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Resumen

El presente trabajo es una evaluacion preliminar de la conectividad
en Chile a partir del analisis del despliegue de los distintos soportes de
conectividad territorial nacional y de la comparacion con algunas
experiencias internacionales relevantes. O puesto de otra manera, es un
analisis del papel que desempefia la infraestructura en la conectividad
interna y externa del territorio de Chile, y, de esta manera, en la creciente
competitividad de una economia que ha basado parte importante de su
crecimiento en su relacion con la economia mundial.

De acuerdo con ello, en este trabajo se ha procedido, antes que
nada, a identificar los &mbitos de impacto de la conectividad en funcion de
los objetivos econdmicos y sociales que orientan la toma de decisiones de
agentes publicos y privados en Chile. Esto permite entender la
conectividad de acuerdo a criterios ordenados y relacionados con las
grandes dimensiones del desarrollo nacional y de las exigencias que ésta
plantea. En este sentido, se trata de funciones y objetivos claramente
identificados y que se enmarcan en una politica explicita de conectividad
nacional e internacional.

En la perspectiva delineada, en este documento se asume que el
objetivo de la conectividad asociado al crecimiento de la economia, a la
cobertura de las zonas productivas y a la ampliacion de la productividad
por integracion de nuevos territorios conectables es una de las prioridades
del desarrollo de la infraestructura en la economia de Chile.

Dicha tarea tiene un doble caracter: por una parte, permite
asegurar la produccion y distribucion de los bienes producidos y
consumidos nacionalmente, y por otra, permite la conexion dinamica
de la economia chilena al ambito mundial. Esta perspectiva es
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igualmente doble al permitir el desarrollo del comercio exterior chileno, piedra angular de su estrategia
econdémica y, al mismo tiempo, generar condiciones para ofrecer servicios de conectividad a terceros
paises, creando una segunda fuente importante de desarrollo asociada a las plataformas de servicios.

Los restantes ambitos de impacto tienen que ver con la necesidad de integrar el
territorio, en especial con respecto a las zonas aisladas, distantes y de dificil accesibilidad en los
extremos del pais; con la mantencion de criterios de soberania en zonas que se corresponden
con las anteriores, y en la operacion de los servicios, importante forma de conectividad que
permite la movilidad del conjunto de los recursos y de la informacion para soporte de todas las
tareas mencionadas anteriormente.
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l. Introduccidn

A. Sintesis y objetivos

El presente trabajo se ha propuesto realizar una evaluacion de la
conectividad en Chile a partir del analisis del despliegue de los distintos
soportes de conectividad territorial nacional y de la comparacion con
algunas experiencias internacionales relevantes.

En primer lugar, se ha procedido a identificar los ambitos
relevantes de la conectividad en funcion de los objetivos econdmicos y
sociales del pais. Esto permite entender la conectividad de acuerdo a
criterios ordenados y relacionados con las grandes dimensiones del
desarrollo nacional y de las exigencias que ésta plantea. En este sentido,
se trata de funciones y objetivos claramente identificados y que se
enmarcan en una politica explicita de conectividad nacional.

Es necesario recordar que Chile ha experimentado durante las
ultimas dos décadas una fuerte redefinicion de su insercion en la economia
mundial. En buena medida, este proceso ha estado marcado por la
globalizacion de la economia mundial, en cuyo marco se ha incrementado
una mayor presencia de Chile en los mercados internacionales. Esta mayor
presencia ha estado asociada al fuerte desarrollo de las actividades de
exportacion de commodities, la oferta de condiciones favorables para la
instalacion de inversiones extranjeras en Chile y al desarrollo creciente de
actividades transfronterizas.

Esta experiencia plantea nuevas exigencias para las politicas
publicas en el area de infraestructura, para los efectos de asegurar una
mejor conectividad dentro del territorio nacional y de éste con su entorno
y poder cumplir con los requisitos de esta insercion. Esto implica que se
resuelva antes que nada, el complejo concepto de pais conectado.
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En este esquema, los objetivos han ido evolucionando gradualmente. En un principio se trataba de
promover y fortalecer la definicién de un rol subsidiario del Estado, otorgandose condiciones de
estabilidad a las actividades que podian ser asumidas por la inversion privada gracias a una demanda
solvente. Posteriormente, los objetivos igualmente importantes de equidad y sustentabilidad en el
crecimiento han generado nuevas perspectivas de gestion delineadas con el proposito de fortalecer
permanentemente y en todos los &mbitos las capacidades competitivas del pais.

