demas capitulos de este reporte. Sin embargo, también es necesario cambiar las prioridades
de inversion en infraestructura para atender la desigualdad a nivel del acceso entre zonas
urbanas y hacia las mismas. El transporte ptblico corre el riesgo de perder pasajeros con el
rapido crecimiento de la propiedad de automdviles que se acerca a los niveles de los demas
paises de la OCDE. Al mismo tiempo, la congestion y contaminacion producidas por
actividades de transporte estan afectando la salud de los residentes urbanos y la calidad de
vida en las ciudades. Una inversion en transporte publico de mayor calidad y en espacios
urbanos, acompafniada por una planeacion mads integrada del uso del suelo y del transporte
para gestionar el uso del automovil, tendrd que convertirse en una parte mas destacada
dentro de las estrategias urbanas.

Resumen de las problematicas

Alrededor del 90% de la poblacion en Chile habita en zonas urbanas. La region
metropolitana de Santiago alberga mas del 40% de la poblacion total y los empleos, y
representa mas del 45% del PIB nacional. A partir de los afios 90, la expansion urbana se
comenzo a llevar a cabo en otros centros regionales, en ciudades conocidas por sus puertos
como Valparaiso, Concepcion y Antofagasta. La concentracion de las actividades
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economicas en las zonas urbanas ha atraido la migracion interna de las zonas rurales hacia
los centros regionales, acelerando el ritmo de crecimiento poblacional urbano (Ahman y
Zanola, 2016).

El desafio de brindar acceso a empleos y servicios para una poblaciéon urbana
creciente ha sido principalmente abarcado a través del incremento del transporte
motorizado privado. Las ciudades chilenas se enfrentan cada vez més al desafio de brindar
acceso a empleos y servicios, asi como la salud y educacidon para un porcentaje de
residentes urbanos y viajeros frecuentes que va en aumento. El nimero de vehiculos de
pasajeros por habitante en Chile se duplico entre 2004 y 2014 y la congestion urbana ha
incrementado. Con frecuencia, el pais ha respondido al incremento en trafico vehicular
mediante la construccion o ampliaciéon de la infraestructura vial, como por ejemplo las
conexiones viales entre oriente y occidente de Santiago, y la carretera de circunvalacion en
Valparaiso.

Una serie de inversiones considerables se han dirigido también hacia los sistemas
de transporte publico, aunque se han concentrado en la capital. En Santiago, la
reorganizacion de la red de buses Transantiago es considerada como uno de los mayores
experimentos en politica publica que se haya llevado a cabo en la historia de Chile y ha
sentado un precedente para la mejora de disposiciones en el transporte publico.'* Al mismo
tiempo, el metro de la capital se encuentra en expansion continua desde los afios 70. En
otras ciudades, mientras que los buses siguen siendo el medio de transporte publico mas
utilizado, los interesados estiman que las normas de calidad de estos servicios son mucho
mas inferiores a las de Santiago como resultado de la falta de financiamiento. No obstante,
los planes establecidos para la expansion de los sistemas ferroviarios suburbanos en
Valparaiso (nuevas estaciones a lo largo del corredor que va desde Valparaiso hasta el
oriente y une varios centros pequefios a la capital regional) y Concepcion (extension
Biotren a Coronel), que proporcionan mejor acceso de mayor calidad para los residentes de
las conurbaciones de la ciudad.

En Chile, la planificacion del uso del suelo es deficiente y el gobierno urbano esta
fragmentado (véase capitulo 3), lo que afecta su habilidad de mejorar la accesibilidad
urbana. Debido a la falta de coordinacion entre las politicas de uso del suelo y las de
transporte, no se ha gestionado adecuadamente la inversion en transporte y vivienda. Esto
resulta en expansiones urbanas, impulsadas por el creciente costo de vida en las 4reas
centrales, el desequilibrio en el suministro de servicios de transporte e infraestructura
urbana en los barrios de la misma ciudad (Salazar-Burrows y Cox, 2014), y por fallas para
separar un terreno que pueda facilitar expansiones futuras de sus activos asociados al
transporte como aeropuertos, puertos y centros logisticos. Por lo tanto, su capacidad de
mejorar la accesibilidad depende no solamente de mayor inversion en infraestructura
urbana y transporte publico, sino también de un mejor gobierno a nivel metropolitano para
combatir las causas profundas de la desigualdad.

La presencia de grandes puertos y clusters de actividades maritimas presentan un
desafio adicional para los responsables de la formulacion de politicas publicas. De
acuerdo con un estudio reciente (Zrari y Alvarez, 2015), el 66% de los actores en el sistema
portuario (incluyendo autoridades portuarias, municipios, e intendentes regionales),
consideran que los puertos en Chile no se han desarrollado de una manera armoniosa con
las ciudades, y unicamente el 4% de los que respondieron consideran que la relacion entre
puertos y ciudades ha sido ‘muy armoniosa’. Los conflictos surgen cuando el trafico
asociado al puerto agrava la congestion urbana durante la hora punta, como se puede ver en
zonas de San Antonio en relacion con el trafico de camiones y en Antofagasta en relacion
con el trafico ferroviario dentro de un sistema sin paso a desnivel. De manera similar, el
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crecimiento de los aeropuertos nacionales y regionales puede generar desafios en cuanto a
la coordinacion con respecto al acceso a la superficie, el uso del suelo y las externalidades
negativas como el ruido.

Brechas identificadas

El crecimiento de la poblacion urbana y las actividades econémicas basadas en la
ciudad seguirian ejerciendo una presion considerable sobre la infraestructura de
transporte urbano en Chile. Si el pais sigue un camino similar al de los demas paises
miembros de la OCDE, la cifra de vehiculos motorizados privados en el pais podria
duplicarse o hasta triplicarse para 2030. Ademas, en las ciudades que albergan grandes
puertos, la infraestructura va a experimentar mayores presiones como resultado del
crecimiento proyectado de desplazamientos en camion, bajo un escenario en el que todo
sigue igual. Asimismo, el crecimiento anticipado para el sector de aviacién va a agudizar
las condiciones de trafico urbano en las cercanias de los aeropuertos y probablemente
genere conflictos sobre el uso del suelo.

Los costos asociados con el aumento de la congestion vial son muy amplios y
podrian frenar el crecimiento economico y aumentar la desigualdad. Las evidencias de
los Estados Unidos, el Reino Unido y Francia muestran que el aumento de las
externalidades negativas, como por ejemplo la congestion urbana, se traduce en un menor
crecimiento economico potencial y real, por ejemplo, disuadiendo la inversién urbana,
reduciendo la productividad e inflando los precios de los bienes y servicios (INRIX, 2014).
Ademéds, cuando existe un mayor nivel de congestion esto puede causar una falta de acceso
a empleos y servicios para los ‘usuarios cautivos’ del transporte publico, particularmente en
los sectores pobres de las poblaciones urbanas, como se expone en el caso de Santiago,
descrito en la siguiente seccion. En la capital, existe una brecha marcada en cuanto a la
propiedad de automdviles: hay 0,38 automoéviles por persona en hogares donde el ingreso
medio es de menos de USD 1.000 por mes y 1,27 automoviles por persona en hogares
donde el ingreso medio supera USD 2.000 (Hurtubia et al, 2016), (tasas calculadas con base
en SECTRA, 2015)

Grafico 4.23. Distribucion modal en las ciudades, datos del tiltimo afio disponible (2012-2014)
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Nota: los célculos de la distribucion modal pueden diferir de acuerdo con la metodologia de encuesta que se emplee.

Fuente: SECTRA (2016), Ministero dell’Economia e delle Finanze (2016), datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos
de la Encuesta Nacional de Transporte.
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Recuadro 4.10. La congestion urbana en Nueva Zelanda

La mayoria del trafico en Nueva Zelanda transita por carretera, al interior de las ciudades y en sus
alrededores. Existe una alta dependencia de los vehiculos motorizados privados para el transporte urbano. El
transporte publico representa solo el 2.8% de todos los viajes. Los vehiculos privados representan casi un 80%.

Hay varios factores que parecen fomentar el uso de vehiculos privados en las ciudades de Nueva Zelanda. Estas
incluyen:

e  Zonas urbanas dispersas y de baja densidad. Lo que obstaculiza la efectividad en costos del transporte
publico.

e Bajos niveles histdricos de inversion publica en infraestructura, incluido el transporte ptiblico.

e Los limites administrativos no coinciden con los limites reales de las zonas edificadas. Lo que
obstaculiza la coordinacion de la planeacion.

El crecimiento econémico y poblacional, junto con la geografia de Nueva Zelanda son factores que fomentan
el uso de vehiculos privados y han resultado en niveles importantes de congestion en las principales ciudades de
Nueva Zelanda. De hecho, la congestion en las principales ciudades de Nueva Zelanda es mayor a la de las
ciudades comparables, pero a su vez mas grandes, en Australia (indice Tom Tom, 2016).

Auckland especialmente padece de altos niveles de congestion. Un poco mas del 90% de los ciudadanos en
Auckland viajan en automdvil a su trabajo, y la cantidad de kilometros recorridos en automovil ha incrementado
en un 30% desde el afio 2000. Ademas, el impulso politico para alcanzar mayor utilizacion de los activos ha
creado grandes volimenes de trafico en el puerto de Auckland. Sin embargo, el puerto esta contiguo al distrito
empresarial del centro de la ciudad. Por lo tanto, el terreno alrededor del puerto es limitado y el numero de
desplazamientos de camiones ha empeorado la congestion en esta zona, en los ultimos afios.

Por este motivo, el gobierno de Nueva Zelanda ha buscado la forma de abordar la congestion y otros
problemas en Auckland a través de una serie de intervenciones, que comprende:

e  Aumento de la inversion en infraestructura de transporte, incluida la infraestructura de transporte
publico — autopistas, carriles para buses y ferrovias urbanas electrificadas que se han implementado y
ampliado en afios recientes.

e La reforma de los sistemas de gobierno y planificacion, como la unificacion de ocho entes que
anteriormente gobernaban la zona metropolitana de Auckland, en una sola organizacion: el nuevo
Consejo de Auckland, desde 2010, y la creacion de una nueva agencia para movilidad urbana —
Auckland Transport.

e  Exigirle al Consejo de Auckland que desarrolle el Plan de Auckland, que, entre otras cosas, establece
las estrategias para construir infraestructura que mejoraria la congestion de Auckland en los proximos
30 afios.

Aunque existan indicios que indican que la situacion ha mejorado, el Plan Auckland reconoce que el
pronostico del crecimiento poblacional significa que la congestion empeorara en los proximos 30 afos, incluso
con altas inversiones en la infraestructura de transporte.

Fuente: Tom Tom Index 2016, Auckland Plan 2012

Las acciones recientes en el area de accesibilidad y desigualdad arrojan luz sobre
el alcance del sistema de transporte publico de Santiago a la hora de satisfacer las
necesidades de acceso a oportunidades y servicios piblicos basicos (Ibid). En la capital,
la zona noreste alberga la seccion mas rica de la poblacion y esta zona ha crecido mucho
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mas rapido que el resto de la ciudad en las ultimas décadas, que a su vez atrae actividades
productivas, comercio y servicios que historicamente se concentrd en el distrito central de
negocios (DF). Al mismo tiempo, a los hogares mas pobres se le han ofrecido viviendas
sociales en el perimetro de Santiago y las familias se han desplazado desde asentamientos
informales mas cercanos al centro.

Estas tendencias resultan en viajes mas largos en transporte publico para los
residentes mas pobres que viajan a sus empleos y servicios, no inicamente para los
que estan ubicados en el noreste de la ciudad sino también en el CF histérico. El mayor
gasto de infraestructura per cépita en los distritos mds ricos incrementa la brecha de
accesibilidad en toda la ciudad, afectando negativamente a las zonas de menores ingresos y
aumentando asi la desigualdad en las condiciones de desplazamiento "> Por ejemplo,
mientras que las aceras y entradas de metro estan construidas con alta calidad en los barrios
mas ricos, ain no se han construido aceras en distritos pobres, haciendo el acceso a las
paradas de los buses dificil y a veces peligroso.

Las aglomeraciones en los medios de transporte es un factor asociado que afecta el
atractivo del transporte publico. Volviendo al ejemplo de Santiago, las comparaciones
del uso general entre el metro de la capital y los sistemas de metro similares en otras
ciudades de la OCDE muestran que la utilizacion es mucho mas elevada en promedio en
Santiago. Un analisis posterior, ha confirmado que la caracteristica mas negativa del
sistema de metro de la ciudad es la saturacion en horas pico, y a raiz de estas
aglomeraciones las personas se sienten desalentadas a escoger el transporte publico por
encima de los automdviles. Cuando aumenta la conveniencia de viajar en transporte
publico, se reduce el costo general de los viajes y por ende se benefician los pasajeros, esto
equivale a un aumento en la velocidad (FIT/OCDE, 2014).

Grifico 4.24. Uso de redes de metro seleccionadas por pasajeros, 2014
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Fuente: datos elaborados por el FIT/OECD con base de datos de los informes anuales.

Otra dimension de la accesibilidad esta relacionada con la capacidad de las
personas con movilidad reducida '® en el momento de tomar medios de transporte
publico. Mientras que los instrumentos legales garantizan accesibilidad universal (ley no.
20.422), las ciudades chilenas han sido lentas en la implementaciéon de medidas como
ascensores, rampas para buses, vias peatonales, informacion visual y auditiva y otros
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elementos que mejoran la accesibilidad a sistemas publicos de transporte. Cuando se
coordina con un mejor acceso a los espacios publicos, hogares y oficinas, la inversion en
transporte accesible tiene un impacto directo sobre la igualdad de oportunidades para los
pasajeros con movilidad reducida y produce beneficios para todos los pasajeros en términos
de comodidad, fiabilidad, calidad y suministro de informacion.

Principalmente como resultado del trafico vial, los residentes urbanos en Chile
estan expuestos a niveles de contaminacion atmosférica que estin muy por encima de
los paises comparativos de la OCDE. En linea con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
de la ONU, comparamos los niveles de contaminacién atmosférica de acuerdo con las
mediciones del promedio anual de materia en particulas finas (MPA2.5) en las ciudades,
orientados hacia la poblacion, (Grafico 4.25) y de acuerdo con la exposicion prolongada al
esmog fotoquimico (NO, y NO,). La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) estima el
impacto en la salud atribuible a estas emisiones, en términos de mortalidad y morbilidad.
Las ultimas estimaciones para Chile muestran que 2.822 muertes fueron atribuibles a la
contaminacion atmosférica en 2012. Esto se convierte en 13 muertes por cada 100.000
habitantes (ajustado a la edad), que estd a la par con los resultados de Italia, pero supera los
de Espafia (7), Nueva Zelanda, Suecia y Australia (los tres paises tienen tasas entre 0.2 y
0.3) (OMS, 2016). Nuestro analisis demuestra que la macrozona central tiene los niveles
mas altos de contaminacidon atmosférica a partir de MPA2.5 dada la alta concentracion
poblacional y las actividades en grandes zonas metropolitanas y que las ciudades chilenas
estan en segundo lugar después de las ciudades italianas con respecto al esmog
fotoquimico.

Las emisiones de gases de efecto invernadero en relacién con el transporte per
capita tienden al alza, como se expone en Grafico 4.27. El transporte es el segundo mayor
contribuyente de las emisiones de CO, en Chile y representa el 30% de las emisiones por el
uso de combustible. Més del 90% de esas emisiones provienen del transporte vial. Aunque
haya mejorado la eficiencia media del combustible de la flota vehicular en Chile, no es
suficiente para contrarrestar la creciente demanda de transporte vial. Bajo un escenario
normal, los planes de accion para la mitigacion del cambio climatico en Chile proyectan un
aumento en la emision de gases de efecto invernadero generado por el transporte del 61%
alcanzando un 95% para 2030, dependiendo del crecimiento del PIB (OCDE/CEPAL,
2016).

Se necesita establecer objetivos de transferencia modal en las ciudades e
implementar estrategias para reducir la dependencia de los viajes en automdvil.
Politicas para restringir el uso de automdviles, que incluyen mecanismos de tasacion y la
incorporacion de normas ambientales estrictas, asi como inversiones que mejoren la
infraestructura de los carriles para bicicletas y vias peatonales que atraen a las personas al
transporte publico mediante servicios de mejor calidad y un espacio vial reservado para los
buses, asi como sistemas de buses de transito rapido (BRT), son elementos esenciales
dentro de la combinacion de politicas que se necesita para reducir los desplazamientos en
automoviles y controlar las emisiones.
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Grifico 4.25. Exposicién media a MPA2.5 en la poblacién (microgramos por metro cibico), 2005y 2013
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Fuente: OECD (2016f).

Grafico 4.26. Emisiones NO, (10*n moléculas/cm’) en zonas urbanas, intermedias y rurales, 2012

® Areas predominantemente urbanas O Areas intermedias ® Areas predominantemente rurales

=

Chile Italia Nueva Zelanda Noruega Espafia Suecia

Fuente: OECD (2016g).
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Grafico 4.27. Emisiones de gases de efecto invernadero asociadas al transporte (equivalente CO, por toneladas)
por habitante, 1994, 2004 y 2013
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Fuente: emisiones CO,: IEA. Poblacion: World Bank (2016a).

Infraestructura Aeroportuaria

Mensaje Clave

La infraestructura del transporte aéreo en Chile desempefia una funcién cada vez
mas importante en la conexion del pais con el resto del mundo, entre distintas regiones del
pais y de zonas remotas sin conexiones terrestres con las capitales regionales. El desarrollo
continuo de la conectividad aérea se basa en un marco reglamentario estable que ayuda a
atraer licitantes en los aeropuertos bajo concesiones para desarrollar ain mas la
infraestructura aeroportuaria y atraer a las compafiias aéreas para fortalecer la conectividad
y promover la competencia, ademas de nuevas rutas.

Las prioridades para este sector deben abarcar una serie de elementos estratégicos
en el sistema aeroportuario de Chile. Esto incluye mayor integracion de la planificacion
urbana y desarrollo aeroportuario en las ciudades principales para acoger el crecimiento y
reducir las externalidades negativas, con el fin de asegurar que los fondos publicos, que
actualmente aportan subsidios cruzados a los aeropuertos sin viabilidad comercial, se
gasten de manera eficiente, ademds se debe suministrar alternativas adecuadas de acceso
terrestre mediante el transporte publico para reducir la congestion. A la luz del crecimiento
continuo se debe seguir realizando un analisis detallado a nivel del sistema aeroportuario
para asegurar que la inversion y la regulacion se adapten a las cambiantes necesidades
estratégicas y al rol que la aviacion desempefiara para asegurar la conectividad a nivel
nacional e internacional.

Resumen del Sector

La mayoria de las ciudades y pueblos en Chile son atendidos por aeropuertos y
pistas de aterrizaje, siendo el aeropuerto de Santiago el centro nacional. El sector
aeroportuario comprende 15 aeropuertos principales, que operan bajo concesiones, 7 de los
cuales conectan a Chile con destinos internacionales; una red secundaria de aeropuertos y
pistas de aterrizaje que conecta las capitales regionales a los centros internacionales y
aerdédromos locales, ademds de otros aeropuertos locales muy pequefios que conectan las

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



246 - 4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

zonas remotas y que operan bajo ‘obligaciones de servicio publico’, establecidas por el
Estado.

Los servicios aeroportuarios son prestados por un ente publico, la Direccion
General de Aeronautica Civil, mientras que el Ministerio de Obras Publicas esta
encargado de las licitaciones, y el monitoreo de las concesiones de terminales
aeroportuarias adjudicadas a licitantes privados. Hay otros ministerios que también se
incluyen en el proceso y en la etapa final y el Ministerio de Hacienda aprueba todos los
contratos de concesiones. A partir de mediados de los afios 90 y en adelante, se
promovieron los Contratos Aeroportuarios de construccion-operacion-traspaso (COT, BOT,
por sus siglas en inglés) con el objetivo de atraer inversion privada (OACI, 2012). Un
aspecto innovador de las concesiones privadas en Chile es la agrupacion de aeropuertos
rentables y no rentables en una unica concesion, como es el caso de los aeropuertos de
Punta Arenas y Balmaceda.

Las empresas que operan en todo el pais dependen de la conectividad aérea para
viajes cortos entre ciudades, especialmente para los viajes de negocio entre Santiago y
los centros regionales. Viajar en avion entre estas ciudades y Santiago siempre es una
alternativa mas rapida en comparaciéon con un viaje en carretera, con la excepcion de los
viajes que se llevan a cabo dentro de Chile Central.

La conectividad aérea también es bastante importante para esas regiones remotas
sin ninguna conexion de transporte terrestre con el resto del pais. Los aeropuertos mas
pequefios, a pesar de no ser econdmicamente viables, pueden prestar un servicio esencial a
su comunidad y apoyar la existencia de actividades econdmicas locales.

Debido a que los chilenos estin viajando en avion con mayor frecuencia por
motivos de trabajo u ocio, se ha establecido planes de expansion en los aeropuertos
para poder atender el crecimiento continuo del nimero de pasajeros. Mas de 15
millones de pasajeros viajaron entre aeropuertos del pais en 2014, un incremento de 170%
en comparacion con 2000. Alrededor del 70% de los movimientos de los pasajeros se llevan
a cabo en el aeropuerto Arturo Merino Benitez de Santiago. Cuando la concesion del
aeropuerto se volvio a otorgar en 2013, para cubrir el periodo de 2015-2030, el acuerdo
incluia un plan para expandir la capacidad de la terminal debido a la duplicacion proyectada
de pasajeros para 2030. De la misma manera, la expansion de terminales esta prevista para
otros aeropuertos, desde Iquique a Los Lagos.

Varios factores han contribuido al crecimiento del nimero de pasajeros y al
desarrollo de la conectividad nacional e internacional. Algunos de estos factores
incluyen el incremento en los ingresos y una cifra que va en aumento de destinos ofrecidos
por las aerolineas a precios mas competitivos como resultado de los acuerdos de cielos
abiertos con nuevas empresas en el mercado, incluidas las compaifiias de bajo costo y la
construccion de alianzas globales lideradas por aerolineas nacionales. Las mejoras en la
infraestructura aeroportuaria también pueden atraer a las aerolineas para que desarrollen
nuevas rutas, como lo demuestra la introduccion de dos vuelos directos desde Santiago a
Puerto Natales tras la expansion de la capacidad de la terminal en el pequefio aeropuerto de
la macrozona Austral.

Brechas Identificadas

Los prondsticos nacionales prevén un continuo crecimiento en el nimero de
pasajeros aéreos (CChC, 2016), y nuestro analisis de benchmarking confirma que ésta
es una tendencia probable (Gréafico 4.28). La propension por viajar en avion en Chile era
apenas un vuelo por persona por afio en 2014/15 frente a un promedio de 3,3 en los paises
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comparativos de la OCDE. En el momento que los ingresos en los paises comparativos de
la OCDE se situaban en torno a los USD 30.000 en 2004, la propension a viajar en avion ya
habia alcanzado 2.5 en promedio y la cifra siguié aumentando en la década siguiente. Sin
embargo, las diferencias regionales son considerables: mientras que la calificacion para el
norte y centro de Chile esta en linea con el promedio nacional, la propension a viajar en
avion es mucho mas alta en la macrozona Austral (similar a los niveles observados en el sur
de Italia). Los niveles estan muy por debajo del promedio en la macrozona sur. Estas
variaciones reflejan las diferencias subyacentes en ingresos promedios, asi como la alta
dependencia del transporte aéreo y el creciente mercado del turismo que hay en las regiones
australes remotas.

Grafico 4.28. Propension por viajar en avion, 2004 y 2014/15
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Nota: la propension a viajar en avion es el ratio de la cifra de pasajeros nacionales e internacionales en el pais/ region a la
poblacion.

Fuente: cantidad de pasajeros: BITRE (2016b), Junta de Aeronautica Civil (2016), ISTAT (2016e), World Bank (2016g), AENA
(2016), Statistics Sweden (2016¢). Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), ISTAT (2016a),
Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a).

El desarrollo de la conectividad aérea se basa en un marco regulatorio estable que
conduce a atraer a licitadores en los aeropuertos bajo concesiones para desarrollar la
infraestructura aeroportuaria y atraer aerolineas para fortalecer la conectividad y promover
la competencia y nuevas rutas. Los siguientes elementos estratégicos deben examinarse con
mas detalle a la medida que crece el sistema aeroportuario nacional:

e Integrar el desarrollo en el uso del suelo y la planificacion del transporte con la
planeacion de aeropuertos ubicados en las grandes ciudades. Los conflictos de uso
del suelo son comunes cuando los terrenos de los aeropuertos estan situados cerca
de grandes zonas urbanas. Los planes de desarrollo integrados pueden asegurar que
los conflictos potenciales estén contenidos y que el uso del suelo este claramente
asignado para acomodar el crecimiento aeroportuario y el crecimiento urbano. La
planificacion integrada también deberia abordar problemas relacionados como el
ruido y la contaminacion atmosférica que normalmente suelen asociarse al aumento
de trafico aéreo. Los principales aeropuertos son grandes generadores de trafico
vehicular. El transporte que conduce desde y hacia el Aeropuerto Internacional de
Santiago es exclusivamente de automdviles privados. Las opciones de transporte
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publico, comenzando con los servicios de buses, tendran que sobrellevar la
demanda en el futuro.

e La disposicion de fondos publicos para apoyar aeropuertos que no son viables
comercialmente. En la actualidad, las subvenciones cruzadas se asignan de los
aeropuertos rentables a los no rentables, una politica que difiere de la mayoria de
los paises de la OCDE (véase Recuadro 4.11). Utilizar los ingresos que provienen
de actividades rentables para expandir las redes con inversiones que muestran un
buen retorno socioecondémico pero que no son viables en términos estrictamente
comerciales es un sistema aplicado con éxito al ferrocarril de pasajeros de Francia,
sin embargo, siempre corre el riesgo de excederse en la extension del sistema y
construir infraestructuras insostenibles.

Recuadro 4.11. Subsidios cruzados para aeropuertos pequeiios en Chile

Los aeropuertos se caracterizan por tener altos costos de capital fijo, costos operativos marginales
relativamente bajos y capacidad que se amplia en etapas y no de forma incremental. Los aeropuertos también
enfrentan una serie de costos derivados del proceso de mantenimiento de instalaciones seguras y en conformidad
con las normas, incluso cuando no se genera un retorno directo de la inversion tras cumplir con los
requerimientos regulatorios. Para que los aeropuertos logren economias de escala y reduzcan la curva de costos,
necesitan una masa critica de trafico. Esto presenta desafios economicos importantes para los pequefios
aeropuertos regionales.

ACI (2014) muestra que el margen de ganancias para los aeropuertos con menos de 1 millon de pasajeros
por afio (MPA) experimentd una reduccion de 11,9% en 2013, en comparacion con el crecimiento promedio de
la industria del 15,9%. Los aeropuertos mas rentables fueron los que se encontraron en el rango de 15-25 MPA y
aquellos con mas de 40 MPA. Adler et al. (2013), en una muestra de 85 aeropuertos regionales de todo el mundo,
modelaron el punto de equilibrio financiero para los aeropuertos y calcularon que era de 463.569 pasajeros al
afio. Esto fue mas del doble del umbral de 200.832 pasajeros en 2002.

Los aeropuertos regionales, incluidos los que no son viables econémicamente, pueden proporcionar un
servicio esencial para la comunidad y fomentar la creacion de actividades econdémicas locales. En Chile, brindan
a estas comunidades conectividad a Santiago y desde alli al resto del mundo. Sin embargo, los aeropuertos
regionales requieren un apoyo econdémico a largo plazo para absorber las pérdidas financieras y seguir operando.
El apoyo en Chile proviene en forma de subsidios cruzados de aeropuertos mas rentables como el Aeropuerto
Arturo Merino Benitez de Santiago.

Abeyrante (2009) presenta una serie de argumentos a favor y en contra de las subvenciones cruzadas.
Aunque pueden existir ventajas cuando los aeropuertos pequefios operan como parte de una red con la finalidad
de compartir algunos costos en comun, existe un problema inherente y es que el sistema es inequitativo si los
usuarios de un aeropuerto costean la infraestructura de otro aeropuerto que no utilizan. La Organizacion de
Aviacion Civil Internacional advierte en contra de obligar a los pasajeros a costear infraestructuras que no
utilizan en su guia sobre tasas aeroportuarias (OACI, 2012). Los subsidios cruzados también dan lugar a que los
usuarios de un aeropuerto subsidien a los pasajeros en otro aeropuerto. Ademas, esto puede fomentar
ineficiencias, ya que el aeropuerto que recibe el financiamiento tiene menos incentivos para lograr la rentabilidad
reduciendo sus propios costos. Al mismo tiempo, las subvenciones cruzadas pueden resultar en pasajes aéreos
mas econdémicos para viajes desde los aeropuertos mas pequefios, y esto estimula la demanda y fomenta el
aumento de rutas. Miller et al. (2016) encontraron que esto puede causar una reaccion de retroalimentacion por el
cual los beneficios de bienestar obtenidos con subsidios podrian compensar el valor de la subvencion.

En Noruega, la compaiiia del estado Avinor opera 46 acropuertos bajo un modelo de subvencion cruzada. En
el estudio realizado por GAP (2012) encontraron que el punto de equilibrio en los acropuertos se multiplicé por
cuatro entre 2002 y 2010 alcanzando 800.000. Durante ese periodo, los costos operativos reales se duplicaron y
el valor de las subvenciones cruzadas se triplico. El estudio propuso un modelo de contrato de administracion o
franquicia con competencia para reemplazar el sistema e impulsar la eficiencia de la unidad. Existen estudios en
otros paises con amplias redes y subvenciones cruzadas (por ejemplo, Espafia y Portugal) donde encontraron que
las eficiencias operativas eran mucho mas bajas en los aeropuertos que recibian las subvenciones.
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Recuadro 4.11. Subsidios cruzados para aeropuertos pequeiios en Chile (cont.)

En cambio, la preservacion de la conectividad regional para acropuertos mas pequefios y menos viables en
términos econdmicos se puede lograr a través de subsidios directos por parte del estado. Por ejemplo, el gobierno
australiano anuncié un fondo de 4 afios para la actualizacion de las pistas remotas en el presupuesto de 2015-
2016. Entre las medidas complementarias figura el sistema de Subsidios a los Servicios Aéreos Remotos
(RSAR), que subvenciona un servicio aéreo semanal para el transporte de pasajeros y mercancias, como por
ejemplo material educativo, medicamentos, alimentos frescos y otros insumos urgentes para las comunidades que
viven en zonas remotas y aisladas de Australia.

En comparacion con los subsidios cruzados de los acropuertos mas grandes, los subsidios directos son mas
transparentes en términos contables y permiten que la carga fiscal de tener que brindar un servicio que es
esencialmente publico, se distribuya entre toda la base de contribuyentes. Los subsidios directos se pueden
combinar con regimenes regulatorios que incentiven la optimizacion de costos e ingresos. Por ejemplo, los
gobiernos pueden lanzar licitaciones para que se encarguen de la gestion de los aeropuertos mas pequefios y
establecer un limite a los subsidios.

Fuente: Abeyrante, 2009; Miller et al, 2016.

Grifico 4.29. Acceso de superficie a aeropuertos, distribucion modal de los pasajeros y tiempo de
desplazamiento (minutos)
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Nota: Los tiempos de desplazamiento se calculan para un viaje que sale del centro de la ciudad el martes a las 9AM.

Fuente: porcentaje de transporte publico: ACRP (2008), datos elaborados por el FIT/OECD con base de datos de Mapas de
Google.

Uno de los problemas que podrian ser mas apremiantes a medida que la economia
crece, es el déficit infraestructural para el acceso terrestre de los aeropuertos
mediante transporte publico. Los viajes desde y hacia los acropuertos en Chile se llevan a
cabo casi exclusivamente en automovil o taxi. En muchos de los paises de la OCDE, la
inversion publica en acceso a la superficie desempefia un papel complementario (véase
Recuadro 4.12), en el que el porcentaje de pasajeros que llegan a los aeropuertos en las
capitales a través de medios de transporte publico oscila entre el 22% y 64% (Grafico 4.29).

Las alternativas a los vehiculos privados pueden abarcar rutas de bus especificas
en un comienzo, pueden maximizar los horarios y crear oportunidades de integracion de
tarifas con los sistemas de transporte publico existentes. Otro beneficio del acceso amplio al
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transporte publico es que maximiza la zona de influencia del aeropuerto, reduciendo el
tiempo y el costo para los pasajeros que quieren llegar al aeropuerto desde sus barrios.
Mejorar el acceso a la superficie mediante el transporte publico deberia ser una prioridad
para Santiago y se podria tomar en consideracion para algunos de los aeropuertos
regionales. Cuando los niveles de demanda crezcan, se pueden plantear las conexiones
ferroviarias si el flujo de los pasajeros desde y hacia el aeropuerto es lo suficientemente alto
para justificar la inversion.

Hay varios paises que, al igual que Chile, ain no han desarrollado planes
estratégicos para incorporar aeropuertos y sus accesos terrestres en sus estrategias de
transporte mas amplias, también estan apuntando a la rectificacion de esta falta. En
Nueva Zelanda, el acceso terrestre al Aeropuerto Internacional de Auckland ha sido una
preocupacion creciente, debido a la creciente dificultad que los pasajeros, el personal y las
empresas experimentan a la hora de llegar al aeropuerto. Los gerentes aeroportuarios
comisionaron un estudio de acceso a la superficie en 2005 y el estudio confirmo la
presencia de graves retrasos en el tiempo de desplazamiento desde y hacia el aeropuerto
como resultado de los embotellamientos que surgen en la red de carreteras regionales.
Ademas, destaco las deficiencias en los servicios de transporte publico. Actualmente se
estan llevando a cabo una serie de estudios de planificacion y factibilidad para preparar la
construccion de una conexion de transporte publico especifica, posiblemente por ferrocarril
para servir al aeropuerto y reducir la congestion.

Recuadro 4.12. Acceso terrestre al aeropuerto — el papel del transporte publico

Los grandes flujos de transporte desde y hacia los principales aeropuertos son generados a través del
movimiento de pasajeros, personal aeroportuario y trafico de mercancias desde y hacia los aeropuertos. Dichos
flujos pueden tener impactos negativos sobre la congestion del trafico vial y la contaminacion atmosférica.
Cuando las operaciones del aeropuerto se expanden en ausencia de inversiones complementarias de acceso a la
superficie, estos impactos pueden agravar y afectar la fiabilidad en los tiempos de desplazamiento y, por lo tanto,
reducir la demanda en el aeropuerto.

La mayoria de las ciudades capitales de la OCDE han desarrollado planes estratégicos de transporte y
controles de planificacion del uso del suelo aplicables a los grandes proyectos inmobiliarios y de infraestructura
(incluidos los aeropuertos). Por lo general, el aval para poder construir depende de la provision de acceso
adecuado a la superficie, incluido el transporte ptblico y el ferroviario. Asi mismo, pueden establecerse limites
en relacion con niveles aceptables de calidad del aire. En algunos sistemas, los gerentes de infraestructura
también contribuyen directamente al financiamiento de los enlaces de acceso.

Como resultado, los aeropuertos de las ciudades capitales de la OCDE estan generalmente conectados a las
zonas urbanas mediante enlaces de bus, metro y/u otras conexiones ferroviarias. En Australia, el aeropuerto
Kingsford Smith de Sydney se conect6 a la red ferroviaria existente mediante una conexion ferroviaria con
tuneles en 2000, antes de los Juegos Olimpicos. En el Aeropuerto de Heathrow en Londres, la funcion destacada
del transporte publico que proporciona acceso a la superficie del aeropuerto se puede ver representada en la
planeacion, disefio y distribucion de la Terminal 5, la apertura de la terminal se llevo a cabo en 2008. Antes de la
construccion, el disefio de la terminal incorpor6 una estacion y tuneles ferroviarios para crear extensiones que se
conectaran con los servicios ferroviarios existentes (Heathrow Express/Connect y la linea de metro: Picadilly).
La estacion también integra dos plataformas adicionales que permiten la creacion de conexiones para futuras
expansiones de la red ferroviaria (hacia el sur u occidente). El aeropuerto Incheon en Corea fue inaugurado en
2010 y existen 117 lineas de buses que sirven como conexion ademas de una estacion ferroviaria que esta
integrada en la red ferroviaria existente a nivel nacional y regional.
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Recuadro 4.12. Acceso terrestre al aeropuerto — el papel del transporte publico (cont.)

Incluso en ciudades mas pequefias, como Bari en el sur de Italia, se estdn construyendo conexiones
ferroviarias a los aeropuertos. El aeropuerto de Bari atiende a 4 millones de pasajeros por afio, que viajan tanto a
destinos nacionales como internacionales. Durante los meses de verano, es uno de los principales puntos de
entrada para los turistas que llegan a la region. La conexion ferroviaria se construyo entre 2009 y 2012 para
estimular la red ferroviaria regional existente. La conexion ferroviaria al aeropuerto es de 8km de largo y esta
totalmente electrificada, y adopta un sistema de control automatico de trenes. Los trenes pueden alcanzar
velocidades maximas de 110km/hora, pero en promedio, viajan a 60 km/hora. El costo total de la conexion fue
un poco mas de EUR 80 millones, recibiendo cofinanciamiento de la Region de Apulia y la Comisién Europea.
La nueva infraestructura conecta el acropuerto a la ciudad de Bari en un lapso de 15 minutos, al igual que otras
ciudades y pueblos regionales.

Finalmente, el acceso rapido y confiable es una de las condiciones para asegurar el éxito de un aeropuerto a
largo plazo. Si se reduce el porcentaje de viajes realizados en automovil y taxi también se contribuye a la
reduccion de la contaminacion atmosférica y la congestion, que ejerce efectos positivos en toda la ciudad, asi
como en el aeropuerto.

Fuente: UK Airport Commission, 2015 (https://www.gov.uk/government/publications/airports-commission-final-report-
surface-access); New South Wales Parliament, 2014; Ferrovie.it, 2013.

Resumen del Analisis

El analisis de las brechas de infraestructura por sector de transporte revela que
existen brechas en cuanto a la provision, calidad y eficiencia de la infraestructura de
transporte en cada una de las macrozonas de Chile. Las deficiencias notables y
tematicas emergentes del analisis se describen en esta seccion y se resumen en la Tabla 4.7.

Existen brechas de conectividad de ‘ultimo kilometro’ en la interfaz de los
diferentes medios y limitan la eficiencia de las redes de transporte de manera integral:

e Las autopistas suburbanas no siempre estdn conectadas a las vias urbanas y los
cuellos de botella ocurren a lo largo de las principales rutas de acceso a las grandes
ciudades.

e Existe una falta de conexiones de alta calidad entre los puertos y la red nacional de
autopistas en San Antonio y Concepcion, lo que da lugar a vehiculos pesados que
utilizan calles urbanas inadecuadas e inapropiadas para acceder a las terminales
portuarias.

e La calidad de las conexiones ferroviarias para transportar mercancias a los puertos
es deficiente y la red logistica carece de puertos interiores y centros de distribucion
que estén conectados a los puertos mediante conexiones viales o ferroviarias,
especialmente en las macrozonas central y del sur.

e El acceso a todos los aeropuertos principales se reserva exclusivamente para los

automoviles, y las opciones de transporte publico no estan integradas con los
sistemas de movilidad urbana.
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Existen grandes diferencias en la calidad de la infraestructura y la accesibilidad en
el pais y en las ciudades:

e La capacidad de la infraestructura portuaria esta bajo presion debido al aumento del
flujo comercial y la aparicion de buques portacontenedores mas grandes,
especialmente en la macrozona central, donde sera necesario el desarrollo de un
nuevo puerto.

e Las brechas en la calidad de la superficie y las normas de seguridad vial no
solamente existen entre Chile y los paises comparativos de la OCDE, sino también
entre las macrozonas chilenas y dentro de estas zonas, como lo demuestran las
grandes diferencias en cuanto a las tasas de pavimentacion y accidentes en la via.

e Existen diferencias mas contundentes entre las diferentes zonas de las ciudades mas
grandes, como se puede observar en Santiago, donde los barrios mas pobres no solo
se encuentran mas lejos que los mas ricos de sus puestos de trabajo y servicios, sino
que ademas soportan infraestructuras de menor calidad como, por ejemplo, la falta
de pavimentacion y otras infraestructuras peatonales.

Aln no se ha alcanzado el potencial que tienen los servicios ferroviarios para
aportar a la movilidad de los pasajeros y la logistica:

e Por una parte, la capacidad que tiene la red ferroviaria para acomodar servicios
tanto de pasajeros como de mercancias ha sido subestimada, se ha evidenciado en la
baja inversion y la falta de una estrategia nacional para el transporte ferroviario, a
su vez se ha perjudicado por la falta de efectividad de la gobernanza del sector.

e Esto conduce a una baja utilizacion de las ferrovias existentes, particularmente en
las zonas centro y sur de Chile, donde el potencial para el transporte de mercancias
por ferrocarril desde y hacia los puertos es alto, a su vez hay una presion adicional
sobre la infraestructura de carreteras.

e Por otra parte, los servicios ferroviarios no son considerados parte integral de la red
de transporte, con excepcion de los ferrocarriles de la mineria en el Norte.
Decisiones poco claras respecto a la inversion y asignacion de capacidad, han
producido conflictos entre los servicios de pasajeros y de carga que perjudican el
desarrollo de ambos servicios.

Los datos que se utilizan para formular politicas no se recopilan de manera
sistematica en ninguno de los sectores:

e La falta de datos completos (por ejemplo, datos sobre los flujos de mercancias y
pasajeros, los desplazamientos origen-destino, la calidad de los servicios y la
satisfaccion de los usuarios), limita la recopilacion de estadisticas de transporte y la
elaboracion de indicadores de desempefio y analisis relacionados.
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Los costos externos del transporte (la seguridad, congestion e impacto ambiental),
constituyen un desafio creciente en las zonas urbanas:

e Las redes de transporte de Chile estdn generando altos costos externos, reflejados
en la cantidad de muertes causadas por incidentes viales, la exposicion de los
residentes urbanos a los contaminantes a niveles mas altos que en los paises
comparativos de la OCDE y el aumento de emisiones de efecto invernadero,
asociadas al transporte.

e Los factores externos se derivan de una excesiva dependencia del transporte vial,
tanto para el transporte de mercancias como para el de pasajeros. El transporte
publico y la infraestructura para peatones y ciclistas son a menudo inadecuados en
las principales ciudades, y aun no han establecido sistemas para gestionar la
demanda de trafico.

e El incremento de las externalidades negativas como la congestion urbana se
convierte en la reduccion crecimiento econdomico potencial y real, ademas ejerce un
efecto negativo en la calidad de vida.

La necesidad de mantenimiento crece de manera transversal, en todos los medios
de transporte:

e La experiencia de los paises de la OCDE demuestra que, después de un periodo de
construccion vial a gran escala, surge un periodo de gracia y su duracion es de siete
afios, durante el cual las vias permanecen en buenas condiciones sin necesitar
mantenimiento, le sigue un periodo en el que surge la necesidad de realizar
mantenimiento.

e En muchos paises europeos, la necesidad de mantenimiento ha coincidido con
presiones presupuestarias que surgen a raiz de las crisis financieras. El resultado ha
sido un acelerado deterioro de la calidad de la superficie de las carreteras en la
ultima década. En Chile, ya son evidentes las necesidades de mantenimiento en la
infraestructura ferroviaria, y seguirdn creciendo a la medida que los activos viales,
los puertos y aeropuertos envejezcan.

e Asimismo, los eventos climaticos extremos relacionados con el cambio climatico y
los desastres naturales seguiran siendo un reto para la resiliencia de las redes de

transporte en todo el pais.

e Deben asignarle mayor prioridad al mantenimiento dentro de los presupuestos de
infraestructura plurianuales.
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Tabla 4.7. Cuadro de mando para la infraestructura de transporte en Chile — Fortalezas y desafios

Sector Fortalezas Desafios Actuales Desafios futuros
Infraestructurade  Algunos activos de buena calidad  Desigualdad en la provisién de Poder adaptarse al crecimiento econémico y a
transporte total tras una alta inversion infraestructura su vez fomentar la competitividad en cada

sector

Resiliencia frente a condiciones climaticas
extremas y desastres naturales

cambiar las metodologias de las evaluaciones
socioeconomicas para reflejar los objetivos

Brechas en la interfaz de los
diferentes medios

Datos faltantes para la evaluacion
y la estrategia

Red principal de
carreteras

Red secundaria de

carreteras (N) pavimentadas (N, C, S) Burbuja de mantenimiento

Activos en malas condiciones (S, Deterioro de la seguridad

A)

Historial de seguridad deficiente
Infraestructura Buena condicién de los activos Brecha en eficiencia (S, A) Capacidad de recibir embarcaciones de
portuaria (N, C) tamafios mayores

Incremento en mantenimiento
Buena conectividad global Baja distribucién modal ferroviaria ~ Escazas conexiones al interior

(C.,9)
Infraestructura Activos en malas condiciones Deterioro en los activos de la red (C, S)
ferroviaria Falta de interconexiones Falta de opciones intermodales para

transportar mercancias (C, S)

indice bajo de utilizacion No hay servicios para pasajeros
Accesibilidad Alta distribucion modal del Falta de planeacion integrada Niveles crecientes de motorizacion desplazan
urbana y calidad transporte publico conducente a la desigualdad de al transporte publico
ambiental acceso Exceso de mantenimiento vial

Altos niveles de emisiones Emisiones crecientes debido a los altos

asociadas con el transporte y volimenes de trafico

contaminacién atmosférica El impacto de las emisiones y la congestion
Infraestructura Activos en buenas condiciones en  Falta de acceso a la superficie La sostenibilidad de los modelos de
aeroportuaria la mayoria de los aeropuertos mediante el fransporte publico concesiones y subvenciones cruzadas

Buena condicion de los activos

Buena conectividad interurbana
(C,9)

Buen historial de seguridad
Buena condicion de los activos

Conexiones transfronterizas no
confiables

conexiones ausentes a los puertos
y ciudades

Estandares de baja calidad (N, A)

Bajo porcentaje de vias

politicos

Conexiones ausentes a puertos y ciudades en

crecimiento

Congestion y embotellamientos
La seguridad se ha deteriorado
Activos en malas condiciones

Nota: las letras entre paréntesis sefialan las macrozonas donde la fortaleza/desafio es especialmente relevante. N = norte; C =
Centro; S = sur; A = austral.

Recomendaciones de Politica

Los desafios del futuro

La inversion productiva en infraestructura de transporte es de vital importancia
para mantener a Chile encaminado hacia una mayor prosperidad. A medida que el
pais lleve a cabo la transicion hacia una economia de altos ingresos y que la poblacion siga
creciendo, es probable que las brechas y las externalidades negativas actuales empeoren.
Los impactos potenciales por no atender las brechas de infraestructura en Chile a través de
una estrategia integrada de infraestructura son tres:

e En primer lugar, el crecimiento econémico nacional se limitaria, el deterioro de la
infraestructura puede afectar negativamente la competitividad de las industrias de
exportacion e incrementar los precios de los productos importados. La mala
conectividad puede actuar como un obstaculo a la productividad laboral y capital.

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 255

e En segundo lugar, las desigualdades en el desempefio econdomico entre las regiones
y entre las zonas metropolitanas podrian ampliarse. La inversion en transporte
publico e infraestructura para ciclistas y peatones es una politica clave para mejorar
la igualdad en las ciudades. La inversion focalizada en infraestructuras viales con
altos estandares de calidad sera mas sostenible en zonas rurales y remotas a
diferencia de los programas a gran escala para las carreteras con bajos estandares.

e En tercer lugar, los recursos futuros que se podrian asignar a la inversion en
infraestructura estratégica podrian necesitar ser dirigidos hacia acciones que
reduzcan el deterioro de la infraestructura inadecuada.