Ambos objetivos en evolucion han debido siempre ser contrastados con los resultados de tal
politica, lo que ha obligado a introducir ajustes, a privilegiar paradigmas y a organizar los objetivos en
diferentes esquemas seglin la ocasion y los énfasis que se establezcan.

De esta manera, la necesidad de realizar un analisis en términos tales que permita definir criterios
para reconceptualizar la participacion del Estado en el crecimiento econdmico, a través de la promocion
de una mayor y mejor conectividad, surge entonces como consecuencia logica de la evolucion resefiada
y de los objetivos que en materia de conectividad se hayan podido establecer.

En este contexto, en el caso de Chile, el Ministerio de Obras Publicas ha jugado y debe seguir
jugando un rol central en el fortalecimiento de las capacidades de crecimiento del pais. Esto implica
revisar los ambitos clasicos de su accion y las potencialidades futuras en campos tales como: (i)
configuracion de nuevas relaciones territoriales, mediante la integracion de territorios aislados, segin
criterios de integracion territorial y social, y apertura de nuevas areas productivas; (ii) disminucion de
costos y tiempos de traslado de bienes, servicios, informacion y personas, con aumento de capacidades,
y coberturas; y (iii) sustentabilidad de estrategias competitivas, que permitan generar las necesarias
combinaciones y articulaciones de recursos para el eficiente flujo de bienes, servicios, informacién y
personas.

Una estrategia de conectividad eficiente debe integrar y equilibrar el conjunto de dimensiones
presentes en los dmbitos de impacto que deben ser considerados, tomando en cuenta todas las coberturas
territoriales. De esta manera podria responderse mas eficientemente a las demandas de las distintas
dimensiones regionales del pais y a la variedad de demandas especificas que surgen al interior de los
ambitos de impacto.

En este sentido, es de gran importancia evaluar la conectividad de Chile tanto al interior del
territorio como en su entorno, para analizar si la actual dinamica del pais impone al Ministerio nuevos
estandares para la conectividad. Los resultados que se obtengan debieran permitir compartir una
conceptualizacion y vision de lo que significa ser un “pais conectado”, y la identificacion de estandares
de conectividad y de brechas a cuya superacion el quehacer del Ministerio debiera orientarse. En
definitiva, este es el objetivo ultimo del informe que se presenta en los capitulos siguientes.

B. Definicion de conectividad

En términos generales, puede entenderse la conectividad como una cualidad que surge y se
desarrolla de la existencia de vinculos entre objetos y funciones que se interrelacionan. De esta manera,
la representacion fisica del concepto abstracto de conectividad es el de una estructura que esta
conformada por una red de corredores que sirven para movilizar bienes, servicios, informacion y
personas entre distintos puntos del territorio.

Las caracteristicas de esta red dependeran, en primer lugar, de los aspectos fisicos o estructurales
del territorio donde ésta se localiza, es decir, de las dificultades o facilidades que este territorio ofrece al
despliegue de dicha red. Asimismo, las caracteristicas de los flujos, en cuanto a movilidad, volumenes y
tipo de recursos movilizados son también elementos determinantes de la configuracion de la red.

A su vez, los movimientos de bienes, servicios, informacion y personas tienen atributos de
organizacion, direccionalidad y capacidad que se relacionana con las estructuras instaladas en el
territorio. El territorio conectado sera entonces aquel que contiene una red de corredores de diversa
naturaleza, reales o virtuales, que corresponden a espacios que soportan el transito de los bienes,
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servicios, informacién y personas, y que tienen sus origenes y destinos en puntos singulares del
territorio. De esta manera, la conectividad de estos elementos (bienes, servicios, informacion y personas)
estd dada por las capacidades de movilizacion, por la unidén de puntos singulares, y por los costos y
tiempos de movilizacion.

Asi, desde un punto de vista funcional, la conectividad puede ser definida también como la
capacidad de colocar bienes, servicios, informacion y personas en los espacios requeridos, de acuerdo a
las demandas de los distintos ambitos de impacto de interés nacional.