En el contexto del nuevo Plan Chile 30/30, el gobierno debe idear acciones
dirigidas y coordinadas para atender las brechas que se han identificado y elevar los
estandares de la infraestructura de transporte. Las recomendaciones de politicas del
FIT/ OCDE se presentan a través de seis tematicas estratégicas basadas en el analisis
cualitativo y cuantitativo que se presenta en este capitulo.

Existen limites a lo que se puede hacer mediante la inversion en infraestructura,
sino se acompafa con politicas gubernamentales coordinadas de manera transversal en
todos los ministerios, un marco coherente para la tarificacion y la regulacion (incluyendo
reformas a los subsidios), una politica integrada de transporte y uso de suelo, asi como las
estrategias de desarrollo. Hay diversos ejemplos entre los paises de la OCDE que muestran
como se puede establecer un sistema efectivo de planeacion.

Por ejemplo, en Australia Occidental poseen una jerarquia detallada para desarrollar
estrategias de planeacion a largo plazo en todos los sectores de su economia incluyendo
para el desarrollo de infraestructura de transporte. La Comisioén de Planeacion de Australia
Occidental trabaja como consultoria con una variedad de actores gubernamentales y no
gubernamentales para producir estrategias de planeacion a largo plazo. Esta estrategia es el
instrumento de planeacion de mayor jerarquia. Mientras que el documento no obliga a las
agencias del gobierno con acciones especificas, se utiliza para guiar, formar e informar una
jerarquia de herramientas, instrumentos y decisiones de planeacion del Estado, regionales y
locales dentro del sistema de planeacion de Australia Occidental. Todos los demas
documentos de planeacion buscan ser consistentes con la estrategia de planeacion.

La reciente iniciativa conjunta Red Logistica de Gran Escala entre el Ministerio de Obras
Publicas y el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones con la Compaiiia Ferroviaria
del Estado (EFE) que se enfoca en el desarrollo de centros logisticos y una conexion
ferroviaria al puerto de San Antonio, es una excelente iniciativa en este sentido. Una nueva
aproximacion institucional en la infraestructura ferroviaria puede basarse en la experiencia
acumulada en otros sectores de transporte para atraer la inversion privada y desarrollar
planes financieros sostenibles a largo plazo para la construccion, el mantenimiento y la
operacion de nuevas conexiones.

Recomendaciones estratégicas

1. El desarrollo de una estrategia logistica integrada es una prioridad para apoyar
el comercio y el crecimiento.

e Con el fin de asegurar el buen funcionamiento de la logistica, Chile debe desarrollar
una estrategia multimodal nacional. El objetivo principal de la estrategia debe ser
identificar, actualizar e interconectar los activos que contribuyen a la
competitividad del comercio. Las prioridades sefialadas en este capitulo incluyen
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atender los problemas de conectividad del ‘dltimo kilometro’ y proporcionar
mejores conexiones multimodales a los puertos.

e La estrategia nacional de logistica debe tener como objetivo la coordinacion de
nuevas inversiones en infraestructura y planeacion del uso del suelo.
Especificamente, el Puerto de Gran Escala (PGE), ofrece una oportunidad nacional
significativa para el desarrollo de un sistema logistico, que mejore Ia
competitividad del comercio en el centro de Chile, incluidos los puertos, puertos
interiores y corredores especificos para transportar mercancias. Los derechos de
paso de las vias ferroviarias y autopistas se deberian conservar en los planes de
desarrollo para el uso del suelo en las principales ciudades portuarias.

e La estrategia nacional de logistica debe contener objetivos a mediano y largo plazo,
que estén vinculados con los objetivos del Plan Chile 30/30. Esta sera una
oportunidad para evaluar las diferentes opciones que existen para el financiamiento
de nuevas infraestructuras y para las necesidades de mantenimiento a largo plazo,
asi como para desarrollar nuevos modelos gubernamentales que faciliten la toma de
decisiones a nivel central y a su vez transfieran la responsabilidad de
implementacion a nivel regional — como se expone en capitulos 2 y 3.

Los paises comparativos de la OCDE han desarrollado estrategias multimodales y de
largo plazo para fortalecer la competitividad logistica, ya sea como parte de una estrategia
nacional de transporte o mediante la unificacion de la planeacion vial, ferroviaria y
portuaria. Las estrategias van desde un plan de 12 afios en Suecia hacia una estrategia de
30 arios en Nueva Zelanda o incluso a una vision para 2050 en Australia Occidental.

2. La planeacion de las infraestructuras y la inversion deberian coordinarse mejor
a nivel metropolitano.

e La prosperidad de Chile depende inevitablemente del éxito de sus ciudades, donde
se concentra la mayor parte de la poblaciéon y las actividades econdmicas. Las
autoridades metropolitanas necesitan estar mejor equipadas con instrumentos de
planeacion para la infraestructura de transporte, de igual manera necesitan
coordinar sus politicas de transporte y uso del suelo para garantizar la eficacia de
estrategias integrales para mitigar la congestion y cuellos de botella, y mejorar el
atractivo del transporte publico y los modos activos.

e Esto requiere reformas que fortalezcan las facultades de planeacion a nivel de la
autoridad metropolitana adecuada, como superar la toma de decisiones en los
distritos sobre temas estratégicos. A la vez, necesitan mejorar la coordinacion de la
inversion en puertos, aeropuertos y activos de transporte urbano para alinear la
inversion en zonas metropolitanas.

e Dos prioridades a nivel urbano son la provision de un acceso mds equitativo a
trabajos y servicios para todos los ciudadanos y la reduccion de externalidades
negativas de los sistemas de transporte. Ambas prioridades pueden atenderse
mediante inversiones focalizadas en transporte publico de alta calidad y espacios
urbanos, en conjunto con politicas que gestionen el flujo de trafico de los
automoviles y camiones.

Problemas como la congestion, contaminacion y desigualdad en el acceso son
caracteristicas comunes dentro de las zonas metropolitanas de la OCDE. La mayoria de
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las autoridades urbanas cuentan con una combinacion de instrumentos financieros y de
planeacion para combatir estos desafios mediante politicas coordinadas en el nivel de
gobierno apropiado. Particularmente en Europa, donde la prioridad ha cambiado
progresivamente desde una simple provision de capacidad vial hacia una inversion en
transito publico.

3. Se requiere un enfoque territorial para promover la inversion focalizada y
reducir la desigualdad.

e Las inversiones mas productivas en infraestructura de transporte para logistica y en
zonas metropolitanas no eximiran a las autoridades de elaborar politicas publicas
para atender las necesidades de las poblaciones rurales y marginadas en zonas
remotas donde la disponibilidad y calidad de la infraestructura de transporte
muestra importantes brechas con el resto del pais.

e Un enfoque territorial requiere inversiones focalizadas con la finalidad de
aprovechar al maximo los fondos publicos que se invierten para atender estas
brechas. Esto requiere asignaciones especificas en los presupuestos nacionales y
regionales, o bien las metodologias de evaluacién podrian ser reformadas para
atender mejor las desigualdades territoriales.

e Especificamente, las soluciones de pavimentacion de las carreteras se pueden
introducir de manera gradual en mas regiones de la periferia, tomando en cuenta las
necesidades de conectividad, el crecimiento proyectado para el trafico (por tipo de
vehiculo), costos durante la vida util, incluyendo las necesidades futuras de
mantenimiento y las implicaciones para la seguridad. Teniendo esto en cuenta, el
porcentaje de vias pavimentadas se puede aumentar con el tiempo, donde sea
apropiado.

e Asimismo, diversas regiones remotas en Chile no son accesibles a través de
transporte terrestre y dependen de conexiones aéreas y maritimas. La asignacion de
fondos publicos para apoyar a los aeropuertos que no son viables en términos
comerciales debe ser cuidadosamente monitoreado, con el fin de asegurar que el
sistema no conduzca a la construccién de una infraestructura insostenible y que la
inversion se haga de manera transparente.

Los paises de la OCDE que poseen zonas remotas y aisladas han estado desarrollando
estrategias especificas para promover la inversion. Entre los ejemplos se encuentran
subsidios directos para aeropuertos locales que proporcionan conexiones esenciales para
los residentes del norte de Suecia, cambios realizados en el sistema nacional de evaluacion
de proyectos de transporte que reconoce la importancia de la infraestructura vital o ‘life
line’ en Australia, y el cofinanciamiento de proyectos de infraestructura implementados
por las comunidades Maori en Nueva Zelanda.

4. Es necesario tener un enfoque del ciclo de vida para promover la resiliencia a
largo plazo de la red de transporte.

e Las estrategias de inversion a largo plazo requieren la introduccion de técnicas de
gestion de activos para todas las autoridades encargadas de los activos de transporte
en Chile, que deben aprenderse de los sectores que ya han llevado a cabo estas
medidas. La inversion en vias publicas es un ejemplo de como un enfoque
sistémico en la gestion de activos podria ayudar a los responsables de la toma de
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decisiones a evaluar qué nivel de pavimentacion es el mejor para las vias
secundarias.

e Mejores datos pueden respaldar el mapeo de las condiciones de los activos y de los
indicadores clave del nivel de servicio, que a su vez alimentara la creacion de una
estrategia de gestion de activos para las vias rurales, infraestructura ferroviaria etc.
La estrategia debe estar conectada con la planeacion financiera a largo plazo. El
riesgo de no hacerlo es que a medida que envejezcan los activos, los fondos de
mantenimiento no estaran disponibles en el momento que sean necesarios.

e Ademas de asignar fondos para estos prondsticos, Chile necesita desarrollar
estudios para mapear y cuantificar los impactos negativos que pueden ejercer los
desastres naturales y el cambio climatico. Con base en los hallazgos de estos
estudios, deben desarrollarse estrategias de mitigacion y adaptacion. Ademas, el
impacto acumulado cuando se aplaza el mantenimiento incrementa la
vulnerabilidad de la red de transporte ante las perturbaciones locales o sistémicas.

Uno de los desafios que enfrentan casi todos los paises de la OCDE es la aplicacion de
una perspectiva de vida-completa con respecto a la inversion infraestructural,
especialmente en casos en que las condiciones de los activos estdn sujetas a eventos
inciertos como sismos o condiciones climdticas extremas. Algunas de las iniciativas que
han adoptado comprenden medidas para identificar las infraestructuras vitales
alternativas, como por ejemplo vias paralelas o puertos complementarios en caso de que
ocurra un desastre natural en Nueva Zelanda, y vinculan las necesidades de mantenimiento
a los presupuestos de largo plazo en Australia.

5. Es necesario minimizar el impacto externo que ejercen las actividades de
transporte.

e La reduccion de las emisiones relacionadas con el transporte, que ya han superado
el promedio de la OCDE a pesar de los niveles relativamente bajos de
motorizacion, deberia ser una prioridad de politica piblica entre sectores. Las
medidas que ayudan a reducir las emisiones incluyen un cambio modal y la
eficiencia tecnoldgica. Acciones orientadas a un cambio en las actividades de
transporte, para pasar del transporte vial a otros medios incluyen:

o Promover el transporte ferroviario para satisfacer la demanda de mercancias y
pasajeros, mediante el suministro de infraestructura y conexiones especificas
que puedan soportar las velocidades comerciales y tengan capacidad para
mayores cargas, ademas de la reduccion de conflictos en la asignacion de
capacidad entre el trafico de mercancias y pasajeros.

o Desarrollar el transporte en la costa, incluyendo la liberalizacion del cabotaje,
como una alternativa al transporte terrestre, especialmente para las
importaciones que llegan a los puertos de alta mar en el Centro de Chile, pero
que transportan bienes a otras regiones.

o Contener el crecimiento de la cifra de vehiculos motorizados de uso privado
en las zonas urbanas en favor de las opciones de transporte publico y medios
activos, esto incluye la incorporacion de alternativas de acceso terrestres en los
aeropuertos.
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e Estas medidas pueden ser efectivas para reducir las emisiones, al tiempo que se
abordan los problemas de congestion y cuellos de botella, principalmente en la red
vial y en los alrededores de los centros econdmicos, como los puertos.

e De manera paralela, el desarrollo de la Estrategia Nacional de Seguridad Vial de
Chile debera asegurar que la legislacion, la educacion y los esfuerzos de invertir en
infraestructura para aumentar la seguridad vial estén interconectados y se adhieran
a las mejores practicas internacionales.

Los esfuerzos llevados a cabo para combatir las externalidades de las actividades
asociadas al transporte han sido amplios en los paises comparativos de la OCDE.
Comprenden iniciativas para aumentar el atractivo del transporte ferroviario para los
transportistas que envian cargamento desde y hacia los principales puertos de Esparia,
Italia y Australia, asi como politicas que promuevan soluciones integradas de transporte
publico para los que viajan a sus empleos y los que viajan desde y hacia los aeropuertos.
Las estrategias de seguridad a largo plazo que incluyen objetivos focalizados también son
muy comunes en los paises de la OCDE.

6. Los responsables de las politicas publicas necesitaran mejores datos para tomar
mejores decisiones.

e La disponibilidad de datos, particularmente los relacionados con la demanda del
transporte y las mediciones de desempefio, ha sido una limitacioén para este reporte
y afecta la formulaciéon de politicas publicas en Chile de manera general.
Metodologias estandarizadas de recopilacion de datos deben ser desplegadas en
todos los sectores de transporte, y un objetivo clave deberia ser reducir la brecha de
conocimientos entre los actores publicos y privados, asi como las numerosas
agencias gubernamentales.

e Con este fin, el FIT/OCDE (2016c) sugirié la creacion de un Observatorio
Logistico para Chile, lo que contribuiria a cerrar la brecha de conocimiento sobre el
transporte de mercancias y sectores afines. La recomendacion puede reforzarse y
ampliarse para apoyar la creacion de un observatorio de infraestructuras de
transporte en un futuro cercano.

e Todo esfuerzo por recopilar datos deberia enfocarse en varios indicadores clave de
desempefio (KPIs), en linea con la mayoria de los paises de la OCDE. La Tabla 4.8
expone algunos ejemplos de KPIs por sector, mas alla de los presentados en el resto
del capitulo. Estas KPIs se podrian desarrollar ain mas en cada macrozona.
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Tabla 4.8. Indicadores Clave de Desempeiio (KPIs) por modo

Sector Indicador modelo Mercado Unidades del indicador
Tréfico Mercancias/Pasajero Volimenes de trafico (por usuario y tipo de vehiculo cuando sea
apropiado); distancias recorridas
Distribucién modal Mercancias/Pasajero Evolucion temporal de la distribucion del trafico de cada medio de
transporte de mercancias y pasajeros.
Todos los Costos de vida util Mercancias/Pasajero Costos de vida util y régimen de mantenimiento.
medios de Satisfaccion del cliente  Mercancias/Pasajero Encuestar frecuentemente a los usuarios de cada modo (pasajeros) y
transporte al | sector logistico (carga)
Tiempo de mercancias Tiempos promedio de entrega para importaciones y exportaciones, en
comercializacion dias
indices de accesibilidad  Pasajeros indices basados en la ubicacion o el contorno que representen el
acceso a empleos o servicios en términos de costo/tiempo
Congestion Pasajeros Tasa de ocupacion de las vias, velocidad de desplazamiento, tiempo
muertos en tréfico en un viaje promedio, fluctuaciones en el tiempo
esperado de desplazamiento.
Carreteras Confiabilidad mercancias Velocidad de desplazamiento; retraso promedio del envio, por ejemplo,
el tiempo promedio que se pierde por km-camién
Condicion del activo mercancias/pasajeros Aspereza de la superficie, baches y grietas; Resistencia al derrape;
capacidad de carga del puente; altura y ancho libres
Productividad contenedores Tiempo de rotacién de camiones y embarcaciones, TEUs por zona de
Puerto atraque y/o zona portuaria
Productividad Material a granel Tiempo de entrega de las embarcaciones, toneladas por hora y/o tasa
de ocupacion de la zona de atraque
Aglomeraciones Pasajeros Cantidad de pasajeros en exceso de la capacidad en hora punta
Ferrocarril Puntualidad Pasajeros Porcentaje de servicios atrasados en comparacion con el cronograma,
por ejemplo, atrasos de >10-minutos en viajes de >1 hora
Confiabilidad Mercancias Velocidad media, atraso promedio del cargamento

Recuadro 4.13. Reformas de la evaluacion y financiamiento de proyectos regionales
de carreteras en Australia.

En 2013-2014, Australia gast6 alrededor de AUD 19 mil millones en el mantenimiento, ampliacion y
operacion de su amplia red vial. A pesar del constante aumento del gasto en los ultimos afios, algunas secciones
de la red vial reciben mantenimiento de baja calidad, especialmente en las zonas remotas y regionales. En las
mismas zonas, la falta de accesibilidad es preocupante, ya que algunas carreteras experimentan cierres de manera
rutinaria debido principalmente a las inundaciones. Los futuros compromisos en materia de gastos viales son
extensos y la falta de accion conducira a un mayor deterioro del desempefio de las carreteras.

El actual sistema de evaluacion econdémica estd basado en técnicas convencionales y tradicionales de
Analisis Costo-Beneficio (ACB). La priorizacion de la inversion se basa en dos tipos de beneficios principales,
que son el ahorro de tiempo y la reduccioén en costos operativos. Sin embargo, el sistema que se utiliza para
priorizar el financiamiento de los proyectos viales en Australia no es adecuado para asegurar que las futuras
fuentes de financiamiento se asignen a carreteras en zonas remotas y regionales.

El razonamiento detras de la inversidn en estas vias no se basa en la reduccion de los tiempos de
desplazamiento y los costos operativos de los vehiculos. Con base en estos criterios, los proyectos viales de
carreteras remotas tienen valores netos actuales muy bajos. Debido a los niveles reducidos de trafico, los
proyectos viales en zonas remotas generan menos beneficios que en las zonas urbanas densamente pobladas.
Ademas, los costos de construccion son mas altos para las vias de estandares equivalentes debido al alto costo de
los insumos, la falta de acceso a contratistas y el impacto de los eventos climaticos extremos.

En cambio, los proyectos viales en zonas remotas y regionales producen otro tipo de beneficios, como los
ahorros en costos directos gracias a las mejoras en las carreteras (la reduccion de los costos de almacenamiento
de alimentos y combustible, ahorro en costos de entrega de mercancias por aire/gabarra) acceso a empleos y
servicios en las ciudades y pueblos mas cercanos. Si no se toman en cuenta estos beneficios, las técnicas de
evaluacion econdmica estandar no daran prioridad a los proyectos que mejoran la accesibilidad y son de gran
valor para las comunidades y regiones que apoyan.
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Recuadro 4.13. Reformas de la evaluacion y financiamiento de proyectos regionales
de carreteras en Australia (cont.)

En este contexto, el Consejo Australiano de Transporte e Infraestructura se ha comprometido a revisar los
Lineamientos Nacionales para la Gestion del Sistema de Transporte e investigar nuevos enfoques para la
evaluacion de proyectos de infraestructura de transporte remoto y regional. Los nuevos enfoques forman parte de
un esfuerzo nacional coordinado que aborda la infraestructura de transporte clave que es especifica en las zonas
remotas y regionales de Australia, conocida como la Estrategia Nacional de Transporte Regional y Remoto
(agosto, 2016). El objetivo de la estrategia es mejorar el perfil de estas zonas y destacar los desafios para el
crecimiento y desarrollo, a fin de maximizar las oportunidades de inversion en infraestructura y servicios de
transporte.

Uno de los enfoques que se ha propuesto consiste en un Indicador de Riesgo para respaldar la evaluacion de
las rutas de transporte “Linea de Vida” o Life line. Estas son vias que no ofrecen resultados positivos bajo el
ACB, pero cuya resiliencia y confiabilidad son criticas para las poblaciones mas remotas. El Indicador de Riesgo
ha sido desarrollado para ayudar a los gerentes de las vias a identificar si las rutas clasifican como “Lineas de
Vida” y por lo tanto determinar las vias que tienen mayor justificacion para recibir fondos de actualizacion en
lugar de depender de las evaluaciones basadas en ACB. El Indicador de Riesgo utiliza una metodologia de
calificacion (entre 1 a 5) que examina:

e  Lostamafios y necesidades de las comunidades y establecimientos que atienden.
e  Ladisponibilidad de rutas alternativas que se pueden utilizar si la ruta en cuestion no esta disponible.
e Laprobabilidad de que se cierre la via alternativa.

e Incidencia histdrica y duracion de los eventos que conducen al cierre o restringen operaciones en la
ruta.

e  Evaluacion de respuestas a eventos previos, incluidos los costos e impacto en las regiones que
atienden.

Posteriormente, se podria incorporar la metodologia propuesta, junto con alternativas tales como asignarle
un mayor peso a la resiliencia contra las amenazas naturales. Una conexion mas eficaz entre la evaluacion y los
objetivos generales de las politicas puede dar lugar a una mejor priorizacion de las zonas periféricas, y
neutralizar el riesgo de ser excluidos de la asignacion de fondos en un futuro.

Tabla 4.9. Brechas en la infraestructura de transporte y soluciones

Tematica Brechas Recomendaciones
. Existen brechas en la conectividad de ‘Ultimo . Se recomienda que desarrollen una estrategia
kilémetro’ en la interfaz de diferentes modalidades nacional multimodal. El objetivo principal de la
de transporte y limitan la eficiencia de las redes de estrategia es identificar, actualizar e interconectar
transporte en su totalidad. los activos que contribuyen a la competitividad del
. Las autopistas suburbanas no siempre estén Comercio Exterior.
conectadas a las carreteras urbanas y los . Las prioridades deben cubrir la resolucion de
embotellamientos se presentan a lo largo de las problemas de conectividad de “Ultimo kildmetro”
rutas de acceso a las grandes ciudades. ademas de proporcionar mejores conexiones
Conectividad de ‘ultimo e Lafalta de conexiones de alta calidad entre intermodales a puertos, incluida la oportunidad
kilémetro’ puertos y la red nacional de autopistas resulta en importante a nivel nacional de desarrollar un
el uso de vias urbanas inadecuadas por vehiculos sistema logistico en el centro de Chile.
pesados con el fin de acceder las terminales . Se recomienda que a las autoridades
portuarias. metropolitanas se les otorgue instrumentos de
. El acceso a los aeropuertos principales es planeacion para la infraestructura de transporte
exclusivamente para automéviles y las opciones de para desarrollar de mejor manera estrategias
transporte publico no estan integradas con los integrales y coordinar la inversion en puertos,
sistemas urbanos de movilidad. aeropuertos y activos de transporte urbano.
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Tabla 4.9. Brechas en la infraestructura de transporte y soluciones (cont.)

Tematica

Brechas

Recomendaciones

Desigualdad en la provision
y calidad de la
infraestructura

El potencial del transporte
ferroviario

Recopilacion, difusion y
andlisis de datos

Impacto Externo del
transporte

Enfoque en el desempeiio
por encima de la vida util
del activo

Brechas en la calidad de la superficie y normas de
seguridad para las carreteras existen no solamente
entre Chile y los paises comparativos de la OCDE
sino ademas entre las macrozonas chilenas y
dentro de estas zonas también, como se puede
evidenciar en las grandes diferencias entre la
calidad de las vias secundarias y las tasas de
accidentes viales.

Son atin méas marcadas las diferencias que se
observan a lo largo de ciertas zonas en las
grandes ciudades donde los barrios mas pobres
estén ubicados a grandes distancias de sus
empleos y servicios, mas que los barrios ricos
donde también soportan infraestructura de menor
calidad como la falta de pavimentacion y otras
infraestructuras peatonales.

Bajos niveles de inversion, la baja inversion,
opciones poco claras respecto de la asignacion de
capacidad, y la falta de una estrategia nacional
para el transporte ferroviario subestima la
capacidad que tiene la red ferroviaria para
acomodar tanto a los pasajeros y las mercancias.
La calidad de las conexiones ferroviarias a los
puertos es deficiente y la red logistica carece de
puertos interiores y centros de distribucion
conectados a los puertos mediante una ferrovia
principal o conexiones viales, que conduce a la
baja utilizacion de ferrovias existentes,
especialmente en el centro y sur de Chile.

La falta de conjuntos de datos para la mayoria de
los sectores de transporte obstaculiza la
recopilacion de estadisticas sobre el transporte y el
desarrollo de indicadores de transporte y anélisis
asociados.

Las redes de transporte generan altos costos
externos, reflejados en la cifra de muertes
causadas por los accidentes viales, la exposicion
de los residentes urbanos a contaminantes y a las
emisiones de efecto invernadero crecientes.

Las externalidades provienen de la sobre
dependencia al transporte vial para carga y a los
movimientos de los pasajeros, asi como
alternativas de transporte publico de baja calidad.

Las necesidades de mantenimiento ya se pueden
evidenciar en la infraestructura ferroviaria de Chile,
las necesidades creceran a la medida que los
activos en vias, puertos y aeropuertos maduren.
Los eventos climaticos extremos vinculados al
cambio climatico y a los desastres naturales
seguiran presentando un desafio para la resiliencia
de las redes de transporte en todo el pais.

Crear acceso equitativo a empleos y servicios para
todos los ciudadanos a través de la inversion en
transporte publico y espacios urbanos de mayor
calidad, en conjunto con politicas para gestionar los
flujos de tréfico de los automéviles y camiones.
Dirigir la inversion para el méaximo aprovechamiento
de los fondos publicos que se invierten para cerrar
las brechas en regiones remotas, ya sea mediante
subsidios especificos dentro de los presupuestos
nacionales y regionales o mediante la reforma de
las metodologias de evaluacion.

Desplegar de manera incremental las soluciones de
pavimentacion vial, tomando en cuenta las
necesidades de conectividad, el crecimiento de
tréfico proyectado (por tipo de vehiculo), costos de
vida util e implicaciones de seguridad.

Promover el transporte ferroviario para cumplir con
la demanda de infraestructura confiable para el
transporte de mercancias y también las conexiones
especificas que provean las velocidades
comerciales y acomoden cargas de mayor peso.
Desarrollar una estrategia coherente que reduzca el
conflicto entre la asignacion de capacidad entre
tréfico de mercancias y pasajeros.

Identificar oportunidades para nuevos servicios
ferroviarios de pasajeros, especialmente a nivel
suburbano.

Desplegar metodologias estandarizadas de
recopilacion de datos a través de los diferentes
sectores de transporte, cerrando la brecha de
conocimiento entre actores publicos y privados, y
entre las distintas agencias guberamentales.
Establecer un observatorio logistico a cargo de la
recopilacion y difusion de estadisticas e indicadores
clave de desempefio (KPIs) que orienten las
politicas.

Se recomienda que puedan contener el crecimiento
en la cantidad de vehiculos motorizados privados
en zonas urbanas a fravés de la promocion de la
distribucion modal, hacia el transporte publico y
medios activos.

Desarrollar el transporte de cabotaje, incluida la
liberalizacién del cabotaje como alternativa al
transporte vial para las importaciones que llegan a
puertos maritimos en el centro de Chile pero que
cargan productos que se dirigen a otras regiones.
Desarrollar la Estrategia Nacional de Seguridad Vial
para asegurar que los esfuerzos por invertir en
legislacion, educacion e infraestructura para
aumentar la seguridad vial funcionen de manera
conjunta y se observen las mejores practicas
internacionales.

Se recomienda que en los presupuestos futuros se
otorgue mayor prioridad al mantenimiento, ello en
base a las necesidades proyectadas; desarrollar
estudios para mapear y cuantificar los potenciales
impactos perjudiciales de los desastres naturales y
cambio climatico.

Incorporar técnicas de gestion de activos en todos
los medios de transporte para poder evaluar mejor
los niveles de inversion mas adecuados para cada
categoria de infraestructura.
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Notas

1. Las técnicas econométricas con datos de panel (con el tiempo y en las observaciones)
han sido disefiadas para calcular las elasticidades y a su vez controlan los factores
externos como el crecimiento poblacional, la urbanizacion y los cambios econémicos.

2. UNECLAC ha adoptado este enfoque en sus estimaciones de la brecha de inversion en
América Latina y el Caribe, con base en una comparacion con el porcentaje del PIB
invertido en una serie de paises en este de Asia.

3. La Camara Chilena de Construccion (CChC) adopta una metodologia similar en sus
estudios de las necesidades infraestructurales de Chile (2012 y 2016).

4. Por ejemplo, la capacidad de carga del ferrocarril puede incrementarse al mejorar tanto
el uso de las ferrovias como del tren. A su vez, la utilizacion de las ferrovias se puede
mejorar mediante la gestion de demanda (por ejemplo, cdnones de acceso y
cronogramas) y tecnologia (por ejemplo, sistemas de sefalizacion modernos y
automatizacion).

5. Los datos sobre el flujo del trafico no se recopilan de manera frecuente y no se lleva a
cabo el procesamiento estandar de los datos limitados que estdn disponibles como para
desarrollar indices frecuentes e integrales sobre el trafico en Chile.

6. Esto incluye diferentes soluciones técnicas como lo es una capa fina de asfalto (~5 cm)
0 una base compacta granular. Estas soluciones son menos costosas que las técnicas
avanzadas de pavimentacion y se aplican a las carreteras que menos se utilizan, de
acuerdo con las mediciones del promedio anual de trafico diario (TMDA)

7. Las leyes estipulan que el cabotaje debe realizarse mediante buques chilenos: empresas
chilenas con tripulaciones chilenas. Las empresas extranjeras pueden aplicar a una
exencion, pero los costos de la transaccion son lo suficiente altos como para desalentar
la aplicacion.

8. Sistema para mejorar el transporte terrestre de Port Botany (PBLIS).

9. Por ejemplo, los tiempos de espera de los camiones son largos; se estima que el tiempo
de desplazamiento para un camion que transporte fruta desde la zona de Curico a los
puertos de la macrozona central de Chile es de 28 horas (ida y vuelta), de las cuales se
conduce por 7 horas y se espera 21 horas (CAMPORT, 2015, tomado de un estudio
realizado por KOM).

10. El promedio se ve afectado por el alto porcentaje de trafico de carga ferroviaria en
Australia, que fomenta la mineria a gran escala y operaciones relacionadas al ferrocarril.

11. Empresa de los Ferrocarriles del Estado, la empresa estatal de ferrocarriles supervisada
por el MTT.

12 El metro urbano solamente funciona en la noche con cargas de graneles hacia el puerto
de manera exclusive (11pm hasta la madrugada) (Segun informacion de DIREPLAN,
September 2017).
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13. Las leyes sobre ferrocarriles que rigen actualmente son: La Ley General de
Ferrocarriles (1931) para operadores privados y la Ley Organica de la Empresa de los
Ferrocariles del Estado (1993) para la red de EFE y concesiones.

14. Los buses nuevos fueron incorporados en Febrero 2007 con rutas que fueron
restructuradas alrededor de los centros a través de lineas regionales y alimentadoras. El
objetivo era formalizar, racionalizar y mejorar la calidad del transporte publico. La flota
de Transantiago produce menos contaminacion, es menos propensa a los accidentes y
mas accesible que el sistema anterior. Sin embargo, el sistema también ha sido criticado
por su rigidez, conduciendo a mayores tiempos de desplazamiento para algunos
pasajeros, y por la implementacion incorrecta de ciertos elementos clave, como la falta
de carriles reservados para buses en toda la ciudad. Actualmente, existen planes que se
encuentran en una etapa avanzada para poder abordar estas deficiencias con la mejora
de seguridad y la adaptacion de rutas al patron cambiante de la demanda en la ciudad
que crece a un ritmo acelerado.

15. Tiznado et al. utilizan una medida de accesibilidad corregida (MAC) teniendo en cuenta
la comodidad y el numero de transferencias, para comparar la accesibilidad al CF desde
el distrito de San Miguel en el sur y desde el distrito de Las Condes en el noreste.
Basado en MAC, el tiempo de desplazamiento es 22 minutos mas rapido desde Las
Condes que desde San Miguel.

16. Existen factores como la edad, la discapacidad mental y fisica, y en diferente medida,
los viajes con nifios pequefios o maletas pesadas actuan como limitantes en la movilidad
de una persona y, a su vez, su acceso a empleos, servicios y otras actividades
(FIT/OCDE, proxima publicacion).
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Anexo 44

Indicadores de benchmarking cuantitativo

Tabla 4A.1. Densidad de la poblaciéon y PIB per cépita, 2004 y 2014

Densidad poblacional 2014 PIB per capita (USD actuales)
(habitantes por km2) 2014 2004
Australia 3 61925 31472
Suecia 24 58 887 42 442
Paisesdela  Nueva Zelanda 17 44 342 25104
OCDE Italia 209 34 960 31190
Espafia 93 29 767 24920
Chile 23 14 528 6324
Australia Occidental 1 86 262 34 578
Regiones de  Norte de Noruega 4 67 045 30 888
la OCDE Norte de Suecia 6 50 068 36 896
Sur de Italia 172 23296 20775
Chile - Norte 7 20559 -
Regiones Chile - Centro 140 13979 =
Chilenas Chile - Austral 4 9693 -
Chile - Sur 40 7435 -

Fuente — poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), ISTAT (2016a), Statistics Norway (2016a),
Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area terrestre: World Bank (2016b), Australian
Bureau of Statistics (2016b), OECD (2016b), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016b), Instituto Nacional de
Estadisticas de Chile (2016b). PIB: World Bank (2016¢), Australian Bureau of Statistics (2016¢), ISTAT (2016b), Statistics
Norway (2016b), Statistics Sweden (2016c), Banco Central de Chile (2016).

Tabla 4A.2 Inversion en infraestructura vial y ferroviaria y gastos en mantenimiento como
porcentaje del PIB, 2000-2014

2000 2005 2010 2014
Australia Inversion ferroviaria 0.10% 0.26% 0.40% 0.40%
Inversion vial 0.89% 1.19% 1.25% 1.03%
Inversion Total 0.99% 1.45% 1.65% 1.43%
Mantenimiento Ferroviario na na na na
Mantenimiento vial na 0.13% 0.15% 0.18%
Mantenimiento Total na 0.13% 0.15% 0.18%
Italia Inversion ferroviaria 0.37% 0.68% 0.30% 0.26%
Inversion vial 0.56% 0.62% 0.21% 0.18%
Inversion Total 0.93% 1.30% 0.51% 0.43%
Mantenimiento Ferroviario 0.43% 0.60% 0.49% 0.45%
Mantenimiento vial 0.78% 0.84% 0.40% 0.57%
Mantenimiento Total 1.22% 1.44% 0.89% 1.02%
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Tabla 4A.2 Inversion en infraestructura vial y ferroviaria y gastos en mantenimiento
como porcentaje del PIB, 2000-2014 (cont.)

2000 2010 2010 2014
Nueva Inversion ferroviaria na na na na
Zelanda Inversion vial 0.25% 0.38% 0.67% 0.63%
Inversion Total 0.25% 0.38% 0.67% 0.63%
Mantenimiento Ferroviario na na na na
Mantenimiento vial na 0.62% 0.66% 0.64%
Mantenimiento Total na 0.62% 0.66% 0.64%
Espaia Inversion ferroviaria 0.28% 0.62% 0.71% 0.29%
Inversioén vial 0.74% 0.92% 0.73% 0.41%
Inversién Total 1.03% 1.54% 1.44% 0.70%
Mantenimiento Ferroviario na na na na
Mantenimiento vial na na na na
Mantenimiento Total na na na Na
Suecia Inversion ferroviaria 0.21% 0.36% 0.39% 0.28%
Inversion vial 0.32% 0.41% 0.45% 0.43%
Inversion Total 0.53% 0.77% 0.84% 0.71%
Mantenimiento Ferroviario 0.11% 0.16% 0.20% 0.23%
Mantenimiento vial 0.27% 0.25% 0.24% 0.24%
Mantenimiento Total 0.37% 0.41% 0.43% 0.46%

Nota: los datos de Italia en 2014 se refieren al 2013. Los datos incluyen tanto la inversion ptblica como la privada. Australia:
inversion vial incluye asfaltado en los aeropuertos. Italia: las inversiones y mantenimiento viales no incluyen carreteras urbanas.
Suecia: la infraestructura vial no incluye vias privadas locales; la inversion ferroviaria incluye tranvias y metros. Nueva Zelanda:
los datos se refieren a los ejercicios fiscales que terminan el 30 de Junio.

Fuente: OECD (2016c¢).

Tabla 4A.3. indice de Competitividad Global (1 = peor, 7 = mejor), edicion 2015- 2016

Calidad de la . Calidad de la Calidad de la Calidad de la
. Calidad de las . . .
infraestructura en vias infraestructura infraestructura infraestructura
general ferroviaria portuaria aeroportuaria

Australia 4.86 4.72 3.90 4.99 5.48
Chile 457 493 2.35 491 5.19
Italia 4.11 442 3.96 4.32 452
Nueva Zelanda 4.96 468 350 547 5.84
Espafa 573 5.80 5.95 5.65 5.89
Suecia 5.56 5.36 4.25 5.62 5.60

Fuente: World Economic Forum (2016).
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Tabla 4A.4. Calidad de la infraestructura, porcentaje de personas que responden baja o muy baja,
ICG 2015-2016

Chile OCDE
Puertos 0% 45%
Aeropuertos 17% 22%
Vias 0% 25%
Ferrovias 83% 48%
Almacenamiento 0% 10%
Telecomunicaciones 29% 20%
Puertos 0% 45%

Fuente: Comision de Productividad de Chile (2016).

Tabla 4A.5 indice de Desempeiio Logistico (1= peor, 5=mejor), edicién 2016

Infraestructura Aduanas
Australia 3.82 3.54
Chile hilen3.19 3.19
Italia 379 345
Nueva Zelanda 3.55 3.18
Espaia 3.72 3.48
Suecia 4.27 3.92

Fuente: World Bank (2016d).

Tabla 4A.6 Trafico de transporte ferroviario, vial y portuario (en contenedores) de mercancias en Chile, y
necesidades de capacidad estimadas

a 50km de los puertos, grandes

Estimacion nacional general para Chile -
ciudades

Volimenes de transporte de

5 2010
2
K 2030
P 2010
S
@
= 2030
(&
@ 2010
)=
[
a 2030

Necesidades de

) ) . 0 . 0 )
mercancias asomagjos al Capacidad % cambio Capacidad % cambio
comercio internacional
MO toneladas-km Km-ferrocarril En 2010 Km-ferrocarril En 2010
9084 620 - 93 -
12 697 1599 158% 291 211%
MO toneladas-km Km-ferrocarril En 2010 Km-ferrocarril En 2010
59 653 17 240 - 1760 -
84 652 19 066 11% 2231 21%
MO TEUs capacidad TEU En 2010 capacidad TEU En 2010
3.27 5.26 - - -
7.81 7.85 49% - -

Fuente: ITF/OECD (2016f).
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Tabla 4A.7 Intensidad del transporte de mercancias vial, ferroviario y portuario en la economia, 2004 y 2013

toneladas-km viales por USD PIB toneladas-km ferroviaria por USD PIB TEUs en los puertos por 1000 USD

actual actual PIB actual
Tasa de Tasa de Tasa de
AT VS crecimiento AL AT crecimiento AL VS crecimiento
Australia 0.25 0.14 -44% 0.27 0.24 -11% 1.00 0.85 -14%
Chile - 0.21 - - 0.02 - 0.89 0.56 -37%
Italia 0.09 0.06 -36% 0.01 0.01 -31% 0.23 0.21 -10%
Nueva Zelanda 0.19 0.11 -39% 0.06 0.03 -43% 0.39 0.30 -24%
Espafia 0.21 0.14 -32% 0.01 0.01 -52% 0.32 0.31 2%
Suecia 0.09 0.07 -22% 0.05 0.04 -34% 0.36 0.29 -20%

Fuente —toneladas-km viales y ferroviarias: OECD (2016d), datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes
de los operadores ferroviarios de la Australia occidental y de Grupo EFE, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015).
Toneladas métricas en los puertos: datos elaborados por el FIT/OCDE con base en datos de Lloyds Intelligence Unit. PIB: World
Bank (2016c).

Tabla 4A.8 Volimenes de transporte de pasajeros vial y ferroviario por habitante

Transporte vial de pasajeros (miles pasajeros- Transporte Ferroviario de pasajeros (miles
km por habitante) pasajeros-km por habitante)
2004 2013 2004 2013
Australia 13.87 1253 0.59 0.66
Chile - = 0.05 0.05
Italia 14.14 12.00 0.85 0.81
Espaiia 8.94 7.90 047 0.51
Suecia 12.95 12.17 0.96 1.24

Fuente — pasajeros-km: OECD (2016e), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015). Poblacion: World Bank (2016a).

Tabla 4A.9 Stock de vehiculos motorizados viales por cada 100 habitantes, 2004 y 2014

Carros de pasajero Vehiculos motorizados viales para mercancias

2004 2014 2004 2014
Australia 52.81 56.61 11.80 14.40

Chile 8.19 15.71 152 2.13

Paises dela ltalia 58.89 60.32 6.67 777
OCDE Nueva Zelanda - 60.94 = 11.32
Espafia 4553 47.47 10.73 10.83

Suecia 45.31 47.33 4.69 6.01

Sur de ltalia
Regiones de 54.13 59.05 5.97 7.38
laOCDE  Norte de Noruega

39.94 49.34 24% 8.89

Nota: vehiculos motorizados viales para mercancias, incluidos furgones, camiones, tractores viales y de agricultura.

Fuente — stock de vehiculos motorizados viales: ITF (2016a), ISTAT (2016c¢), Statistics Norway (2016c¢), Instituto Nacional de
Estadisticas de Chile (2016d). Poblacion: World Bank (2016a), ISTAT (2016a), Statistics Norway (2016a).
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Tabla 4A.10 Densidad de la red vial por area y poblacion, datos del tltimo afio disponible

Km de red vial por km Km de red vial por cada 1000

habitantes
Total Pavimentados Total Pavimentados

A Australia 0.12 0.05 38.32 15.17

[&] q

S Chie 0.10 0.04 438 1.74

g Nueva Zelanda 0.36 0.24 20.95 13.92

§ Espafia 0.33 - 3.58 -

S  Suecia 0.53 0.29 2233 12.37
o 8 Australia Occidental 0.07 0.02 72.61 21.94
g _§ Norte de Noruega 0.03 0.03 741 6.27

2  Norte de Suecia 0.06 0.04 10.50 6.55
@ o Norte 0.08 0.04 10.32 510
S& Cenal 0.21 0.12 151 0.87
g S Su 0.28 0.07 6.99 1.81
Austral 0.05 0.01 12.37 3.28

Fuente — red vial: BITRE (2013), Ministerio de Obras Publicas (2016¢), ITF (2016b), Ministerio de Fomento (2016), Statistics
Sweden (2016d), Mainroads Western Australia (2015), Roadex (2000), CIA (2016). Area terrestre: World Bank (2016b),
Australian Bureau of Statistics (2016b), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016b), Instituto Nacional de Estadisticas
de Chile (2016b). Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), Statistics Norway (2016a), Statistics
Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a).

Tabla 4A.11 Porcentaje de vias pavimentadas, datos del iltimo afio disponible

Australia 43%
K] Chile 40%
()
28 [l 78%
% o Nueva Zelanda 66%
o Espafia 86%
Suecia 30%
w  Australia Occidental 79%
F=]
5 g  Surdeltalia 85%
E’ é Norte de Noruega 62%
Norte de Suecia 49%
@ o Norte 57%
D 9
_5 5 Central 26%
5’ § Su 26%
Austral 43%

Nota: estos datos excluyen las carreteras privadas. En Chile, las vias pavimentadas incluyen “soluciones basicas”.

Fuente: CIA (2016), Ministerio de Obras Publicas (2016¢), SITEB (2012), Trafikverket (2016), Mainroads Western Australia
(2015), Roadex (2000).
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Tabla 4A.12 Vias con calificacion de tres estrellas o0 mas de acuerdo a los ocupantes de vehiculos (modelo V2
Programa de Asistencia Industrial IRAP)

Calzada Dividida No Dividida

Total
PATD <5000 >=5000 <5000 >=5000
Chile 49% 62% 30% 47% 34%

Chile - Austral 0% 0% 19% 0% 16%
Chile - Centro  63% 68% 40% 61% 46%
Chile - Sur 22% 0% 15% 0% 14%

Nota: las estrellas V2 y V3 no se pueden comparar directamente. PATD = promedio anual de trafico diario.

Fuente: iRAP (2016).

Tabla 4A.13 Vias con calificacion de tres estrellas o0 mas de acuerdo a los ocupantes de vehiculos (modelo V3
del programa de asistencia industrial IRAP)

Calzada Dividida No dividida

Total
PATD <5000 >=5000 <5000 >=5000
Cataluia 100% 99% 35% 41% 75%
Chile - centro N/A 100% 24% N/A 26%
Chile - norte 78% 100% 70% 26% 82%
Australia Occidental ~ 72% 57% 55% 3% 54%
Nueva Zelanda 94% 96% 6% 6% 10%

Nota: estrellas V2 y V3 no se pueden comparar directamente. PATD = promedio anual de trafico diario.

Fuente: (iRAP 2016).

Tabla 4A.14 Curvas en vias rurales donde el trafico fluye a >80 km/h con bordes peligrosos Vias con
calificacion de tres estrellas o mas de acuerdo a los ocupantes de vehiculos (modelo V2 Programa de Asistencia

Industrial IRAP)

Calzada Dividida No Dividida
PATD <5000 >=5000 <5000 >=5000
Catalufia N/A 7% 31% 22%
Chile - Centro 81% 50%  ualm8  83%
Chile - Norte N/A 15% 18% 12%
Chile - Sur N/A N/A 90% 90%
Chile - Austral N/A 42% 74% 82%
Australia occidental ~ 30% 14% 27% 43%
Nueva Zelanda 17% 4% 21% 18%

Nota: PATD = promedio anual de trafico diario.

Fuente: iRAP (2016).
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Tabla 4A.15 Cantidad de fatalidades en la via por cada 100.000 habitantes, 2004, 2010 y 2014

2004 2010 2014 % cambio
Australia 7.86 6.14 4.92 -37%
© Chile 14.35 12.19 11.93 -17%
SW s 10.61 6.94 5.51 -48%
88  Nuevazelanda 10.67 8.62 6.54 -39%
(C
5 Espafa 11.05 5.32 3.64 -67%
Suecia 5.34 2.84 2.79 -48%
» W Australia Occidental 8.96 8.37 713 -20%
(=]
g 8 Sur de ltalia 8.63 5.94 4.86 -44%
g’ f Norte de Noruega 9.94 7.30 3.35 -66%
S Norte de Suecia - 6.28 5.54 -
Norte - - 15.86 -
)
s &  Centro - - 9.48 -
— QO
SE Sur - - 15.98 -
o ©
Austral - - 14.74 -

Nota: las fatalidades corresponden a las muertes que ocurren 30 dias después del accidente.

Fuente —fatalidades en las carreteras: ITF (2016c), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016e), BITRE (2016a), ISTAT
(2016d), Statistics Norway (2016d), Transportstyrelsen (2016). Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics
(2016a), ISTAT (2016a), Statistics Norway (2016a), Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile
(2016a).