Se asume que la conectividad debe cumplir con ciertos requisitos para que su funcién se cumpla
plenamente, de manera que “estar conectado” (por ejemplo, un camino que une dos puntos) contiene
mas requisitos que la simple union fisica. En este sentido, el vinculo debe ser eficiente, lo que se
expresard en una minimizacion de costos y tiempos de los desplazamientos y en la optimizacion de la
solucion escogida entre distintas alternativas que pueden cumplir dicha funcién. Ademas, se debe contar
con soportes fisicos y operacionales que permiten movilizar los recursos entre los distintos puntos de
origen y destino. Es igualmente necesario estar adaptado al medio, es decir, ser funcional a las
condiciones a través de las cuales se verifican los desplazamientos y se instalan los medios. La
vinculacion entre dos puntos debe representar una necesidad, es decir, deben existir causas justificadas
que originan la movilizacion de los recursos.

Asi, la conectividad es tributaria de una organizacion particular del territorio, que es la que
determina y exige la conexion de lugares especificos para la localizacion de recursos especificos en
funcién de las demandas economicas y sociales. Es por esta razéon que la red de conectividad no puede
verse sOlo como el despliegue fisico de arcos de conexion entre nodos del territorio, sino de manera
dindmica, es decir, asumiendo el hecho que por dichos arcos se mueven flujos de distinta indole que son
los que otorgan el caracter definitivo a la red.

Por lo tanto, un determinado arreglo espacial y la calidad de los elementos dispuestos en el
territorio afectan el movimiento de bienes, servicios, informacién y personas a través de ¢él, lo que
determina la eficacia y el grado en el cual un territorio facilita o impide dicho movimiento.

Por cierto, las tecnologias que se introducen en los sistemas de infraestructura, transporte y
velocidad de los intercambios determina modificaciones en la conectividad, los que se han
experimentado en especial en los ultimos afios con la introduccion y generalizacion de las tecnologias de
la informacion y las comunicaciones (TIC). Ello implica una virtualizacion de las distancias (en especial,
cuando los desplazamientos de personas pueden ser sustituidos mediante desplazamientos de flujos
virtuales) y la capacidad e intensidad de la transmision y la comunicacion.

El resultado de estas practicas no es una inhibicién en el total de los viajes realizados. Al
contrario, dado que se transmite mas informacion generadora de viajes en un mismo lapso de tiempo, el
total de viajes generados por las TIC produce un aumento en el total de viajes realizados.

La conectividad puede ser analizada también de acuerdo a sus componentes fisicos y
operacionales, o estaticos y dinamicos. Desde esta perspectiva, se entiende la conectividad como la suma
de los soportes fisicos y operacionales y la forma como estos son activados. En el primer factor se
distinguen la estructura y despliegue de los recursos fisicos en el territorio, asi como los recursos
movilizados; en el segundo, al conjunto de medios a través de los cuales se realizan los movimientos de
los recursos. En cuanto a la gestién, se considera esencialmente la modalidad de organizacion,
coordinacion y puesta en marcha de la movilizacién de los recursos.

Los componentes fisicos de la conectividad se entienden como la capacidad instalada y el tipo de
infraestructura ofertada, producto de las necesidades especificas de movilizacion de recursos. En funcion
del uso que se les exigira (demanda), podra analizarse su capacidad para responder a cada ambito que lo
requiera. Las variables significativas de evaluacion seran, en el contexto de este estudio, las siguientes:
(i) variable geografica: distancia de los desplazamientos y topografia del terreno a ser franqueado; (ii)
variable demanda: volumen de carga, pasajeros o informacion a ser transportado, tipo de recurso
transportado, tipo de modo demandado y tipo de red requerida, tanto en el presente como en el futuro; y
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(ii1) variable oferta: infraestructura y capacidad instalada disponible, clasificada segln tipo de movilidad
que se requiera, expresado tanto para actividades actuales como para futuras demandas detectadas.