Tabla 4A.16 Tiempo de rotacion promedio para buques y embarcaciones portacontenedores (dias), 2013

Buque Embarcacion Portacontenedor
Australia 2.99 1.28
Chile 3.20 1.61
3w .
@ Q Italia 1.82 113
29 NuevaZelanda 1.55 0.76
Swm
Espafia 1.53 0.86
Suecia 0.91 0.65
o Australia Occidental 3.25 1.37
[ n
5 8 Sur de Italia 1.78 1.09
E% Norte de Noruega 1.61 1.86
S Norte de Suecia 0.97 0.83
Norte 3.85 1.93
%)
s s Centro 2.52 1.29
L o
D= Sur 5.69 2.53
@ ©
Austral 3.78 1.58

Nota: el promedio global es de un dia.

Fuente: datos elaborados por el FIT/OCDE con base en datos de Lloyds Intelligence Unit.
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Tabla 4A.17 Distribuciéon modal del ferrocarril en los puertos, datos del tiltimo afio disponible

Puerto pais/macrozona Carretera Ferrocarril
Napoles Italia 92% 8%
Barcelona Espafia 90% 10%
Fremantle Australia 86% 14%
Livorno Italia 76% 24%
Tauranga® Nueva Zelanda 60% 40%
Goteburgo* Suecia 50% 50%
Port Hedland* Australia 14% 86%
Antofagasta Norte 68% 32%
Arica Norte 87% 13%
Ventanas Centro 75% 25%
San Antonio Centro 88% 12%
Valparaiso Centro 96% 4%
Coronel Sur 48% 52%
San Vicente Sur 81% 19%

Nota: * indica la presencia de servicios de tren lanzadera especificamente del puerto-interior

Fuente: European Parliament (2015), datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de las autoridades portuarias, BITRE
(2014b), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2011).

Tabla 4A.18 transporte terrestre — distribucion modal del ferrocarril, 2013

Distribucion modal del Distribucion modal del ferrocarril para
ferrocarril para mercancias pasajeros
Australia Occidental 63% <1%
Norte de Chile 17% <1%
Nueva Zelanda 23% <1%
Suecia 35% 9%
Chile - Centro/Sur 6% <1%

Fuente: datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes de los operadores ferroviarios de la Australia
occidental y de Grupo EFE, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), OECD (2016d), OECD (2016e).
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Tabla 4A.19 Densidad de la red ferroviaria por area y poblacion, datos del ultimo afio disponible cada
100.000 habitantes, 2004, 2010 y 2014

Km de red ferroviaria por cada 10 km? Km de red ferroviaria por cada 1000

habitantes

Australia 0.53 1.75
Chile 043 0.18
Italia 5.79 0.28
Nueva Zelanda 1.52 0.89
Espaia 3.37 0.36
Suecia 2.38 1.00
Australia Occidental 0.29 2.88
Chile - Norte 0.37 0.50
Chile - Centro/Sur 2.73 0.19

Fuente — red ferroviaria: World Bank (2016f), BITRE (2015), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), datos
elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes de los operadores ferroviarios de la Australia occidental.
Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area
terrestre: World Bank (2016b), Australian Bureau of Statistics (2016b), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016b).

Tabla 4A.20 Indicadores de desempeiio para el ferrocarril de mercancias, 2013

MO toneladas-km por via- 144 40 oladas per via-km

km
Australia Occidental 227 16.2
Norte de Chile 1.8 14.7
Nueva Zelanda 2.6 6.4
Suecia 2.2 6.4
Chile - centro/Sur 1.8 54

Fuente: km-tonelada y toneladas: datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos de los informes de los operadores
ferroviarios de la Australia occidental y Grupo EFE, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), OECD (2016d). Red
ferroviaria: World Bank (2016f), Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2015), datos elaborados por el FIT/OECD con
base en datos de los informes de los operadores ferroviarios de la Australia occidental.
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Tabla 4A.21 Distribucién modal en las ciudades, datos del Gltimo afio disponible

Automovil privado Transporte Publico Otros
Santiago 26% 24% 39%
Madrid 29% 42% 29%
Estocolmo 47% 35% 18%
Roma 57% 27% 16%
Sydney 68% 23% 6%
Auckland 79% 4% 16%
Coquimbo - La Serena 32% 30% 37%
Valparaiso 33% 39% 21%
Barcelona 35% 18% 47%
Temuco 35% 36% 26%
Milan 47% 27% 26%
Napoles 51% 18% 31%
Iquique 36% 30% 34%
Antofagasta 37% 34% 29%
Arica 38% 23% 38%
Copiapo 39% 29% 31%
Fremantle 70% 15% 15%
Perth 79% 13% 4%
Osorno 46% 31% 21%
Valdivia 49% 30% 20%
Tromso 52% 17% 31%
Umed 57% 8% 35%

Nota: calculos de la distribuciéon modal pueden diferir de acuerdo con la metodologia de encuesta que se adopte.

Fuente: SECTRA (2016), Ministero dell’Economia e delle Finanze (2016), datos elaborados por el FIT/OECD con base en datos
de la Encuesta Nacional de Transporte.

Tabla 4A.22 Distribucion modal en las ciudades, datos del tltimo aiio disponible

Pasajeros diarios por km Longitud de la red
Santiago 17 759 103
Roma 12740 60
Milano 11 386 101
Barcelona 7833 144.3
Estocolmo 8502 105.7
Madrid 5236 293

Fuente: datos elaborados por el FIT/OECD con base de datos de los informes anuales.
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Tabla 4A.23 Exposicion media de la poblacion MPA2.5 (microgramos por metro ctibico), 2005y 2013

2005 2013 % cambio
Australia 7.8 6.0 -22%
Chile 19.6 18.0 -8%
3w .
25 ltalia 220 18.4 -16%
29 NuevaZelanda 8.5 8.6 1%
* 7 Espafia 152 117 24%
Suecia 8.8 75 -16%
f Australia Occidental 6.2 6.1 0%
@Y Surde ltalia 15.8 135 -15%
5§38 Norte de Noruega 37 35 -5%
& Norte de Suecia 6.0 5.1 -16%
v, Norte 9.3 7.9 -16%
§ £ Centro 265 24.2 -9%
g3 su 6.2 6.1 1%
Austral 5.1 5% 4%

Fuente: OECD (2016f).

Tabla 4A.24 Emisiones NO2 (10”n moléculas/cm2) en zonas urbana, intermedias y rurales, 2012

Zonas principalmente urbanas  Zonas intermedias  Zonas principalmente rurales

Chile 27 1.6 0.8
Italia 5.1 49 2
Nueva Zelanda 0.7 04 -
Noruega 2.2 2.6 24
Espaia 1.8 1.6 21
Suecia 2 21 1.9

Fuente: OECD (2016g).

Tabla 4A.25 Emisiones de efecto invernadero asociadas al transporte (toneladas equivalentes CO?) por
habitante, 1994, 2004 y 2013

1994 2004 2013 % cambio 2013-2004
Australia 3.63 3.93 3.93 0%
Chile 0.88 1.06 1.39 31%
Italia 1.84 2.15 1.67 -22%
Nueva Zelanda 2.79 3.29 3.08 6%
Espaiia 1.80 2.46 1.76 -28%
Suecia 2.29 2.45 2.05 -16%
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Tabla 4A.26 Inclinacién a viajar por avion, 2004 y 2014
2004 2014 % cambio

Australia 2.82 3.91 39%

Chile 0.42 0.90 116%
S w
@ g ltalia 1.42 1.98 39%
29 NuevaZelanda 277 3.34 21%
S m

Espafia 3.02 3.85 21%

Suecia 2.61 3.55 36%
'7: Australia Occidental 2.21 3.53 59%
z W Surde ltalia 0.70 1.16 64%
S 8  Nortede Noruega - 7.81 -
(=2
= Norte de Suecia - 0.95 -

Norte - 0.89 -
)
c & Centro - 1.07 -
L
SE  Sur - 0.23 -
x ©

Austral - 1.20 -

Nota: la inclinacion a viajar por avion es el ratio de la cantidad de pasajeros nacionales e internacionales en el pais/region dividida
por la poblacion.

Fuente — cantidad de pasajeros: BITRE (2016b), Junta de Aeronautica Civil (2016), ISTAT (2016e), World Bank (2016g), AENA
(2016), Statistics Sweden (2016¢). Poblacion: World Bank (2016a), Australia Bureau of Statistics (2016a), ISTAT (2016a),
Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a).

Tabla 4A.27 Acceso a la superficie en aeropuertos, distribuciéon modal de los
pasajeros y tiempo de desplazamiento

Porcentaje de
transporte publico
(ferrocarril y bus)

Tiempo promedio de
desplazamiento en
automoévil (minutos)

Tiempo promedio de
desplazamiento en
ferrocarril (minutos)

Tiempo promedio de
desplazamiento en
bus (minutos)

Diisseldorf 22% 13 15 29
Zurich 47% 14 12 27
Ginebra 28% 14 7 20
Copenhagen 37% 18 14 43
Frankfurt 33% 18 11 11
Viena 41% 23 16 48
Bruselas 26% 29 21 60
Santiago - 29 - 45
Amsterdam 37% 30 6 6
Munich 36% 38 42 55
Estocolmo 34% 38 18 45
Oslo 64% 40 30 49
Londres (LHR) 36% 42 15 68
Paris (CDG) 40% 45 34 67

Nota: Los tiempos de desplazamiento se calculan para un viaje que sale del centro de la ciudad el martes a las 9AM.

Fuente: porcentaje de transporte publico: ACRP (2008), datos elaborados por el FIT/OECD con base de datos de Mapas de

Google.
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Anexo 4B

Resumen de la inversion en infraestructura de transporte y politicas en
regiones comparativas de la OCDE seleccionadas

4B.1 Australia Occidental

4B.1.1 Perfil economico y demogrifico

Australia Occidental es uno de los estados y territorios mas grandes de Australia
cubriendo 2.5 millones de km® o el 33% de la superficie terrestre de Australia (Australian
Bureau of Statistics, 2014: 3). Por su tamafio, Australia Occidental comprende mas de tres
veces que el territorio de Chile. Sin embargo, al igual que Chile, la cobertura norte-sur de
Australia Occidental da lugar a una gran diversidad en cuanto a su clima, entorno y
vegetacion. Australia Occidental tiene un clima tropical monzonico en el norte, las zonas
aridas en la costa norte y en el interior, un clima templado y mediterrdneo en el
suroccidente. A diferencia de Chile, gran parte de la superficie en Australia Occidental es
una meseta plana y baja (Australia Bureau of Statistics, 1998: 16).

Casi el 80% de los residentes de AO (2,5 millones) habitan en la ciudad capital Perth
(Australian Bureau of Statistics, 2014: 3). Por lo tanto, gran parte de la zona estd
escasamente poblada. En la region general de Perth la densidad poblacional es de 315
personas por km’, mientras que el resto de Australia Occidental tiene 0,2 personas por km*
En promedio, a lo largo del estado, Australia Occidental tiene una densidad poblacional de
1 persona por km” (Australian Bureau of Statistics, 2013-14).

Australia Occidental es un estado de ingresos altos. En 2012-13, su Producto
Geografico Bruto (PGB) per capita fue de USD 93.825, lo cual fue 1,5 veces mas grande
que el PIB per capita de Australia en general (Australian Bureau of Statistics, 2014-15). Se
podria decir que los ingresos altos de Australia Occidental se deben al auge registrado en
afios recientes en las principales exportaciones del estado — minerales y productos
derivados del petroleo. En 2012-13, las exportaciones de Australia Occidental alcanzaron
un total de USD 104.166 millones, lo que representd el 47% de las exportaciones totales de
Australia. De estas exportaciones, el 46% lo alcanzo el mineral de hierro, el 13% los
productos de oro y el 10% el gas natural (ibid.).

La principal produccion de mineral de hierro y gas natural de Australia Occidental esta
ubicada en la region de Pilbara, en el norte y sus aguas que la rodean. La region de Pilbara
constituye el 20% de la superficie terrestre de AO, que equivale aproximadamente en
tamafio a Espafia. El pueblo principal en Pilbara es Port Hedland, que estd ubicado en la
costa a 1.312 km hacia el norte de Perth (1.638 km por carretera) (Main Roads Western
Australia, 2013: 12). Las minas de mineral de hierro estan ubicadas en el interior, a 425 km
de Port Hedland (Bureau of Transport, Infrastructure and Economics, 2013: 23).

Estas caracteristicas hacen de Australia Occidental una buena region comparativa para
el Norte de Chile. (Australian Bureau of Statistics, 2013-14), (Main Roads Western
Australia, 2013: 12).
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Tabla 4B.1 Caracteristicas de Australia Occidental

Ao Australia Occidental Australia Norte de Chile
o - 2004 34 578 31472
per capita
(USD actuales) 2014 93 825 60 806 20 559
2004 0.79 2.62
Densidad poblacional 2014 1.02 3.06 746
(habitante por km?)
Hoteles y
1. hierro restgurqnteg Cobre y hierro
comercio minorista y
mayorista.
Exportaciones principales Transport‘e y
L . . almacenamiento,
(por valor, ultimo dato disponible) 2. oro
correo y
telecomunicaciones
Productos
38 Gas natural alimentarios, bebidas
y tabaco

Fuente — Poblacion: World Bank (2016a), Australian Bureau of Statistics (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile
(2016a). Area terrestre: World Bank (2016b), Australian Bureau of Statistics (2016b), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile
(2016b). PIB: World Bank (2016¢), Australian Bureau of Statistics (2016¢), Banco Central de Chile (2016). Exportaciones: OECD
(2016), Direccion Nacional de Adunas (2016).

4B.1.2 Resumen de la infraestructura de transporte y problemadticas clave

Australia Occidental tiene amplia infraestructura de transporte, tanto cerca del centro
poblacional principal en Perth y a lo largo del estado. A continuacion, se hace un resumen
de la infraestructura de transporte en Australia Occidental.

Vias

El tamafio de Australia Occidental y la escasa densidad poblacional afecta la
composicion de su infraestructura vial. De un total de 186.308 km de carreteras, solo el
10% son vias urbanas (Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Economics, 2015:
44). Varias de las conexiones viales conectan los centros regionales con Perth y entre si. No
es de sorprender que la mayor parte de la red vial esté ubicada en el suroccidente del estado
(Department of Transport Western Australia, 2014: 23), que contiene la mayoria de la
poblacion del estado.

Solo el 30% de las vias principales de Australia Occidental estan pavimentadas (Main
Roads Western Australia, 2015: 147). Esto incluye solo algunas de las rutas importantes de
transporte de mercancias de vehiculos pesados. Por ejemplo, la autopista Goldfields que
conecta a Kalgoorlie al puerto en Esperance no estd pavimentada. Hasta ahora solo han
establecido planes de mediano plazo para pavimentar esta via. Sin embargo, esos planes
incluyen la pavimentacion de la via a un estdindar muy alto. También existen planes
similares a mediano plazo para la via Marble Bar Road en la region de Pilbara, con el fin de
ayudar en el desarrollo de nuevas minas para la extraccion del mineral de hierro
(Department of Transport Western Australia, 2014: 51-52).
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Grifico 4B.1 Mapa de la red vial de Australia Occidental
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Fuente: Australianl.com

Ferrocarril

Australia Occidental tiene 7.391 km en rutas de ferrocarril (Bureau of Infrastructure,
Transport and Regional Economics, 2015: 96). Las ferrovias se pueden dividir en dos
secciones:

La primera seccion cubre la mitad estatal del sur, incluye:

e Lared urbana ferroviaria de transporte publico en Perth.

e Una red de transporte de mercancias que conecta los centros regionales a Perth,
entre si y con varios puertos.

e Una conexion con el resto del continente australiano (Economic Regulatory
Authority of Western Australia, 2017).

Esta red lleva a cabo una serie de tareas, que comprenden el transporte de mercancias
en general y servicios limitados para pasajeros (Brookfield Rail). Sin embargo, sus tareas
principales de transporte incluyen el transporte de bienes de exportacion como minerales y
granos a los puertos (Department of Transport Western Australia, 2014).

El gobierno es el propietario de gran parte de la red y el operador privado Brookfield
Rail lo maneja bajo un leasing vigente hasta 2049. Brookfield proporciona el acceso abierto
a su parte de la red para los operadores ferroviarios y esta encargado de proporcionar la
infraestructura para las vias ferroviarias y sistemas de control de trafico de trenes (ibid.). La
conexion al resto del continente australiano es también una red multiusuario de acceso
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abierto. La red de transporte ferroviario de Perth es administrada y operada por el gobierno.
(Economic Regulatory Authority of Western Australia, 2017).

La segunda seccion es los ferrocarriles de Pilbara. Son ferrovias de transporte pesado
que transportan el mineral de hierro desde las minas a lo largo de 425 km hacia el interior a
puertos de exportacion en la costa de Australia Occidental (Bureau of Infrastructure,
Transport and Regional Economics, 2013:23).

Las ferrovias de Pilbara son de propiedad privada y son operadas por empresas mineras
que extraen el mineral de hierro y sus asociados del joint venture como parte integral de la
cadena logistica del mineral de hierro. Mas adelante se expone una discusion detallada
respecto de las ferrovias de Pilbara y su integracion con la infraestructura del puerto.

Puertos

Con una costa continental de 12.889km (Geoscience Australia), AO tiene la mayor red
portuaria de cualquier estado o territorio australiano. Existen 17 puertos que son propiedad
del estado. Sin embargo, nueve de ellos los operan las empresas privadas y muchos de los
puertos operados por el gobierno contienen importantes infraestructuras de propiedad y
operacion privada dentro de los mismos (Department of Transport Western Australia,
2014a: 23).

Australia Occidental también alberga el puerto de mineral de hierro mas grande del
mundo en Port Hedland (Department of Transport Western Australia, 2015: 28). La
mayoria de las actividades portuarias en Australia Occidental estan orientadas hacia la
exportacion de materias primas.

El mayor puerto de carga general esta ubicado en Fremantle cerca de Perth, que maneja
casi todo el comercio de contenedores de Australia Occidental. Como suele ocurrir con la
mayoria de los puertos en las zonas urbanas, el puerto de Fremantle se ha visto afectado por
la congestion y problemas derivados de camiones que utilizan carreteras locales. El
gobierno de Australia Occidental ha intentado aliviar estos problemas brindando un
subsidio ferroviario para el transporte de mercancias por ferrocarril entre el puerto de
Fremantle y el centro intermodal en Forrestfield, una zona industrial suburbana en Perth.
Desde 2002 a 2013, el porcentaje de contenedores que entran o salen del Puerto de
Fremantle por ferrocarril aumenté del 2% al 14%, lo que equivale a un estimado de 100.000
traslados de camiones menos, por afio en las vias que conectan con el puerto (Buswell,
2013). El gobierno de Australia Occidental ha extendido el subsidio a 2021-22 (Freemantle
Ports, 2016), y el objetivo es que el 30% de los contenedores lleguen al puerto por
ferrocarril a largo plazo (Buswell, 2013).

Aeropuertos

El tamafio de AO y la baja densidad poblacional pueden hacer de la aviacion la Gnica
solucion practica para transportar a las personas del estado (Department of Transport
Western Australia, 2015: 4). Por lo tanto, Australia Occidental tiene un aeropuerto
internacional importante en Perth y 12 aeropuertos regionales. El Aeropuerto Internacional
de Perth también es el aeropuerto principal para conexiones nacionales a otros estados y
territorios australianos (Department of Transport Western Australia, 2014: 51).

Con el fin de asegurar la viabilidad de algunos servicios aéreos regionales, el gobierno
de Australia Occidental emite procesos de licitacion y otorga derechos exclusivos para la
operacion de ciertas rutas aéreas que salen de Perth a pueblos regionales determinados. El
gobierno de Australia Occidental no proporciona subsidios para esta politica (Department
of Transport Western Australia, 2015: 5).
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Recuadro 4. B1.1 Port Hedland y Newcastle —dos enfoques para crear una cadena de
distribucion integrada.

Port Hedland — dos cadenas de distribucion de propiedad y operacion separadas.

El puerto Port Hedland es uno de los puertos graneleros mas grandes del mundo. Mientras que el puerto data
del afio 1896, su desarrollo a gran escala comenzo en 1965 con el inicio de las exportaciones de mineral de hierro
(Bureau of Transport, Infrastructure and Economics, 2013:20). Hay una fuerte integracion a través de la cadena
logistica de exportacion de mineral de hierro. Las ferrovias que prestan servicios al puerto son las ferrovias para
la transportacion de productos a granel de mayor capacidad del mundo. Los ferrocarriles mas nuevos incorporan
trenes de hasta 33.000 toneladas, con 234 vagones que operan bajo un limite de carga por eje de 40 toneladas
(ibid.: 27). Los ferrocarriles llegan hasta el puerto, descargando el mineral de hierro en grandes instalaciones de
almacenamiento ubicadas cerca a los atracaderos. Los ferrocarriles del puerto contienen una serie de bucles de
globo para maximizar la eficiencia en los tiempos de entrega. El mineral de hierro se mezcla en el puerto y se
traslada a las instalaciones de carga mediante cintas transportadoras relativamente cortas. Aunque hay
instalaciones compartidas disponibles, BHP Biliton y Fortescue Metal Group son propietarios y operan
infraestructuras de cadena logistica separadas para transportar mercancias desde la mina hasta la embarcacion.
La integracion vertical facilita la planeacion y las operaciones logisticas efectuadas a diario maximizan su
eficiencia (ibid.: 23). Port Hedland es un lugar relativamente remoto, que tuvo poco desarrollo previo al
comienzo de las exportaciones de mineral de hierro. Podria decirse que esto permitié que hubiese una superficie
terrestre importante lejos de un gran centro poblacional, donde fue posible la construccion de infraestructura para
optimizar la integracion de las cadenas logisticas.

Newcastle — infraestructura compartida y coordinacion de la cadena logistica central.

El puerto de Newcastle (en la costa oriental de Australia en el estado de Nueva Gales del Sur) es el puerto de
exportaciones de carbon mas grande a nivel mundial (ibid.: 39). La integracion de la distribucion en el puerto de
Newcastle posee un enfoque diferente al de Puerto Hedland. Mientras que los ferrocarriles se desplazan hasta el
puerto, la red ferroviaria que conecta las minas de carbon al puerto es operada inicamente por una compaiiia de
infraestructura con acuerdos de acceso que les permite generar competencia en propiedad ferroviaria. El hecho
que la ciudad de Newcastle esté cerca, limita la capacidad de expansion del puerto. En el pasado, no habia
planeacion o coordinacion central para trasladar el carbon a lo largo de la cadena de distribucion, lo que conducia
a retrasos importantes ¢ ineficiencia. En el trascurso de varios afios, todos los interesados, incluidos los
productores de carbon, propietarios y operadores de las terminales de carbon y el puerto, desarrollaron un
sistema de coordinacion. Se establecio el Coordinador de la Cadena de Carbon de Hunter Valley (HVCCC, por
su sigla en inglés), fue creado para planear y coordinar las operaciones diarias de la cadena logistica del carbon.
Coordina la llegada de las embarcaciones, la distribucion de las bodegas y la secuenciacion de los trenes para
poder satisfacer los pedidos de los clientes de manera eficiente. También modela desarrollos futuros para
predecir las limitaciones del futuro dentro de la cadena de distribucion y trabajar con otras partes interesadas para
que no surjan dichas limitaciones (Hunter Valley Coal Chain Coordinator, 2013: 1, 3).

4B.1.3 Un enfoque coordinado para el transporte del interior del puerto— Port
Botany, Sydney, Australia

Los gobiernos de Australia y Nueva Gales del Sur (NSW) han colaborado durante
varios afos para mejorar las conexiones de transporte terrestre a Puerto Botany en Sydney.
La colaboracion incluye:

e La expansion del puerto (financiada de manera comercial) y la posterior privatizacion
del puerto (en 2013).

e Incorporacion de un tercer estibador (comenzo a operar en julio del 2014).

e El financiamiento de extensiones y mejoras a una linea de transporte ferroviario
dedicada para el transporte de mercancias entre el puerto y algunas partes del
occidente de Sydney (realizado principalmente por el gobierno australiano).
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e Facilitacion del desarrollo de terminales intermodales para el transporte de
mercancias.

e El financiamiento conjunto de actualizaciones de la red de autopistas entre el puerto y
lineas clave para el transporte de mercancias en el occidente de Sydney.