Los componentes operacionales son los que inciden en el funcionamiento de la actividad del
transporte e integracion de areas territoriales. Su despliegue afecta la eficiencia de las actividades
involucradas y determina los grados reales de conectividad. En este ambito aparecen como variables
destacadas: (i) variable funcional: modos de movilizacion de los recursos, intensidad de relacion entre
distintas zonas y localidades que se conectan, tipos de recursos movilizados; (ii) variable usuario: actores
y actividades que requieren de las redes (densidad poblacional, tipo de empresas y tipo de movilidad
requerida); (iii) variable cultural: acceso a la tecnologia y educacion para su uso; (iv) variable
institucional: caracteristicas institucionales, regulatorias, de soberania, o de uso de tecnologias
disponibles; condiciones de interaccion entre los actores que intervienen en el transporte de bienes y
servicios; y (v) variable intermodal: modalidad de interaccion de las subredes e integracion (fisica,
operacional e institucional); en su desarrollo tienen una gran incidencia las tecnologias de transporte, la
infraestructura de soporte, la operacién en las transferencias entre subredes y la cantidad de actores que
se involucran en el proceso, ademas de los origenes y destinos de los flujos.

C. Ambitos de impacto

La conectividad debe servir a multiples propodsitos en los distintos dmbitos de la actividad
economica y social nacional. Dicho de otra forma, la utilidad o necesidad de la conectividad puede
referirse a objetivos, funciones o expectativas diversas. En cada ambito existen, por cierto, practicas y
medios diferentes para cubrirlo, lo que estard igualmente determinado por los espacios respectivos de
accion.

1. Conectividad para facilitar la actividad econémica y productiva

Corresponde al primer y principal ambito de impacto de las politicas de conectividad, cuyo
objetivo es facilitar y sustentar la produccion. Especificamente, la conectividad tiene como mision en
este ambito el aseguramiento de la accesibilidad y comunicacion entre los diferentes centros de
provision de materias primas e insumos, de produccion y de distribucion de bienes, y adicionalmente de
servicios, informacion y personas. El soporte de dicha conectividad corresponde, en rigor, a una variable
estratégica del proceso productivo.

Se deriva de lo anterior la alta importancia que tiene la necesidad de considerar las escalas de las
unidades productivas asi como las dimensiones de los volimenes de carga transportada. Del mismo
modo, deben considerarse las actuales actividades como las potenciales que podrian desarrollarse en el
futuro, sobre todo en areas donde la maduraciéon de los proyectos de inversion actualmente en curso
contribuye a configurar un perfil especifico de la demanda de servicios de infraestructura. Las
actividades de servicio a la produccion, el comercio y el transporte deben ser también tomadas en
cuenta, en la medida en que son ellas las que aseguran la existencia de flujos a través de las redes. Entre
éstas, la habilitacion de medios para la transmision de informacion es cada vez mas crucial.

En cuanto al soporte fisico, se deben considerar las actividades realizadas, el tipo de insumos
necesarios para la produccion, el tipo de producto que se comercializa, y el volumen unitario y total de
los productos. Estas variables definen el modo de transporte y la infraestructura fisica de soporte a ser
utilizado preferentemente en cada caso. Para el adecuado cumplimiento de esta demanda, debera medirse
la capacidad instalada de redes camineras, ferroviarias, maritimas y fluviales, aéreas y de
telecomunicaciones.

En este sentido, el pais debe contar con informacion suficientemente actualizada sobre un
conjunto de variables clave, a saber: (i) actividades productivas actuales y potenciales; (ii) tipo de carga
transportada (insumos y productos finales); (iii) modalidades de servicios a la produccion, el comercio y
el transporte; (iv) infraestructura para la intermodalidad—oferta existente; (v) capacidad instalada de
puertos, transporte ferroviario, etc., y (vi) red de origenes y destinos.
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En lo que se refiere al soporte operacional, debe considerarse: (i) areas prioritarias por
volumen de produccion y concentracion territorial de actividades productivas—nodos productivos
que requieren ser conectados; (ii) empresas oferentes de los servicios; (iii) vehiculos o soportes en uso,
segun tipo de bienes y servicios; (iv) intermodalidad—tiempos de acceso, asi como espera y numero de
transferencias; (v) condiciones nacionales e internacionales de la multimodalidad; y (vi) barreras
tecnologicas: acceso a la tecnologia y educacion para su uso.

2. Conectividad para el desarrollo y la integracion social

El segundo ambito de las politicas a considerar corresponde al que asegura la accesibilidad y la
interrelacion de las personas, especialmente los habitantes de las zonas aisladas, tanto entre si como con
su entorno. Especificamente, la conectividad permite el acceso de dichos habitantes a bienes y servicios
esenciales y de primera necesidad, fomentando y permitiendo asi la realizacion de actividades
esenciales, econdmicas y sociales.