Port Botany es el puerto de contenedores mas grande en Nuevo Gales del Sur y atiende
la ciudad de Sydney (una poblacion de 5 millones de personas a mediados de 2016) y
Nueva Gales del Sur regional. En 2014-15 el puerto administraba aproximadamente 2.28
millones de TEUs, incluidos 0.14 millones de TEUs en trasbordos (NSW ports, 2015). El
operador que proviene del sector privado, pronostica que el volumen alcanzard una cifra
entre 7.5 millones y 8.4 millones TEUs para 2045 (NSW ports, 2015a).

Aproximadamente el 85% de los contenedores provienen de o se dirigen a destinos
ubicados a 40 kilometros de Puerto Botany. La distribucion modal ferroviaria para el
traslado de contenedores desde y hacia Puerto Botany disminuyo de 25.0% en 2001-02 a
14.1% en 2012 (NSW government, 2013). El gobierno de NGS se ha establecido el objetivo
de duplicar la participacion modal de ferrocarril para 2020.

Con el fin de mejorar el acceso al puerto mediante transporte terrestre, se han llevado a
cabo varias medidas en los ultimos cinco a siete afios que actualmente se siguen
desarrollando. Estas se muestran en la Grafico 4. B1.2. Los desarrollos més importantes han
sido:

1. El desarrollo de la Linea de Mercancias Meridional de Sydney (con un costo estimado
de AUD mil millones) para proporcionar una linea ferroviaria especifica para el
transporte de mercancias, que logré lo siguiente:

a. Mejorar el acceso para los trenes de mercancias interestatales e intraestatales que
atraviesan la parte sur de la red ferroviaria de Sydney (la red que traslada una gran
carga de pasajeros durante la semana; hubo toque de queda para los trenes de
mercancias que entraban a la red antes que la SSFL — la linea de mercancias del
sur de Sydney; sigue habiendo toque de queda en algunas partes de la red que no
disponen de una linea especifica para mercancias).

b. La extension de una conexion ferroviaria existente que es especifica para
transportar mercancias (entre Puerto Botany y Enfield) a una nueva terminal
intermodal que se va a construir sobre un terreno de 241 ha. En Moorebank,
ubicado en el suroccidente de Sydney (a mas o menos 35 km del puerto).
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Actualizaciones progresivas de la red de autopistas, en particular el desarrollo del
proyecto WestConnex, que se desarrollard en tres etapas entre 2015 y 2023 (con un

costo nominal de AUD 1680 millones). ' El proyecto sera financiado mediante una
combinacion de:

a. Peajes basados en la distancia para todos los vehiculos, incluidos camiones.

b. Tasa de disponibilidad por parte del Gobierno de NSW.
c. Subsidio de AUD 1500 millones por parte del Gobierno de Australia.

Grafico 4B.2 Mapa de la infraestructura de soporte futura o en potencia para el puerto de Botany
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Grafico 4B.3 Mapa de WestConnex
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3. Desarrollo de terminales intermodales:

a. Ubicada en un sitio de acopio en Enfield (aproximadamente a 15km hacia el
interior desde el puerto). El terminal estd siendo operado por el operador
ferroviario, Aurizon, en asociacion con la corporacién portuaria; la empresa
portuaria cuenta actualmente con la aprobacion de planeacion para manejar 300.000
TEUs al afo a través de esta terminal.

b. Una nueva terminal para los contenedores portuarios y el trafico ferroviario
interestatal en Moorebank, en el sitio de una antigua instalacion para entrenamiento
militar; la terminal operard como una instalacion de acceso abierto con capacidad
para hasta 1.05 millones de importaciones-exportaciones y 500.000 contenedores
de mercancia para transporte interestatal al afio 2030. El terreno unio la red
ferroviaria especifica para mercancias con la red de autopistas; la terminal sera
desarrollada por Qube Holdings, un operador privado, que invertird
aproximadamente AUD 1500 millones en el proyecto (Australian Department of
Infrastructure and Regional Development, 2015); el gobierno de Australia va a
contribuir AUD 370 millones adicionales (principalmente para una conexion
ferroviaria a la linea SSFL) y llevara a cabo el leasing del terreno para la terminal;
se espera que la terminal comience sus operacion a finales de 2017.

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 295

Ademas de las actualizaciones a la infraestructura, el Gobierno de NGS ha establecido
una serie de medidas para mejorar la eficiencia operativa de la cadena de distribucién a
través del puerto (PBLIS: el sistema de mejora del transporte terrestre). Incluye lo
siguiente:

4. En particular, desde febrero 2011, se han aplicado una serie de Normas para la
Medicién del Desempeiio Operativo, a los desplazamientos de los camiones en el
puerto. Estas normas son aplicadas por Reglamento del Gobierno de NGS. Los
estibadores y transportistas de camiones acarrean sanciones econdmicas mutuas por el
mal desempeiio frente a las normas. El sistema proporciona:

e Una fuente de datos independiente.

e Rastreo de camiones.

e Informacion para ayudar con el trafico y la gestion de la congestion.
e Transparencia y visibilidad para los transportistas y estibadores.

e Reportes de los usuarios (tendencia de multas, rendimiento de llegada de viajes de
camiones, distribucion de los camiones).

e (Capacitacion en linea.

5. Se ha considerado la posibilidad de aplicar un régimen parecido a las operaciones
ferroviarias del puerto:

e La creacion de un Centro de Coordinacion del Movimiento de Carga y establecer
equipos conformados por la industria y las partes interesadas del gobierno en el
sector vial y ferroviario, trabajando para mejorar las operaciones a lo largo de la
cadena de suministro y en el puerto (Transport for NSW, 2015).

e Uso de TruckCams (camaras para camiones) en ubicaciones seleccionadas en todo
el puerto, para proporcionar informacion oportuna sobre los movimientos del
trafico y asi poder ayudar a los usuarios del puerto para que puedan gestionar mejor
su negocio.

La figura a continuacion Grafico 4B.4 muestra la mejora en los tiempos de entrega de
los camiones en ambos estibadores — DP World y Patrick — tras la introduccion del sistema
PBLIS. El desempefio de puntualidad de los camiones que llegan a Puerto Botany
increment6 de 72% antes del PBLIS a 93% en marzo 2013 (Transport for NSW, (2013).
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Grafico 4B.4 Comparacion de tiempos de entrega por estibador
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4B.1.4 Repaso General de las Condiciones del Marco (politicas, planeacion,
coordinacion)

Australia Occidental tiene una jerarquia detallada para el desarrollo de estrategias de
planeacién a largo plazo, de manera transversal en todos los sectores de su economia,
incluso para el desarrollo de la infraestructura de transporte. La Comision de Planeacion de
Australia Occidental trabaja en consulta con una amplia variedad de actores
gubernamentales y no gubernamentales para producir estrategias de planeacion a largo
plazo. Los mismos se han emitido en Australia Occidental desde 1997 (Western Australian
Planning Commission, 2014: 7).

La estrategia mas reciente se emitio en 2014 y busca desarrollar estrategias hasta 2050.
La Estrategia de Planeacion del Estado es el instrumento de planeacion de mas alto nivel en
el sistema de planeacion de Australia Occidental (ibid.: 8). Si bien el documento no vincula
a las agencias del gobierno a adoptar acciones especificas, se utiliza como guia para formar
e informar una jerarquia de herramientas, instrumentos y decisiones de planeacion estatal,
local y regional dentro del sistema de planeacion de Australia Occidental (ibid.: 7). Todos
los demas documentos asociados a la planeacion buscan ser consistentes con la estrategia
de planeacion.

En el ambito de transporte, Australia Occidental también ha desarrollado otros
documentos de planeacion a largo plazo. Estos incluyen:

e El Plan Regional para la Red de Transporte de Mercancias de Australia Occidental
2031.

e FEl Plan de Transporte de Perth para 3.5 millones de personas y mas.
o La Estrategia de Aviacion del Estado de Australia Occidental 2015.

Ademés, el gobierno de Australia Occidental ha puesto en cuarentena los ingresos del
auge de la mineria en mineral de hierro para planear y financiar el desarrollo regional,
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incluida la infraestructura de transporte, como parte del programa Regalias para las
Regiones o Royalties for Regions (véase el Recuadro 4.B.2).

Recuadro 4. B1.2 Regalias para las Regiones

Desde diciembre de 2008, el gobierno de Australia Occidental ha asignado una cuota fija de los ingresos
procedentes de las regalias de mineria al desarrollo regional, como una adicion al financiamiento proporcionada
en el presupuesto ordinario estatal. El programa Regalias para las Regiones es un fondo, consagrado en la
legislacion, que garantiza que el 25% del ingreso previsto en regalias para cada afio (hasta un limite de AUD
1.000 millones por afio) se destine al desarrollo de las zonas regionales de Australia Occidental (Royalties for
Regions Act, 2009, (WA) ss. 3, 6(2) y 8). El fondo consta de tres subcuentas relacionadas con el gobierno local,
los servicios comunitarios regionales y la infraestructura regional (ibid. s. 5(11)). Los fondos que provienen del
programa Regalias para las Regiones pueden invertirse en los siguientes fines:

e  Para proporcionar infraestructura y servicios en las regiones de Australia Occidental.
e  Para desarrollar y ampliar la base economica de la region de Australia Occidental.

e  Para maximizar la creacion de empleo y mejorar las oportunidades profesionales en la region de
Australia Occidental (ibid. s. 9(11).

El programa Regalias para las Regiones cuenta con un sistema regional de subsidios, que permite a las nueve
comisiones regionales de desarrollo administrar y asignar algunos fondos directamente dentro de sus regiones
(Department of Regional Development, n.d). Gran parte del financiamiento que se lleva a cabo bajo este
esquema, la asigna el Ministro de Desarrollo Regional. Existe un Consejo Independiente de Asesoria - The
Regional Development Trust - que brinda recomendaciones y asesoria al ministro sobre la mejor forma de
asignar los fondos y operar el programa (Royalties for Regions Act, 2009 (WA) s. 12).

Desde su inicio en diciembre 2008, el Gobierno de Australia Occidental ha asignado AUD 6100 millones al
programa Regalias para las Regiones y los ha empleado para mas de 3.600 proyectos (Department of Regional
Development, 2015: 6).

Uno de los proyectos que recibe financiamiento de Regalias para las Regiones es el Fondo de Inversion y
Auditoria de Infraestructura. El Departamento de Desarrollo Regional ha comisionado una auditoria de
infraestructura para mejorar las cadenas de distribucion y brindarles la oportunidad a los productores de Australia
Occidental de exportar productos de calidad premium en alimentos y productos a base de fibra desde las regiones
de Australia Occidental. Una vez concluida la auditoria, se utilizara para identificar y financiar la infraestructura
necesaria de transporte, mercancias, almacenamiento, embalaje y procesamiento, como para aliviar otras
limitaciones en la cadena de distribucion (Department of Regional Development, n.d.).

Nota

1. El proyecto general es de gran escala. Para el momento en que se termine, habra 25 km
de tinel de autopista estandar, asi como aproximadamente 8 km de superficie de
autopistas. El costo esperado del proyecto ha aumentado desde que se anuncié por
primera vez y se especula que, para el momento en que se termine el proyecto los
costos se incrementaran aiin mas.
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4B.2 El Sur de Italia — I1 Mezzogiorno

4B.2.1 Perfil Economico y Demogrifico

El Mezzogiorno italiano es una macrozona que comprende un area de 121.364km” en el
sur de Italia. Aproximadamente 20.5 millones de personas habitan en la zona, y la densidad
poblacional es de 172 habitantes por km®. Los ingresos en Italia del Sur son inferiores al
promedio nacional, alcanzando un PIB per capita de USD 23.304 en 2014. El crecimiento
del PIB se ha estancado después de una pronunciada caida durante la recesion de 2008-
2009. La tasa de desempleo es alta, 18% (2015), en comparacion con el 12% de la tasa
nacional.

La economia depende en gran medida de los servicios publicos, la agricultura y las
industrias especializadas, como el procesamiento de alimentos y la extraccién de materias
primas. Solo el 12% de las exportaciones italianas se producen en el sur y la composicion
de las exportaciones refleja la combinacion industrial. Sin embargo, el Mezzogiorno
desempefia un papel clave en las cadenas logisticas de Italia, incluyendo el manejo de un
gran porcentaje de sus importaciones en los puertos. La poblacion estd concentrada en las
ciudades principales y sus alrededores. Mas de 3 millones de personas viven en la zona
metropolitana de Napoles.

Estas caracteristicas hacen del Mezzogiorno italiano una buena regién comparativa para
Chile Central. Sin embargo, cabe sefialar que la trayectoria de los ingresos de Chile Central
tiende al alza, en comparacion con una economia estancada del sur de Italia. Por lo tanto, el
desafio clave para las infraestructuras en el sur de Italia no se trata de hacerle frente al
crecimiento, sino cémo atender las necesidades econdmicas cambiantes ¢ impulsar la
competitividad frente a la amenaza de un declive prolongado.

Tabla 4B.2. Caracteristicas del sur de Italia

Ao Sur de Italia Italia Centro de Chile
PIB it 2004 20775 31190
per capita
(USD actuales) 2014 23004 34909 13979
2004 169 196
Densidad poblacional 2014 172 208 139
(habitantes por km?)
1. Minerales de extraccion Qumcos y prOdec.tos Cobre y hierro
. o minerales no metalicos
Exportacnor)e_s principales Comercio mayorista y
(por valor, ltimo dato 2. Alimentos y bebidas minorista, hoteles y Frutas
disponible) restaurantes
3. Maquinaria de transporte Maquinaria y equipos Alimentos

Fuente - poblacion: World Bank (2016a), ISTAT (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area terrestre:
World Bank (2016b), OECD (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016b). PIB: World Bank (2016c), ISTAT
(2016b), Banco Central de Chile (2016b). Exportaciones: OECD (2016), Direccion Nacional de Adunas (2016).

4B.2.2 Resumen de la infraestructura de transporte y problemas clave

Histdricamente, la conectividad del transporte ha sido un desafio para el Mezzogiorno,
dada su complejidad geografica — es una peninsula con zonas montafiosas y dos islas
grandes. Después de un periodo de alta inversion publica en los afios 1970 y 1980, la
columna vertebral de la infraestructura de transporte ha sido conformada por todos los
medios de transporte. Sin embargo, con frecuencia se le atribuye a la disociacion de las
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inversiones entre el Centro, Norte y Sur de Italia (Grafico 4B.5), que existe desde principios
de los aflos noventa, la falta de avances en cuanto a la cobertura y calidad de la
infraestructura en el sur de Italia en comparacion con el Centro y el Norte.

Grafico 4B.5 Inversion en infraestructura publica, millones de EUR constantes 2005
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Nota: Incluye redes y reconstruccion de transporte, agua y energia después de desastres naturales.

Fuente: SVIMEZ (2015b).

Como resultado, la infraestructura de transporte para pasajeros en el sur de Italia se
percibe como peor que el resto del pais y con frecuencia se le atribuye la limitacion del
potencial econémico de la zona (SVIMEZ, 2015). Sin embargo, existen amplias variaciones
dentro del Mezzogiorno; por ejemplo, la autopista Al y las lineas del ferrocarril de alta
velocidad se han extendido a la ciudad-region de Napoles (lo que significa que goza de una
buena conexion con el resto de Italia) mas no en las zonas ubicadas hacia el sur. La Grafico
4B.6 sefiala que la conectividad para pasajeros hacia los centros poblacionales y empleos es
peor para la mayoria de las zonas del Sur que en el resto del pais al tomar en cuenta todos
los medios de transporte.

Asimismo, la cobertura y la calidad de la infraestructura de transporte de mercancias
son desiguales a través del Mezzogiorno. Se han desarrollado algunos grandes sistemas
portuarios, a veces se integran con los servicios intermodales a través de puertos interiores.
En términos generales, los puertos del sur reciben alrededor de la mitad del trafico maritimo
de Italia. No obstante, el desarrollo del transporte de mercancias en el Sur se ve
obstaculizado por la falta de suministro de algunas conexiones de infraestructura de vital
importancia, como la autopista A3 entre Salerno y Reggio Calabria y las conexiones
viales/ferroviarias a los puertos de Sicilia y Apulia.

A pesar de una tendencia general que destaca una disminucidon en la inversion, en
décadas recientes se han logrado algunas mejoras en la infraestructura de pasajeros,
especialmente a través del fortalecimiento de los servicios ferroviarias dentro y en los
alrededores de las ciudades, asi como desde y hacia los centros de transporte. A
continuacion, se analizan algunos de los problemas de ciertos sectores especificos de la
infraestructura de transporte en el sur de Italia. De igual manera, presentamos casos de
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estudios sobre la autopista A3, el puerto interior de Napoles y la conexion ferroviaria del
aeropuerto de Bari.

Grifico 4B.6 Accesibilidad a poblacion y empleos — indicadores de Italia, con base en datos de 2014

=001
Mormalned dats (100 = sverage)

-

Nota: el color gris medio-oscuro en el norte y el las zonas alrededor de Roma y Napoles indica que hay buena conectividad; el
color gris oscuro indica mala conectividad. Izquierda: indicador con base en la distancia en funcién del tamaiio de la poblacion.
Derecha: indicador generalizado basado en costos (viajes de negocios) en funcion del tamaiio de la poblacion. Se incluye todos los
medios.

Fuente: Beria et al. (2016).

Vias

La red vial del sur de Italia comprende 357.686 km de carreteras, de las cuales 1% son
autopistas y el 79% estan pavimentadas. El stock de vias por cada 10.000 habitantes es de
37 km, que estd por encima del promedio de 30 km en Italia (Uniontrasporti,
2011)".Mientras que la longitud de la red de carreteras ha permanecido estable en los
ultimos 15 afios, han surgido 2 desafios clave con respecto a la infraestructura vial: la
finalizacion de la autopista A3 y el mantenimiento de la red existente.

Algunos ven la autopista A3 como una oportunidad perdida para el desarrollo
economico del sur de Italia. Finalmente, la autopista puede completarse para 2016-17,
después de 20 afios de obras que eran necesarios para poderla actualizar. Cuando se termine
la autopista, la infraestructura de sentido norte-sur del sur de Italia tendra que reforzarse
para mejorar la conectividad de Sicilia con el resto del pais. Es importante que en las
necesidades de infraestructura se incluya las conexiones entre Palermo-Messina y
posiblemente un puente colgante entre Messina y Reggio Calabria, para los cuales,
solamente han realizado una labor preparatoria.

*

Estas cifras excluyen vias urbanas y otras vias del municipio.
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La necesidad de mantenimiento vial surge con el tiempo y tiende a ser directamente
proporcional al tamafio de los stocks de infraestructura, e inversamente proporcional a la
calidad de esos stocks. Frente a una gran cantidad de stocks de carreteras, los presupuestos
para mantenimiento han experimentado recortes repetitivos bajo presiones presupuestarias
en Italia; entre 2008 y 2012, el gasto anual en mantenimiento de ANAS disminuy6é de EUR
1650 millones a EUR 1150 millones (Parlamento Europeo, 2014). El financiamiento
adecuado para las superficies viales es un compromiso clave en el plan del Ministerio de
Transporte para 2016 (Ministero di Trasporti, 2016), que brinda una respuesta a las
presiones de los usuarios y los interesados en cuanto a la disminucion de la calidad de las
vias.

Recuadro 4B.3. La importancia de la inversion oportuna — la renovacion de la
autopista A3 por un valor de EUR 10 mil millones

La autopista A3 conecta Napoles con la ciudad ubicada en el extremo sur de la peninsula italiana, Reggio
Calabria. E1 A3 fue planeado inicialmente en los afios 1950 como una extension de la autopista Al (Milan-
Napoles), que fue construida y operada (con pagos de los peajes) por los inversionistas privados en asociacion
con el estado italiano. A diferencia del Al, sin embargo, el A3 fue considerado como un proyecto de interés
publico para conectar las regiones mas pobres del Sur con el Centro-Norte de Italia. Como tal, fue totalmente
financiado y construido por el Estado, mediante su compaiiia que controla en su totalidad - ANAS, sin costo
alguno para los usuarios.

La autopista A3 fue disefiado para ser de una sola via, sin carriles de emergencia, y tiene una longitud de
440km, de los cuales 30% son tuneles dada la morfologia local. Tras el auge del automovil privado de los afios
1970 y 1980, las normas de infraestructura del A3 se detectaron que eran insuficientes, con problemas constantes
de congestion y seguridad. Por lo tanto, se disefiaron nuevos proyectos para ampliar la carretera, agregando
nuevos carriles y para mejorar la seguridad mediante la incorporacion de nuevos carriles de emergencia, puentes
elevados y tuneles. Las obras comenzaron de nuevo en 1997 y después de afios de rezagos, se espera que estén
terminadas para el 2016-2017.

El caso de la autopista A3 ilustra los riesgos del subfinanciamiento de la infraestructura construida para
promover el desarrollo regional. La inversion estimada entre 1997-2015 fue alrededor de EUR 10 mil millones.
La restauracion de la autopista A3 ha ocasionado dafios en la competitividad del sur de Italia de dos maneras: en
primer lugar, reduciendo la conectividad durante un periodo de tiempo prolongado, asociado con largos tiempos
de viajes y bajos niveles de seguridad en un eje norte-sur clave; y segundo lugar, se desviaron los recursos
econdmicos de otros proyectos de infraestructura en la zona para cerrar esta brecha.

Fuente: “La storia siamo noi” RAI, 2015; Floris, 2010.

Ferrocarril

La cobertura y calidad de la infraestructura ferroviaria en el Mezzogiorno esta por
debajo del estandar nacional. Ademas de la falta de conexiones ferroviarias de alta
velocidad hacia el sur de Napoles, las lineas regionales y suburbanas tienen un bajo
porcentaje de electrificacion (40% en el sur, comparado con 70% a nivel nacional) y una
alta distribucion de lineas que contienen una sola via férrea. (RFI, n.d.).

Por lo tanto, los servicios de pasajeros son mas lentos en el Sur (Uniontrasporti, 2011)
que, en el resto del pais, y la eficiencia se ve obstaculizada por la dependencia excesiva de
los trenes de combustible diesel. La edad media del material rodante en el Sur fue de 20.4
aflos, en comparacion con 16.6 afios en el Norte, y mas del 50% de los trenes que circulan
en el Mezzogiorno tienen mas de 20 afos (Legambiente, 2015).
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El transporte ferroviario de mercancias ha sido histéricamente marginal para el traslado
de mercancias en el sur de Italia; sin embargo, existen nuevas inversiones que se han
dirigido al transporte de mercancias en afios recientes (véase Grafico 4B.7).

Los aeropuertos del Mezzogiorno carecian de conexiones ferroviarias especificas hasta
hace poco, cuando se abrieron los servicios en los aeropuertos de Palermo (2001), Reggio
Calabria (2013) y Bari (véase Recuadro 4B.4). Al igual que en las vias, Napoles esta bien
conectado con el Centro y el Norte. Ademas de la linea de alta velocidad para pasajeros,
existe una importante conexion de transporte de mercancias con los centros logisticos del
norte entre Bolonia y Verona, que se conectan a la red ferroviaria de Austria y el norte de
Europa. Se han establecido instalaciones de la aduana en el puerto interior de Bolonia para
operar los servicios de puerto seco de Napoles para los contenedores sobre los cuales atn
no se han pagado derechos de aduana, evitando retrasos en el puerto de Napoles, aunque los
intereses laborales en los servicios de aduanas e inspeccion han obstaculizado el uso de
estas instalaciones.

Grifico 4B.7 La densidad de la doble ferrovia, lineas con electrificacion (izquierda) y ferrovia unica, lineas
no electrificadas (derecha)

I Vot aba (=130
125150

Nota: gris oscuro = alta densidad, blanco = baja densidad.