El aislamiento se puede definir como un nivel de baja accesibilidad de cierta poblacion a los
centros poblados mds proximos, entendidos éstos como los nodos de abastecimiento y de intercambio.

En cuanto al soporte de conectividad que se requiere para el desarrollo y la integracion social se
debe considerar variables fisicas, que se refieren a las rutas habilitadas de desplazamiento y su capacidad
instalada, asi como variables operacionales, que se refieren a la existencia de servicios regulares de
comunicacion, su capacidad y periodicidad, y sus costos.

En cuanto a los soportes fisicos, se debe considerar los caminos (de variada calidad en sus
carpetas), pequefios aerodromos, caletas para embarque y desembarque. Se debe considerar también los
tiempos estimados de viajes de acercamiento a los centros poblados de importancia, que son
determinantes de la factibilidad y frecuencia de la potencial conexion.

En este sentido, las variables que la autoridad debe tener en consideracion al definir su politica de
conectividad deben ser, al menos, los siguientes: (i) ubicacion geografica de las localidades; (ii)
vinculacion funcional; (iii) rutas habilitadas—capacidad instalada; (iv) poblacion de las localidades; (v)
distancia entre las localidades y los centros primados; (vi) velocidad de los modos utilizados—tiempos de
viaje y (vii) localizacion de servicios en el territorio regional-motivos de viaje.

Por otra parte, el soporte operacional que requiere la conectividad para el desarrollo y Ia
integracion social se refiere principalmente a los servicios de transporte entre localidades (de cualquier
modo) y su eficiencia (costos y tiempos de viaje), asi como a los prestatarios de los servicios y su
organizacion. En esta direccion es de vital importancia analizar muy detalladamente la relacion entre
infraestructura fisica y su operacion, de modo de determinar con precision las causas del aislamiento y
los eventuales caminos de solucion.

En definitiva, las variables que se ha de considerar en el anlisis del soporte de la conectividad
para el desarrollo y la integracién social son, a saber: (i) modos utilizados; (ii) redes de transporte
publico y (iii) tasas de motorizacion.

En cuanto a la infraestructura, es importante analizar la coherencia entre las politicas y las
practicas de conectividad y tratamiento de zonas aisladas, calidad de las redes de comunicaciéon y
condiciones del medio donde se despliegan. La revision de las variables de gestion debe considerar tanto
los aspectos de la demanda (poblacion y tasas de crecimiento, medios de transporte disponibles por los
habitantes, actividades productivas y relaciones de comercializacion) como el tipo de intercambio que
debe soportar la movilidad y comunicacion requerida. Para ello, se debe conocer: (i) poblacion de las
localidades; (ii) ritmos de crecimiento; (iii) actividad economica predominante; (iv) empresas oferentes
de servicios de transporte y (v) intercambio comercial intra-zonal.

3. Conectividad de los servicios

La industria de los servicios publicos debe asegurar la capacidad de provision de los servicios
basicos en todo el territorio nacional, principalmente de electricidad, agua y comunicaciones,
permitiendo de esta manera las comunicaciones fisicas y virtuales, y el acceso a fuentes de energia.
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En este caso, el soporte fisico se refiere a las redes reales y virtuales. Estas redes orientan sus
segmentos de mayor capacidad hacia los centros poblados mayores, lo que determina que el servicio
hacia sectores mas apartados se produce a través de arcos mas finos que ilustran la dificultad de proveer
de servicios en zonas mas apartadas, principalmente por sus mayores costos unitarios. En rigor, esto
demuestra que esta actividad se cruza en cierta medida con los otros dmbitos que aqui se analizan.

En los centros urbanos se debe relacionar la poblacion con la provision de servicios, en cuanto a
numero de hogares con alcantarillado, luz, teléfono, agua y gas. En este ambito de la conectividad es
relevante precisar la cobertura territorial de las redes, en las que se incluyen las virtuales, en la medida
que éstas marcan las diferencias mas radicales de conectividad entre los centros urbanos; entre las redes
virtuales se incluyen el acceso a internet y la telefonia mévil.

Entre las variables que es necesario considerar en este ambito de la conectividad destacan, entre
otras, las siguientes: (i) poblacion; (i) numero de hogares; (iii) areas de cobertura y (iv) zonas de redes
fijas (redes basicas y telefonia fija) y virtuales (telefonia movil e internet).

En cuanto al soporte operacional, se consideran principalmente las empresas oferentes y su
cobertura territorial. También es relevante considerar las capacidades de la oferta, tanto en las redes
fisicas a través de las cuales se distribuye agua, gas o electricidad, etc., como en las virtuales. En estas
ultimas se debe prestar atencion a las velocidades de transmision y a la prevalencia de la telefonia mévil
o fija (cobertura fisica de antenas y cableado, cobertura de banda ancha, etc.). Esto determina los tipos
de redes necesarias y las formas mas convenientes de gestion (mercado, provision directa, monopolio,
competencia, regulaciones, etc.).

Por lo tanto, en lo que se refiere al soporte operacional de la conectividad de los servicios es
necesario tener en consideracion las siguientes variables: (i) empresas oferentes; (ii) areas de cobertura;
(iii) velocidades de transmision; (iv) tipologias de telecomunicaciones localizadas y (v) modos de
gestion de los servicios.

En cuanto a la gestion, se debe determinar las areas de cobertura, la forma de provision y oferta
del servicio y las regulaciones existentes de sus campos de accion. En consecuencia, se debe poner
especial atencion a: (i) formas de provision y oferta, y (ii) regulaciones.

4. Conectividad geopolitica

La conectividad entendida desde una perspectiva geopolitica tiene como responsabilidad principal
la de asegurar la ocupacion, el dominio y la integracion del territorio nacional, asi como el ejercicio de la
soberania nacional. Esta misién debe cumplirse por razones estratégicas y de naturaleza geopolitica, por
lo que se implementa independientemente de las condiciones de accesibilidad y de poblamiento del
territorio.

Desde el punto de vista del soporte fisico, se deben considerar en este ambito todas las redes que
permiten la movilizacién de recursos en los diferentes modos de transporte alternativos, es decir, aire,
mar y tierra. Entonces, se incluye: (i) rutas aéreas internacionales y nacionales, conexion de zonas
aisladas (pequefios aerédromos) y redes regionales de comunicacion; (ii) rutas maritimas y puertos de
conexion, y (iii) rutas terrestres y pasos fronterizos.

En el soporte operacional se consideran los operadores de los servicios, su regularidad o
excepcionalidad, e igualmente las politicas y subsidios para los servicios de integracion de las zonas
aisladas.

En este caso, nuevamente se debe considerar de manera particular a los servicios en la
consecucion de los objetivos de conectividad, en especial, los flujos de energia para la integracion
territorial y para responder a la demanda existente. En este &mbito, el soporte fisico debe considerar: (i)
redes de fibra oOptica, agua, electricidad, gaseoductos, oleoductos y alcantarillado; (ii) cobertura de
telecomunicaciones: telefonia fija y mévil, e internet; (iii) areas de demanda potencial: concentracion de
poblacion y actividades, y (iv) areas descubiertas y de concentracion de la oferta
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En cuanto al soporte operacional, los parametros principales seran: (i) integracion operacional; (ii)
integracion tecnoldgica y (iii) empresas prestadoras de servicios.

5. Conectividad estratégica

Por ultimo, se entiende el posicionamiento estratégico de la conectividad como un ambito
complementario con los objetivos econdmicos, sociales y productivos, mediante el cual se propone
asegurar la conectividad del pais con el resto del mundo. Con ello se busca facilitar y potenciar la
vinculacion del sistema productivo, comercial y financiero nacional con la economia mundial, objetivo
especialmente relevante para un pais cuyo crecimiento depende en buena medida de su insercion
internacional.

En este aspecto, no son muy distintas las variables que ocupan a los otros ambitos,
introduciéndose eso si, con mas énfasis, la variable relacionada con el comercio internacional, en todas
sus dimensiones: fisicas, operativas, econdmicas e institucionales.

El soporte fisico, entonces, se asocia a las rutas y practicas de transporte: (i) tipologias de carga;
(i1) sistemas multimodales—corredores internacionales; (iii) catastro de redes; (iv) catastro de rutas; (v)
centros de transferencia y (vi) zonas prioritarias.