Fuente: ISTAT (2006).
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Recuadro 4B.4 La integracion del aeropuerto de Bari con la red ferroviaria regional

Los aeropuertos del Mezzogiorno trasladan alrededor de 24 millones de pasajeros por afio. Mientras que la
mayoria de los aeropuertos se ven atendidos por el transporte publico desde y hacia la ciudad mas cercana, el
aeropuerto de Bari fue el primer aeropuerto del sur en abrir una conexioén ferroviaria en 2013. Ubicado en
Apulia, el aeropuerto de Bari recibe 4 millones de pasajeros al aflo que viajan tanto a destinos nacionales e
internacionales. Durante la época de verano, es uno de los principales puntos de entrada para los turistas que
llegan a la region.

La conexion ferroviaria se construyo a lo largo de 2009-2012 para impulsar la actual red ferroviaria regional.
La conexion ferroviaria es de 8 km de largo y esta totalmente electrificada, y adopta un sistema de control
automatico de trenes. Los trenes pueden alcanzar velocidades maximas de 110 km/hora, pero en promedio viajan
a 60 km/hora. El costo total de la conexion fue de un poco mas de EUR 80 millones, cofinanciado por la region
de Apulia y la Comision Europea.

La nueva infraestructura conecta al aecropuerto de Bari a la ciudad de Bari en 15 minutos, asi como a otros
pueblos y ciudades regionales con servicios directos. Una caracteristica muy destacada de la nueva linea en su
etapa de planeacion fue la creaciéon de una parada entre Bari y el aeropuerto, que corresponde a la recién
construida sede principal de las autoridades fiscales (Cittadella della Finanza), que fomenta el uso del suelo y la
integracion del transporte.

Fuente: “All’aeroporto di Bari in treno”, Ferrovie.it, 2013; FerrovieNordBarese website; pagina web del aeropuerto de Bari.

Puertos

Alrededor de la mitad de todo el trafico maritimo nacional se maneja en los puertos del
sur de Italia, lo que equivale a 5 millones de TEUs al afio. La mayoria del trafico de
contenedores pasa por el puerto de Gioia Tauro en Calabria, que es uno de los puertos de
transbordo més grandes de Italia. El segundo y tercer puerto mas grandes en cuanto a
volumenes son Taranto y Napoles. Napoles es el puerto mds grande de importacion,
especializado en contenedores y liquidos a granel.

La conectividad interna vial y ferroviaria a los principales puertos es una de las
prioridades nacionales de los puertos (Ministero dei Trasporti 2016). La implementacion de
este plan requerird una estrecha cooperacion entre las compafiias publicas (como las
autoridades portuarias y el gerente de la red ferroviaria — RFI), los actores privados
(incluidos los duenos de las terminales intermodales), y los usuarios de los transportes. El
Ministerio Italiano enfatiza también la importancia de conectar todos los puertos principales
por ferrocarril, y finalmente a los corredores europeos que se utilizan para el transporte de
carga, para poder maximizar el potencial de trafico Ro-Ro de larga distancia de los puertos
del sur de Italia (Ministero dei Trasporti 2014).
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Recuadro 4. B2.3 Infraestructura intermodal — Puerto ampliado de Napoles

El puerto de Napoles es uno de los puertos mas grandes del sur de Italia, con una capacidad de un poco mas
de 500.000 TEUs. Mas de 430.000 TEUs, principalmente trafico de contenedores de mercancias de importacion,
han sido manejados anualmente en el puerto (el trafico ha sido bastante consistente desde comienzos de los afios
2000), por lo que opera cerca de su capacidad. Solamente 8% de todas las mercancias fueron transportadas por
ferrocarril desde y hacia el puerto. En este contexto, los planes para el “Puerto de Napoles ampliado” se
desarrollaron en la Gltima década, centrandose en dos objetivos clave: incrementar la distribucion modal del
ferrocarril y descongestionar el puerto con el traslado de ciertas funciones clave hacia el interior.

El plan ha tomado forma tras la creacion de un gran sitio del interior para logistica portuaria alrededor del
depdsito ferroviario existente en Nola, cerca de 30 km hacia el interior desde Napoles. Propiedad de una empresa
privada y conocida como “Interporto Campano”, el sitio de logistica ocupa un 4rea de 3 millones de m?, y
alberga una gran terminal intermodal y zonas de estacionamiento con capacidad de acomodar hasta 3.000
camiones. Sin embargo, el transporte vial representa escasamente el 18% del trafico en el lugar. El sitio esta
conectado a la red nacional de transporte ferroviario de mercancias mediante un tramo corto de lineas férreas
electrificadas; que a su vez estan conectadas al Corredor-1 europeo TEN-T. Ademas, se ha incorporado entre 10
y 12 trenes lanzadora semanales para transportar contenedores que llegan a distintas embarcaciones desde el
Puerto de Napoles hasta el Interporto Campano en una sola carga, logrando las densidades que se necesitan para
que el ferrocarril sea el medio de transporte preferido.

La evidencia de los demas paises de la OCDE sugiere que el puerto extendido de Napoles podria convertirse
en caso de éxito para el Mezzogiorno. El puerto interior puede reducir las limitaciones de capacidad en el Puerto
de Napoles y la congestion vial que se acumula dentro y alrededor de la ciudad. El terreno sera fortalecido
mediante los nuevos servicios ferroviarios que han planificado los operadores nacionales de transporte de
mercancias, asi como la ampliacion de las instalaciones para control fronterizo. El Interporto Campano, sin
embargo, no habria sido posible sin la estrecha cooperacion entre los actores publicos y el sector privado, tanto
en la planeacion coordinada para todos los medios y el financiamiento. Por ejemplo, las contribuciones del
estado sumaron a alrededor del 30% de los costos iniciales para los nuevos servicios ferroviarios.

Fuentes: pagina web de Interporto Campano, pagina web del Puerto de Népoles, la Comision Europea C(2009) 4508.
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4B.3 Nueva Zelanda

4B.3.1 Perfil economico y demogrifico

Nueva Zelanda es una nacion insular en el suroccidente del Océano Pacifico, que cubre
263.310 km®. Es similar en tamafio al Reino Unido, y todos los lugares dentro de Nueva
Zelanda se encuentran a una distancia maxima de 130 km del mar. Los principales
territorios de mayor poblacion de Nueva Zelanda son Isla Norte y Sur, que se encuentran en
la ribera pacifica. Su ubicacion le otorga dos volcanes a las islas y las hace propensas a
terremotos. El clima es, en gran medida, templado (Statistics New Zealand, 2015: 2).

En 2014, la poblacién de Nueva Zelanda era de 4.509.700 habitantes y la mayoria de la
poblacion vive en la Isla del Norte. La unica ciudad grande, en términos internacionales es
Auckland. La ciudad alberga a una tercera parte de la poblacion de Nueva Zelanda (1.4
millones habitantes), a los principales centros comerciales y de manufactura del pais y sirve
como nodo de comercio logistico. Auckland tiene las dos plataformas de exportacion mas
grandes de Nueva Zelanda en términos de valor (el Puerto de Auckland y el Aeropuerto
Internacional de Auckland).

Nueva Zelanda cuenta con otras dos ciudades regionales. La capital, Wellington, tiene
menos de la tercera parte de la poblacion de Auckland — 398.200, y la tinica otra ciudad con
una poblacion de alrededor de 300.000 personas es Christchurch con 381.800 (Estadisticas
NZ, 2015a). La densidad poblacional promedio de Nueva Zelanda es de 17,13 personas por
km’.

Nueva Zelanda es un pais de altos ingresos. En 2014, su Producto Interno Bruto (PIB)
per capita era de USD 44.342. Del total del PIB de Nueva Zelanda, el 28% se deriva de las
exportaciones. Las principales exportaciones de Nueva Zelanda en cuanto al valor incluyen
los bienes y servicios agricolas' También gozan de una importante industria de exportacion
forestal.

Estas caracteristicas hacen de Nueva Zelanda un buen pais comparativo para el sur de

Chile.
Tabla 4B.3 Caracteristicas de Nueva Zelanda
Aio Nueva Zelanda Centro de Chile
e 2004 25104
per capita

(USD actuales) 2014 44 342 7435

2004 15.52
Densidad poblacional 2014 1713 39.91
(habitantes por km?)

Productos alimentarios, bebidas y
tabaco papel, productos de papel
Exportaciones principales

(por valor, ultimos datos disponibles) Comercio mayorista y minorista,

2.

hoteles y restaurantes
Transporte y almacenamiento, correo
y telecomunicaciones

Silvicultura

3 Alimentos

Fuente: poblacion: World Bank (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area terrestre: World Bank (2016b),
Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016b). PIB: World Bank (2016c), Banco Central de Chile (2016). Exportaciones:
OECD (2016), Direccion Nacional de Aduanas (2016).

BRECHAS Y ESTANDARES DE GOBERNANZA DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA EN CHILE © OECD 2017



4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE - 311

4B.3.2 Resumen de la infraestructura de transporte y dreas criticas

Nueva Zelanda cuenta con una amplia infraestructura de transporte y planes
significativos para mejorar su infraestructura de transporte para los siguientes 30 afios. En
este momento, el Gobierno de Nueva Zelanda subsidia las redes viales y ferroviarias.
Requiere puertos y aeropuertos con un enfoque comercial, y un enfoque similar se esta
aplicando cada vez mas al ferrocarril (National Infrastructure Unit, 2015: 20).

Grafico 4.B3.1 Mapa de red de transporte en Nueva Zelanda
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A continuacién, proporcionamos un resumen de la infraestructura de transporte en
Nueva Zelanda.

Carreteras

Nueva Zelanda cuenta con aproximadamente 95.000 km de carreteras, dos tercios de
los cuales estan pavimentados (ibid.: 3). Las vias de Nueva Zelanda estan divididas en dos
categorias. La State Highway Network (la red estatal de autopistas) que estd compuesta por
11.000 km de autopistas que conectan las ciudades y pueblos y brindan acceso a los centros
de transporte, como a los puertos. A pesar de ser unicamente el 11,6% de las vias, la Red
Estatal de Autopistas (State Highway Network) incluye casi la mitad de todos los
kilometros de recorrido en Nueva Zelanda. La State Highway Network recibe
financiamiento y es operada por el gobierno nacional a través de la Autoridad de Transporte
de Nueva Zelanda. Aproximadamente 27.5 km de la red contienen peajes (New Zealand
Transport Agency, n.d.).
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Las demas vias estan bajo la responsabilidad de los gobiernos locales y regionales. Sin
embargo, gran parte de esto es subvencionado por el gobierno nacional.

Recuadro 4. B3.1 Ciudades pequefias pero congestionadas

El impulso por alcanzar una mayor utilizacion de los activos ha generado grandes volumenes en algunos de
los puertos, como Auckland. Sin embargo, el Puerto de Auckland se encuentra al lado del distrito empresarial en
el centro de la ciudad. Por lo tanto, el terreno que rodea al puerto es escaso y el nimero elevado de camiones que
viajan al puerto ha empeorado la congestion en la zona.

Las carreteras trasladan la mayoria del trafico en Nueva Zelanda, especialmente dentro y alrededor de las
ciudades. Hay una alta dependencia de los vehiculos motorizados privados para el transporte urbano. El
transporte publico representa solo el 2.8% de todos los recorridos. Los vehiculos privados representan casi el
80%. Existen varios factores que parecen atraer el uso de vehiculos privados en las ciudades de Nueva Zelanda.
Estos incluyen:

e Ciudades de baja densidad, dispersas (lo que obstaculiza la efectividad en costos del transporte
publico).

e Niveles histéricamente bajos de inversion publica en infraestructura de transporte publico.

e Las fronteras administrativas no coinciden con los limites reales de las zonas urbanizadas (lo que
obstaculiza la coordinacion de la planeacion).

Tanto el crecimiento econémico y poblacional, asi como la geografia de Nueva Zelanda, los factores que
estimulan el uso de vehiculos privados han resultado en altos grados de congestion en las ciudades principales de
Nueva Zelanda. De hecho, la congestion en las principales ciudades de Nueva Zelanda es mas alta que en la
mayoria de las ciudades de Australia que contienen poblaciones mayores.

Estan empezando a tratar la congestion en Auckland

Un poco mas del 90% de los ciudadanos de Auckland viajan a sus empleos en automoévil, y la cifra de
kilémetros recorridos en automovil ha incrementado en un 30% desde el afio 2000.

El gobierno de Nueva Zelanda ha intentado abordar la congestion y otros problemas en Auckland mediante
una serie de mecanismos, entre ellos:

e  El aumento de la inversion en infraestructura de transporte, incluida la infraestructura de transporte
publico; autopistas, vias para buses y ferrocarril urbano electrificado se han incorporado o ampliado
en los ultimos afios.

e  Lareforma de los sistemas de gobierno y planeacion, como la unién de los ocho entes que gobernaban
sobre la zona metropolitana de Auckland en uno solo: el nuevo consejo de Auckland (Auckland
Council).

e  Exigiéndole al Consejo de Auckland que desarrolle el Plan Auckland que, entre otras cosas, establece
estrategias para la construccion de infraestructura para mejorar la congestion de Auckland en los
préximos 30 afios.

Si bien hay sefial de mejora, el Plan Auckland reconoce que el crecimiento poblacional pronosticado
significa que la congestion va a empeorar en los proximos 30 afios, incluso con inversiones considerables en
infraestructura de transporte.
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Ferrocarril

Nueva Zelanda tiene aproximadamente 3.500 km ferroviarios (KiwiRail, Annual
Integrated Report, 2016: 6), que han disminuido en comparacién con el pico alcanzado de
5.695 km en 1952 (Asia-Pacific Economic Co-operation, 2011:231). En este momento, los
ferrocarriles se centran en la conexion de los principales centros industriales y agricolas de
Nueva Zelanda y los puertos. Ha incrementado el enfoque en las actividades de transporte
de mercancias, y varios segmentos de la red para pasajeros se han cerrado en los ultimos
afios (National Infrastructure Unit, 2015: 4, 8).

Después de la privatizacion de los ferrocarriles durante un periodo relativamente corto
(1993-2008), el gobierno de Nueva Zelanda hizo la recompra del operador ferroviario
nacional que actualmente lleva el nombre de KiwiRail (Kiwi Rail, n.d.). El operador esta
integrado verticalmente, maneja la operacion y mantenimiento del material rodante y los
servicios de infraestructura ferroviaria. Los gobiernos locales, que son propietarios del
material rodante proporcionan transporte publico urbano y contratan sus servicios con
KiwiRail (ibid: 4). Las operaciones del ferrocarril de KiwiRail son de caja positiva. Sin
embargo, el gobierno de Nueva Zelanda entrega subsidios (NZD 210 millones en 2016)
para financiar la infraestructura ferroviaria (KiwiRail, 2016: 21).

Mientras que el gobierno estd abordando la congestion vial a través de un mejor
transporte publico ferroviario, las limitaciones en el uso del suelo que experimenta el
Puerto de Auckland, son un incentivo para trasladar una cantidad mayor de mercancias
mediante transporte ferroviario hacia los puertos interiores. Los servicios para pasajeros y
mercancias comparten la infraestructura ferroviaria de Auckland. Como resultado, la
congestion sobre las vias férreas de Auckland aumenta, perjudicando la fiabilidad del
servicio tanto para pasajeros como para mercancias. A su vez, esto perjudica los esfuerzos
del gobierno de trasladar el transporte de pasajeros y mercancias de las vias al ferrocarril.
En Noviembre 2016, KiwiRail propuso que el gobierno de Nueva Zelanda financiara la
construccion de lineas separadas de ferrocarriles de carga en el centro de Auckland para
aliviar la congestion de los trenes de pasajeros y de mercancias (KiwiRail, 2016: 41). Hasta
ahora, el gobierno de Nueva Zelanda, no ha tomado decisiones con respecto a la propuesta.

Recuadro 4. B3.2 Las estructuras gubernamentales y los objetivos de politica cambiaron; mas
los factores econémicos subyacentes, no lo hicieron

En los ultimos 40 afios, la industria ferroviaria de Nueva Zelanda ha experimentado una serie de reformas.
Inicialmente, el Departamento Ferroviario de Nueva Zelanda construy6 infraestructura y opero los servicios. El
ferrocarril se consideraba un servicio publico que conectaba las comunidades y las industrias poco pobladas a los
centros poblaciones y los puertos. Fue protegido de la competencia a través de restricciones que se impusieron
sobre el transporte por carretera. No obstante, la proteccion no detuvo la competencia del transporte en camiones
y el transporte maritimo nacional. A su vez, desde 1920 en adelante, el ferrocarril en Nueva Zelanda requirié un
aumento en el financiamiento de parte del gobierno porque el beneficio de explotacion pasd de ser positivo a
negativo.

En 1982, Nueva Zelanda privatizo el ferrocarril con la creacion de una empresa comercial estatal integrada
verticalmente — New Zealand Rail Corporation (NZRC). Esta medida condujo a mejoras en la eficiencia: redujo
el personal en un 54%, cerrd algunas de las lineas no rentables y estabilizo el declive del ferrocarril. Sin
embargo, esto no fue suficiente para detener la tendencia a la baja, especialmente después de la eliminacion de
protecciones en 1986. En 1990, el NZRC transfiri6 sus operaciones a NZ Rail con el fin de prepararse para la
privatizacion.
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Recuadro 4. B3.2 Las estructuras gubernamentales y los objetivos de politica cambiaron; mas
los factores economicos subyacentes, no lo hicieron (cont.)

En 1993, un nuevo gobierno privatizé el ferrocarril, y NZ Rail se convirti6 en Tranz Rail. El gobierno
buscaba maximizar el acceso de la nueva empresa al financiamiento privado para evitar futuras inversiones de
parte del gobierno mediante la venta de un monopolio integrado sin régimen de acceso. Esto condujo a una
incentiva para la inversion, lo que mejord la productividad.

Tranz Rail no pudo vender ninglin terreno bajo la red ferroviaria, y en 2002, el nuevo gobierno le impidid
cerrar parte alguna del 41% de las lineas ferroviarias que Tranz Rail consideraba de baja rentabilidad. En 2002,
esto hizo que Tranz Rail vendiera el ferrocarril a Toll Rail a un precio descontado.

En 2004, Toll Rail devolvio la infraestructura ferroviaria no rentable al gobierno (NZRC) y comenz6 a pagar
un canon de acceso a todas las operaciones ferroviarias. Posteriormente, surgieron tensiones a raiz del canon de
acceso. El gobierno buscé un incremento para poder financiar las mejoras de infraestructura. Toll Rail perseguia
el decrecimiento para que el transporte ferroviario de mercancias pudiese competir con el transporte vial. La
habilidad de retirar sus operaciones le brindé a Toll Rail mayor poder de negociacion, al reducir los canones de
acceso, y a su vez incrementar los subsidios.

En 2005, Nueva Zelanda aprobo6 un régimen de acceso limitado para las lineas de transporte de mercancias
que Toll no habia aprovechado plenamente.

El gobierno estaba dispuesto a subvencionar el ferrocarril para poder brindar una amplia red ferroviaria
nacional que consideraba necesaria para cumplir sus objetivos relacionados con el desarrollo regional, las
exportaciones de la industria primaria y el ambiente. Sin embargo, considerd que era preferible brindarle
subsidios a una entidad del gobierno en lugar de una empresa privada extranjera. Por lo tanto, en 2008 el
gobierno volvid a adquirir las operaciones por un valor de NZD 690 millones.

Después de un mes, el gobierno volvid a cambiar. Este gobierno esperaba recibir una tasa comercial de
retorno y esperaba que los subsidios fuesen transparentes. Posteriormente, se llevo a cabo eficiencias adicionales,
incluyendo cierres de lineas importantes. La longitud de la red experiment6 una reduccion de 4.000km en 2008 a
3.500km en 2016. Las operaciones de las empresas que operan la ferrovia son de caja positiva, mientras que las
operaciones ferroviarias de gestion siguen necesitando subsidios importantes (NZD 210 millones en el ejercicio
financiero de 2016).

Las multiples reformas que se han realizado en el sector ferroviario de Nueva Zelanda demuestran que los
cambios estructurales no son suficientes para aliviar problemas econdmicos fundamentales. La baja densidad
poblacional de Nueva Zelanda, junto con el disefio de su red de legado y via estrecha, conducen a la necesidad de
obtener subsidios gubernamentales, si de crear una amplia red nacional para el transporte de pasajeros y
mercancias se trata. Es aconsejable identificar las circunstancias subyacentes que generan estos desafios en la red
ferroviaria de un pais y poder corregirlas de manera directa y transparente, en lugar de suponer que la
corporatizacion, la privatizacion, o el acceso abierto sean la solucion a todos sus problemas.

Asimismo, la experiencia de Nueva Zelanda indica la importancia de establecer y mantener objetivos que
sean fieles a las politicas a largo plazo. Las reformas ferroviarias de Nueva Zelanda pudieron haber tenido mas
éxito si hubieran mantenido los objetivos de eficiencia durante todo el periodo. Esto habria permitido que las
ferrovias se enfocaran en areas como el transporte de mercancias a granel a través de una cantidad limitada de
lineas rentables que proporcionan mayor beneficio para la comunidad, en lugar de tener que suministrar una
amplia gama de servicios. Casualmente, estas son las mismas areas que generan retornos comerciales y que
operan sobre una base ambientalmente sostenible.

Fuente: APEC, 2011 (pp. 230-253); KiwiRail, 2016 (pp. 6, 21).
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Puertos

Como nacion insular, el comercio internacional de Nueva Zelanda depende en gran
medida de la infraestructura portuaria. De la totalidad del comercio internacional de Nueva
Zelanda, el 99% se traslada por via maritima (National Infrastructure Unit, 2015: 10).
Cuenta con 16 puertos que atienden recorridos maritimos a nivel nacional e internacional.
Mas de dos tercios del volumen de produccion en los puertos de Nueva Zelanda son a
granel, en lugar de transportar las mercancias en contenedores. Sin embargo, el flete de
mercancias en contenedores representa el 80% del valor de las exportaciones (ibid.: 4-5).

El puerto mas grande de Nueva Zelanda, tanto para el transporte de mercancias en
contenedores como para pasajeros esta al lado del distrito empresarial del centro de
Auckland (Ports of Auckland, 2015:3). Aproximadamente 200 km de distancia, el puerto de
Tuaranga ha expandido su enfoque anterior en las exportaciones de productos forestales
para competir con el Puerto de Auckland por el transporte de contenedores.

La mayoria de los puertos son propiedad de los gobiernos locales (también existen
algunos propietarios privados), cada puerto atiende a un sitio local del interior. No obstante,
con el tiempo, las embarcaciones internacionales han llegado a menos puertos para poder
generar mayor utilizacion de sus activos.

Recuadro 4. B3.3 Competencia entre los puertos interiores

La busqueda de una utilizacion mayor de activos ha generado grandes volimenes en algunos puertos como
Auckland. Sin embargo, el Puerto de Auckland estd ubicado al lado del distrito empresarial del centro de la
ciudad. Debido a esto, el terreno que colinda con el puerto se ve limitado y el aumento en el nimero de camiones
que viajaban hasta el puerto empeoraba la congestion en la zona.

El puerto de Auckland brindd una respuesta a estos desafios mediante la creacion de un puerto interior,
ubicado en el sur de Auckland, cerca de sus actividades industriales y de manufactura. Los contenedores se
trasladan por ferrocarril desde el Puerto de Auckland, hasta el puerto interior de Wiri, reduciendo el trafico en el
centro de Auckland, que a su vez ayuda a la congestion y las dificultades relacionadas con la falta de espacio en
el puerto.

El Puerto de Tarangua, ubicado a 200 km por carretera de Auckland, en la costa oriental, ha intentado
competir con el Puerto de Auckland. Ademas, ha construido un puerto interior, Metroport, en el sur de Auckland,
que tiene una conexion ferroviaria al Puerto de Tuaranga (Port of Tuaranga, 2015: 2).