El soporte operacional, por su parte se refiere a la operacion de servicios de transporte y
asociados: (i) situacion actual transporte de carga (movimiento maritimo portuario, aéreo y por
carretera); (ii) destinos prioritarios—areas de comercio exterior; (iii) situacion aduanera; (iv) servicios
disponibles (infraestructura, tecnoldgicos, operacionales, etc.)—plataformas logisticas; (v) aspectos
macroecondomicos regionales—competencia, y (vi) composicion del comercio exterior.
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Il. La conectividad segun ambitos de
impacto: la experiencia nacional

La experiencia internacional permite establecer puntos de
comparacion con la experiencia chilena en la materia. Los ambitos
seleccionados tienen relevancia para los objetivos de conectividad
nacional, de manera tal que su revision en la experiencia nacional dara la
medida de ajuste o discrepancia con los casos analizados.

El objetivo de la conectividad asociado al crecimiento de la
economia, a la cobertura de las zonas productivas y a la ampliacion de la
productividad por integracion de nuevos territorios conectables es una de
las prioridades del desarrollo de la infraestructura en la economia
nacional. Dicha tarea tiene un doble caracter: por una parte, permite
asegurar la produccion y distribucion de los bienes producidos y
consumidos nacionalmente, y por otra, permite la conexion dinamica de la
economia chilena al ambito mundial. Esta perspectiva es igualmente doble
al permitir el desarrollo del comercio exterior chileno, piedra angular de
su estrategia econdmica y, al mismo tiempo, generar condiciones para
ofrecer servicios de conectividad a terceros paises, creando una segunda
fuente importante de desarrollo asociada a las plataformas de servicios.

Los restantes ambitos de impacto tienen que ver con la necesidad
de integrar el territorio, en especial con respecto a las zonas aisladas,
distantes y de dificil accesibilidad en los extremos del pais; con la
mantencion de criterios de soberania en zonas que se corresponden con las
anteriores, y en la operacion de los servicios. Este Gltimo ambito es una
importante forma de conectividad que permite la movilidad del conjunto
de los recursos y de la informacion para soporte de todas las tareas
mencionadas anteriormente.
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A. Conectividad para la actividad econémico-productiva y
estratégica

Por las razones descritas mas arriba y por las que se plantean a continuacion, para el caso de Chile
se ha decidido unificar los ambitos productivo y estratégico, pues las dindmicas que los movilizan no
solo son complementarias, sino, muchas veces, las mismas. Por esta via, el analisis de la conectividad se
relaciona con algunos de los elementos centrales de la economia nacional. En estricto rigor, asegurar la
produccién y distribucion de bienes corresponde a un proceso amplio en el cual los puertos aparecen
como nodos importantes de un proceso que incluye no soélo la distribucion de los bienes nacionales, sino
también, los que vienen del exterior, asi como aquéllos que se producen nacionalmente y se llevan al
exterior.

Pero probablemente es mas crucial aun el hecho que el desarrollo de plataformas de servicio y su
fuerte importancia al nivel internacional plantean la tarea de convertir a Chile en una economia
productora neta de servicios orientados al comercio internacional, debido a la localizacion estratégica del
pais y por la experiencia acumulada en la movilizacion de bienes con el exterior.

En rigor, en estos campos se juegan dos aspectos muy importantes de la economia chilena.
Mientras se continlie con la estrategia exportadora, que ha sido el pilar del desarrollo econémico
nacional en las ultimas décadas, es posible que se generen paralelamente condiciones para una mejor
insercion de la economia en los procesos mas actuales de globalizacion de las economias al nivel
mundial. En efecto, si la economia chilena marcé6 un rumbo en el desarrollo de sus capacidades
exportadoras a partir de las ventajas comparativas locales, la experiencia y el crecimiento logrados en
esa funcion llama cada vez mas claramente al desarrollo de las condiciones asociadas a la movilidad de
capitales y de operaciones transfronterizas que se concentran en el comando de los procesos productivos
antes que en la produccion misma; en el crecimiento del sector de los servicios avanzados a la par que
las actividades productivas reales; y en la organizacion de la produccion a nivel internacional mas que en
los procesos internos de produccion de bienes.

1. El soporte fisico de la conectividad
a) La economia

La estructura del producto interno marca una claro predominio de actividades del sector terciario,
a pesar que la industria manufacturera es el sector economico que tiene la mayor participacion en la
composicion del PIB nacional (15,9%). Especificamente, los servicios financieros representan 12,6%, el
comercio 10,8% y los servicios personales 10,5% del PIB, sumando un tercio del total. Esta distribucion
sectorial del producto interno, como se observa en el cuadro 1, tiende a permanecer en el tiempo,
registrandose variaciones minimas en los tltimos cinco afios.