En Ruakura hacia el oriente de Hamilton, a 125 km hacia el sur de Auckland, serd construido préximamente
el tercer puerto interior, valorizado en NZD 3.300 millones. Ruakura, contard con conexiones ferroviarias a
ambos puertos en Auckland y Tuaranga. A diferencia de los Puertos de Auckland y Tuaranga, que son en gran
medida propiedad del gobierno, el puerto interior de Ruakura esta recibiendo aportes financieros de parte de
Tainui Group Holdings (TNH), que es el brazo de inversiéon de una organizacion local de la tribu Maori,
Waikato-Tainui. Desde 1995, TNH ha podido incrementar su pago inicial de liquidacion NZD 170 millones, bajo
el Tratado de Waitangi a mas de NZD 1.100 millones en activos (National Infrastructure Unit, 2015:17). Las
ganancias del puerto interior de Ruakura seran parte de los dividendos de TNH, que se emplean para apoyar a la
comunidad a través de una serie de actividades, incluidos el financiamiento del desempleo y becas (Waikato-
Tainui, 2016: 4).

Aeropuertos

Nueva Zelanda cuenta con 5 aeropuertos que reciben vuelos internacionales y 26
aeropuertos para vuelos nacionales (National Infrastructure Unit, 2015: 4). El Aeropuerto
Internacional de Auckland contiene las operaciones mas grandes de pasajeros y carga. Es el
segundo puerto de carga mas grande en Nueva Zelanda en términos de valor (ibid.: 25).
Otros aeropuertos internacionales clave para pasajeros estan ubicados en Wellington y
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Christchurch. La mayoria de los aeropuertos en Nueva Zelanda son propiedad de los
gobiernos locales. También existen algunos que son propiedad del gobierno central o
propiedad privada. Los tres aeropuertos internacionales clave estan sujetos a regulaciones
economicas flexibles.

El acceso a la superficie en el Aeropuerto Internacional de Auckland ha sido una
preocupacion creciente, dada la dificultad que los pasajeros, el personal y empresas han
experimentado en el acceso al aeropuerto. Los gerentes aeroportuarios comisionaron un
estudio sobre el acceso a la superficie en 2005, y el estudio confirmé la presencia de graves
retrasos en la duracion de los viajes desde y hacia el aeropuerto como resultado de los
embotellamientos sobre la red vial regional. Ademas, sefialo las deficiencias de los
servicios de transporte publico. Se esta llevando a cabo una serie de estudios de planeacion
y viabilidad, que preparan el terreno para la construccion de una conexion especifica de
transporte publico que posiblemente sea por ferrocarril, para poder atender mejor al
aeropuerto y reducir la congestion.

4B.3.3 Resumen de las condiciones del marco (politica, planeacion,
coordinacion)

Nueva Zelanda cuenta con mecanismos detallados para llevar a cabo la planeacion de la
infraestructura de transporte. La Unidad Nacional de Infraestructura (National
Infrastructure Unit) que forma parte del tesoro de Nueva Zelanda, funciona a través de una
serie de interesados con el fin de elaborar, monitorear y actualizar el Plan Nacional de
Infraestructura (NIP, por su sigla en inglés) y la base empirica de apoyo, que cubre la
infraestructura de manera transversal en los sectores de la economia. El plan mas reciente
de 30 afios y sus justificantes fueron emitidos en 2015. Incluyen una visiéon para la
infraestructura durante la vida util del plan y objetivos mas detallados que explican la
vision. Ademas, el plan establece el contexto estratégico, el estado actual de la
infraestructura, y las respuestas que se proponen en el plan.

Ademés del NIP, la Ley de Gestion del Transporte o Land Transport Management Act
(LTMA) expone los requerimientos para la operacion, desarrollo y financiamiento del
sistema de transporte terrestre. Mediante la declaracion de Politica Gubernamental para
Transporte Terrestre (GPS, por su sigla en inglés), el gobierno central establece los
objetivos generales y los resultados a largo plazo que persigue durante un periodo de diez
afos, asi como los rangos de gastos para cada tipo de actividad de transporte. La Agencia
de Transporte de Nueva Zelanda (NZTA), desarrolla posteriormente un Programa Nacional
de Transporte Terrestre de tres afos, que traza las actividades que recibiran subsidios del
Fondo Nacional de Transporte Terrestre. Estas actividades se seleccionan de las propuestas
que preparan los Comités Regionales de Transporte Terrestre. Las actividades que se
presentan para el financiamiento deben formar parte de un Plan Regional de Transporte
Terrestre (RLTP) de diez afios. Todos los RLTPs deben ser consistentes con el GPS.
También existen algunos requisitos de consulta con los Maoris, que se afectan a través de
estos planes”.
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Notas

1. Nueva Zelanda incluye servicios de viajes, comerciales y de transporte bajo la categoria
de servicio. Los servicios comerciales incluyen servicios financieros y de seguros,
servicios de telecomunicaciones y TICs y otros servicios empresariales. También se
incluyen los servicios gubernamentales; Véase Statistics New Zealand, (New Zealand in
profile, 2015, p.2.).

2. Land Transport Management Act 2003 ss. 18F and 18G.
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4B.4 El norte de Suecia — el Subartico

4B.4.1 Perfil Economico y demogridfico

Esta zona de Suecia se extiende desde la frontera noroccidental con Finlandia hasta las
zonas montafiosas del interior que delinean la frontera con Noruega en el Oeste. Hacia el
oriente, la region costera a lo largo del Mar Baltico es relativamente plana, y contiene una
serie de islas archipiélago. La zona tiene un clima subartico, con inviernos frios y veranos
templados. Los territorios del interior reciben abundantes precipitaciones.

La poblacion en el norte de Suecia es de 1.714.342 habitantes, de acuerdo con las cifras
de 2014 y la densidad poblacional es algo menor a 6 habitantes por km*. El condado mas
grande es Norrbotten, que representa la cuarta parte de la superficie terrestre total de
Suecia. Tres cuartas partes de la poblacion estan ubicadas sobre la costa, y Ume4, la ciudad
mas grande, tiene 100.000 habitantes. Las regiones del interior tienen poblaciones escasas.

La zona es rica en recursos minerales, en particular el mineral de hierro, y bosques con
grandes producciones de madera. Casi 90% de todo el suministro europeo de hierro se
extrae del condado de Norrbotten. Los bosques cubren casi el 60% de la zona del condado
de Visterbotten y el 35% del condado de Norrbotten. Los bosques proporcionan materias
primas para aserrio, carpinteria, celulosa e industrias de energia y ademas son importantes
para la biodiversidad, los servicios del ecosistema y para experiencias en la naturaleza.
Otras actividades comerciales que se llevan a cabo en esta zona incluyen industrias de oro e
hidroeléctrica. El turismo va en aumento. Entre 2004 y 2014, el PIB per capita crecio en
mas de una tercera parte en el norte de Suecia; los ingresos medios son ligeramente
inferiores al promedio nacional.

Estas caracteristicas hacen del norte de Suecia un pais comparativo apropiado para la
macrozona austral de Chile. Aunque las regiones del sur extremo de Chile tienen un
territorio mas irregular y una densidad poblacional menor, las condiciones geograficas y
climaticas del norte de Suecia no difieren demasiado. Esto, en conjunto con las actividades
economicas de la zona, como la silvicultura, genera demandas parecidas para las redes de
transporte local. Una de las diferencias mas notable es que el norte de Suecia goza de una
industria de extraccion de minerales altamente desarrollada.

Tabla 4B.4 Caracteristicas del Norte de Suecia

Ao Norte de Suecia Suecia Chile Austral
PIB it 2004 36 896 42 442
per capita
(USD actuales) 2014 50 068 58 939 9693
2004 5.97 22.08
Densidad poblacional 2014 5.99 23.79 3.82
(habitantes por km2)
1 Silvicultura Quimicos y productos Productos
. L ' minerales alimentarios
Exportacnor)e_s principales e e Comercio mayorista y
(por valor, dltimos datos 2, minerales yp minorista, hoteles y Silvicultura
disponibles) restaurantes
3 Propiedad inmobiliaria

Fuente: Poblacion: World Bank (2016a), Statistics Sweden (2016a), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016a). Area
terrestre: World Bank (2016b), Statistics Sweden (2016b), Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (2016b). PIB: World Bank
(2016¢), Statistics Sweden (2016¢), Banco Central de Chile (2016). Exportaciones: OECD (2016), Direccion Nacional de Adunas
(2016).
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4B.4.2 Resumen de la infraestructura de transporte y problemadticas clave

La infraestructura de transporte en el norte de Suecia ha sido disefiada para satisfacer
las necesidades de las industrias de extraccion en mineral de hierro y silvicultura, asi como
para la conectividad de pasajeros dentro de la regién y con el resto de Suecia. Las redes
viales y ferroviarias deben ser lo suficientemente resilientes como para acomodar tanto los
flujos de transporte de mercancias como de pasajeros todo el afio, tomando en cuenta las
temperaturas muy bajas y las fuertes nevadas.

Vias

La red vial en el norte de Suecia cubre 18.000 km de vias de propiedad publica, las
caracteriza un gran porcentaje de vias con bajos volimenes de trafico (<1,000 AADT) y
grandes fluctuaciones estacionales (ROADEX, n.d.). Dichas fluctuaciones corresponden a
los picos de produccion de las industrias extractivas y a periodos de numerosas actividades
turisticas. En las zonas montafiosas, por ejemplo, en época de primavera las tasas de trafico
automovilistico alcanzan su punto maximo, y coinciden con la temporada alta de dafios
viales a raiz de las heladas. Las deformaciones viales y restricciones tienen la capacidad de
ejercer un gran impacto economico sobre las industrias locales. En el norte de Suecia han
podido reducir la tasa total de fatalidades en la via en afios recientes, alcanzando niveles
bajos, pero la tasa en esta zona representa el doble de la tasa de Suecia.

Alrededor de dos terceras partes de todas las vias en el norte de Suecia, estan
pavimentadas y alrededor de una tercera parte estd compuesta por caminos de grava. Uno
de los desafios especificos de la zona es cumplir con los requerimientos para transporte
pesado en vias secundarias (que con frecuencia no estan pavimentadas). Las normas de
disefio se basan en el flujo de trafico, asi como los calculos de tension-deformacion; el
grosor de las capas depende del tipo de construccion por el que se opte, la cantidad de ejes
estandar equivalentes” y el tipo de material en el subsuelo y la zona climética. Los
estandares mas exigentes para carreteras se establecen para vias que reciben >2.000 PATD
(promedio anual de trafico diario) y se receta un pavimento de roca bituminosa. Para que
una carretera se considere apta para pavimentacion, el trafico debe superar los 250 PATD.

En Suecia, durante los 1980, la mayoria de las vias de bajos volumenes de trafico
fueron pavimentadas con estructuras mas finas y deficientes, utilizaban principalmente
‘Y1G’ (tratamiento superficial con una capa de, 0-18mm — una capa de piedra se adhiere
utilizando emulsion bituminosa sobre la capa de grava subyacente). El método Y1G
apuntaba a las vias de grava para que la superficie estuviera mas nivelada y se redujera el
polvo.

Aunque el costo era menor, el método Y 1G reveld sus limitaciones con el tiempo. Las
calzadas de grava, donde se aplico la solucion, no fueron construidas bajo normas
adecuadas, y las nuevas superficies se sometieron a fuertes dafios al paso de unos afios,
especialmente en las zonas mas sensibles a las heladas. En ese momento, fue necesario
imponer restricciones de capacidad (maximo 12 toneladas de peso), especialmente durante
el deshielo primaveral. Esta medida afect6 negativamente a los vehiculos pesados que
dependian de estas vias.

Las soluciones de pavimentacion que emplean capas finas fueron abandonadas casi en
su totalidad en Suecia como resultado de esta experiencia, que sefiala los riesgos de utilizar
capas finas directamente sobre las vias de grava. Las capas finas se utilizan inicamente si la

Este nimero se calcula con el PATD, el porcentaje de vehiculos pesados, la cifra de ejes estandares por vehiculo y los
cambios esperados en trafico durante la vida util que se espera para la via.
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via tiene buena capacidad de carga, una capa base y buen drenaje. Es de suma importancia
que las capas finas solamente se apliquen en vias con un bajo PATD y con una ausencia
casi total de trafico pesado.

Ferrocarril

La red ferroviaria es de aproximadamente 1.670 km de longitud en el norte de Suecia.
Una de las principales ferrovias es la linea Ore Railway, entre Luled (Suecia) y Narvik
(Noruega), que transporta productos de mineral de hierro desde los sitios de extraccion
hasta zonas de refineria industrial en Suecia y puertos de exportacion en Noruega. Los
productos de pescado noruego también se transportan a Suecia mediante esta linea. La
mitad del tonelaje ferroviario para mercancias se transporta desde Kiruna a Riksgrinsen y
luego hasta Narvik.

Otras conexiones importantes para mercancias operan de oriente a occidente, por
ejemplo, algunas transportan el mineral de hierro desde el interior hasta la costa donde
estan ubicadas las fabricas de acero y de norte a sur, transportan productos metalicos hasta
Suecia para realizar un proceso de fabricacion de valor agregado. Por lo tanto, el porcentaje
de transporte ferroviario de carga es alto en el norte de Suecia (38% de todas las tonelada-
km se movilizan por ferrocarril).

Los servicios para pasajeros se proporcionan a lo largo del eje norte-sur que opera hacia
el interior, debido a las decisiones estratégicas e historicas de no construir lineas férreas
sobre la costa. Los servicios subvencionados por el Estado incluyen la operacion de dos
trenes nocturnos al dia, que vinculan el norte de Estocolmo y Goteburgo. Uno de los
proyectos de infraestructura mas grandes del norte de Suecia estd vinculado a la
construccion de la Linea Norte de Botnia, que terminara con la linea ferroviaria de la costa,
conectandola a los principales centros poblacionales de la region, reduciendo la duracion de
los viajes entre ellos y hacia el resto del pais (véase Recuadro 4B.9).

Recuadro 4B.9 La linea del norte de Botnia

El corredor de Botnia se extiende a lo largo del lado sueco y el lado finlandés del Golfo de Botnia. La parte
norte del corredor, que se extendera entre Umed and Luled, ha sido reconocida como el “eslabon perdido” de la
infraestructura estratégica de Suecia.

En los planes originales la construccion de la linea del norte de Botnia fue concebida como una conexion
clave para el transporte de mercancias que conecta a la linea de Botnia existente en el sur, con el transporte que
va hacia Europa, la linea del mineral de hierro en el occidente que conduce a Noruega y las vias maritimas, y
también hacia el este mediante la linea Haparanda, hacia las redes ferroviarias de Rusia y Finlandia. Una vez
finalizado, el corredor de Botnia integrard varias redes viales y habilitara el transporte hacia la interseccion
oriente-occidente, entre la linea de la costa oriental de los Estados Unidos y el extremo oriente.

Sin embargo, una serie de estudios realizados en los afios 2000 sefialaron que habria beneficios importantes
para pasajeros que viajan entre las ciudades del norte de Suecia y los pueblos también. Actualmente, alrededor de
300.000 personas habitan a lo largo de la ferrovia y todos los desplazamientos de los pasajeros se llevan a cabo
por carretera. Los nuevos servicios ferroviarios podrian reducir de manera significativa la duracion de los
recorridos para usuarios de diferentes categorias, incluidos los viajes al trabajo de profesionales, empleados de
sectores clave de servicios y estudiantes. Por ejemplo, los que viajan entre Luled y Umeé ahorrarian 20 minutos
de su tiempo.
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Recuadro 4B.9 La linea del norte de Botnia (cont.)

Después de afios de rezagos vinculados a los cambios en las circunstancias politicas y la disponibilidad de
presupuestos, la presencia de estos grandes beneficios para los servicios de transporte de mercancias y pasajeros
resulté en la reincorporacion del proyecto, como proyecto prioritario del gobierno sueco en 2014. Por
consiguiente, fue seleccionado como parte de la red basica de transporte regional de Europa, que finalizara en
2030.

El inicio de la construccién de la linea del norte de Botnia, de 270 km, ha sido planificado para 2018, con un
costo total estimado de unos EUR 3.000 millones. El proyecto recibira cofinanciamiento de parte de la Unidén
Europea y algunos de los municipios que estan ubicados a lo largo de la linea, que se han comprometido a
aportar finanzas directas, asi como inversiones relacionadas con la infraestructura, como, por ejemplo, las
estaciones de tren.

Fuente: European Railway Review (2013); Trafikverket (2016).

Puertos

El puerto comercial mas grande de la zona esta ubicado en Luled. Luled es la principal
terminal de Suecia en bienes a granel. El mineral de hierro constituye mas de la mitad de
los volimenes comercializados. Existe un servicio efectivo de bancos rompehielos que
habilita los puertos de Pited y Lulea para que no tengan que cerrar y puedan funcionar todo
el afio y asi, apoyar el transporte maritimo intensivo. El puerto en Kalix también maneja
transporte maritimo todo el afio, aunque a una escala menor en comparacioén con Luled y
Pited. El transporte maritimo es critico para la competitividad en exportaciones: por
ejemplo, 95% de todas las exportaciones internacionales desde el condado de Visterbotten
(medido por toneladas de productos) se trasladan en embarcaciones.

Los servicios de Ferry para pasajeros también son importantes para la conexion de
comunidades aisladas. En los lugares donde no existe la posibilidad de construir puentes, el
gobierno de Suecia proporciona servicios de ferry sin costo alguno para la poblacion local.
En lo que respecta la conectividad internacional, la ruta Kvarken, una linea de ferry entre
Umea y Vaasa, proporciona una conexion importante con Finlandia, que opera todo el afio.

Aeropuertos

En el norte de Suecia hay 11 aeropuertos, tres de ellos conforman la red principal que
opera Swedavia, y ocho de ellos son propiedad de municipios locales. La Agencia de
Transporte de Suecia es la encargada de adquirir los servicios que no son viables
comercialmente en estos aeropuertos. El gobierno subvenciona estos servicios
directamente. El aeropuerto de Luled es el sexto aeropuerto de mayor tamafio en Suecia, y
la ruta aérea a Estocolmo/Arlanda es la ruta nacional mas concurrida de Suecia. Los
siguientes aeropuertos de mayor tamafo son los de Umed y Kiruna.

4B.4.3 Resumen de las condiciones del marco (politica, planeacion,
coordinacion)

El Ministerio de Empresas, Energia y Comunicaciones estan encargados de los asuntos
asociados al transporte en Suecia. El Ministerio, junto con el Parlamento Sueco (Riksdag),
establece la direccion general de las politicas de transporte mediante el Plan de Direccion,
dentro del marco de Policy Goal and Policy Principles u Objetivo Politico y Principios
Politicos (véase Recuadro 4B.10).
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La Administracion de Transporte Sueco (Trafikverket) opera bajo la autoridad del
ministerio y ha desempefiado la vigilancia de todos los medios de transporte desde 2010.
Basado en el Plan de Direccion, se encarga de preparar la Propuesta de Infraestructura para
explicar como se debe gestionar y desarrollar las vias, ferrovias e infraestructura para el
transporte maritimo y la aviacion de Suecia durante un periodo de 12 afios. El gobierno
envia la propuesta y su presupuesto adjunto al Parlamento. Con ello le da la oportunidad al
Parlamento de modificar la propuesta y sopesar los intereses de los interesados quienes
poseen distintos fines regionales y politicos.

Una vez aprobada la propuesta, el gobierno le asigna a Trafikverket la tarea de preparar
el Plan Nacional de Transporte para implementar los proyectos y medidas que han
desarrollado. Durante un periodo de mas de un afio, la administracion desarrolla planes fijos
de inversion y mantenimiento, y asegura la incorporacion de los aportes regionales de los
21 condados del pais. Estos aportes son el resultado del analisis de temas locales
especificos y con frecuencia dan paso a la definicién de esquemas mas pequefos, siempre
dentro del marco de prioridades nacionales.

El Plan Nacional de Transporte mas reciente 2014-2025 fue comunicado en abril 2014.
Esta asociado con una dotacion presupuestaria de mas o menos SEK 58.000 millones (EUR
5.800 millones). Aproximadamente SEK 9.500 millones han sido destinados a la operacion
y mantenimiento del ferrocarril, SEK 17.000 millones son para la operacion y
mantenimiento de las vias y SEK 31.000 millones son para el desarrollo de la
infraestructura, acorde con los planes regionales.

La asignacion de fondos no se basa en criterios territoriales, ni tampoco en las reglas de
gastos per capita. Sin embargo, el proceso da paso a una distribucion relativamente
equilibrada de la inversion en todas las regiones de Suecia, como se puede evidenciar en
Grafico 4B.9 Este es el resultado de la habilidad que tienen los patrocinadores locales del
proyecto para identificar propuestas de inversion que cumplen con los objetivos nacionales
estratégicos que ademas reciben el apoyo de una gama de interesados, incluidos los
municipios locales y empresas privadas. Uno de los proyectos consiste en invertir en el
aumento de la capacidad de carga de las vias, antes de la introduccién de camiones de 74
toneladas en el norte de Suecia.

Grafico 4B.9 Inversion en el transporte per capita (miles de SEK) en el norte de Suecia y Suecia
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Nota: gris claro = norte de Suecia; gris oscuro = Suecia en su totalidad.

Fuente: Trafikverket (2016).
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Grifico 4B.10  De objetivos de politica de transporte, a la implementaciéon
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Fuente: Trafikverket (2016)

Recuadro 4B.10 La vision de Suecia para las politicas,
objetivos y principios de transporte

La vision nacional para la infraestructura de transporte en Suecia establece que: ‘todos podran llegar a su
destino de manera tranquila, verde y segura’. A continuacion, se expone en mayor detalle:

Agradable: nuestro sistema de transporte es eficiente y esta disponible para todos

Tanto los ciudadanos como la comunidad empresarial, sin importar las condiciones previas del individuo y
su lugar de residencia o empleo, tendran acceso a buenas conexiones. Nuestra actitud frente al transporte y a los
viajes es integral. Resulta comodo y conveniente poder escoger y combinar los diferentes medios de transporte
para viajes de puerta a puerta.

Verde: nuestro sistema de transporte toma en cuenta el ambiente y la salud.

Cuando desarrollamos el sistema de transporte, siempre consideramos los factores de salud y tenemos en
cuenta a las personas y la naturaleza/el campo. El sistema de transporte serda limpio, silencioso y de bajo
consumo energético, ademas tendra un bajo impacto sobre el medio ambiente.

Seguro: nuestros entornos de transporte se sentiran seguros para todos

La trayectoria completa, sin importar nuestra forma de viajar o nuestro medio de transporte en trafico, debe
ser segura y la gente debe percibir que nuestros entornos de transito son seguros. Junto con los demas actores de
la sociedad, estamos trabajando hacia objetivos de seguridad claros, y la visiéon cero es nuestro norte.

Dentro del contexto de esta vision, el objetivo de la politica general de transporte de Suecia ha sido
garantizar un sistema de suministro de transporte efectivo y eficiente para los ciudadanos y la comunidad
empresarial, que sea sostenible a largo plazo, en todo el pais. El objetivo funcional de la politica de transporte es
la disponibilidad. Este objetivo debe armonizarse utilizando las consideraciones de la politica de transporte,
asociadas a la seguridad, el ambiente y la salud. Los siguientes principios orientadores complementan la vision
y los objetivos:
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Recuadro 4B.10 La vision de Suecia para las politicas,
objetivos y principios de transporte (cont.)

e  Los clientes deben tener la libertad de decidir como quieren viajar.

e  Las decisiones sobre la produccion de transporte deben tomarse de manera descentralizada.

e  Promoveran la cooperacion dentro y entre diferentes medios de transporte.

e  Promoveran la competencia entre los emprendimientos ferroviarios y las opciones de transporte.

e  Los costos de transporte que la sociedad va a cubrir deben ser la principal consideracion durante el
disefio de los instrumentos normativos del sistema de transporte.

Fuente: Trafikverket, 2016.
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