En cuanto a la estructura del comercio exterior, las exportaciones son dominadas claramente
por la mineria, actividad que aumentd notoriamente su peso relativo en 2004 a 51,9% en contraste
con los afios inmediatamente anteriores. A la mineria le sigue en importancia el sector industrial,
actividad en que se origind 37,2% de las exportaciones en 2004 y alrededor de 45% en los afios
anteriores del quinquenio. En lo que se refiere a las importaciones, éstas corresponden
mayoritariamente a productos industriales (72,42%), lo que ha sido caracteristico en el ultimo
periodo.
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Cuadro 1

DISTRIBUCION SECTORIAL DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA ECONOMIA DE CHILE

(porcentajes)

SECTOR ECONOMICO 2000 2001 2002 2003 2004

Agropecuario-silvicola 4,2 4,3 4,4 4,4 4,5
Pesca 1,3 1,4 1,5 1,3 1,5
Mineria 8,1 8,2 7,7 7,8 7,9
Industria manufacturera 16,4 15,9 15,9 15,8 15,9
Electricidad, gas y agua 2,9 2,9 2,9 2,9 2,9
Construccion 7.9 8,0 8,0 8,1 8,0
Comercio, hoteles y restaurantes 10,8 10,8 10,6 10,7 10,8
Transporte y comunicaciones 7,3 7,6 7,8 7,9 7,8
Servicios financieros(1) 12,5 12,6 12,7 12,6 12,6
Propiedad de vivienda 7,5 7,4 7,4 7,3 7,0
Servicios personales(2) 10,7 10,7 10,8 10,7 10,5
Administracion publica 3,7 3,7 3,7 3,6 3,5
SUB-TOTAL / Subtotal 93,3 93,4 93,4 93,2 92,8
Menos: imputaciones bancarias 3,2 3,2 3,2 3,2 3,3
Mas: IVA neto recaudado 7,6 7,6 7,6 7,6 7,6
Mas: derechos de importacion 2,3 2,3 2,3 2,5 2,8
PRODUCTO INTERNO BRUTO 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Banco Central.

(1) Incluye servicios financieros, seguros, arriendo de inmuebles y servicios prestados a empresas.
(2) Incluye servicios publicos y privados de educacion y salud y otros servicios.

Cuadro 2
ESTRUCTURA DEL COMERCIO EXTERIOR CHILENO POR GRUPO DE PRODUCTOS
(porcentajes)
2000 2001 2002 2003 2004
EXPORTACIONES
Agropecuario-silvicola y pesca 8,8 9,3 9,7 9,2 7,3
Mineria 43,5 40,8 39,7 40,8 51,9
Industria 42,5 44,6 453 451 37,2
Otros 0,0 0,0 0,0 0,0 0,8
Zona Franca 5,2 5,2 5,2 4,9 2,7
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
IMPORTACIONES
Agropecuario-silvicola y pesca 21 1,9 2,0 2,0 1,7
Mineria 13,1 12,4 12,3 14,2 15,8
Industria 75,7 76,1 76,2 74,0 72,4
Otros 2,9 3,4 3,8 3,3 4,3
Zona Franca 6,2 6,2 5,7 6,5 5,9
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Banco Central.
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En lo que se refiere a la produccidn agricola, ésta se concentra en las zonas centro y sur del pais
(especialmente en las regiones V, RM, VI, VII y VIII), donde se produce cerca del 70%.

De acuerdo con las principales lineas de productos, las areas de produccion se pueden agrupar en
las siguientes zonas: (i) Norte Grande (I y II regiones): hortalizas, frutas y camélidos; (ii) Norte Chico
(IIT'y IV regiones): hortalizas y ganaderia caprina; (iii) Zona Central (V, VI y RM): hortofruticultura, de
clara vocacion exportadora; (iv) Centro sur (VII y VIII regiones): cultivo industrial de remolacha y
pomaceas (manzanas y peras); (v) Zona Sur (IX Y X regiones): cereales y cebada, carne y leche, y (vi)
Extremo Sur (XI y XII regiones): ganaderia ovina y bovina.

Grafico 1
CHILE: ZONAS AGROPECUARIAS

Ceniral ; ﬁ;‘%: &
[

Fuente: Fundacion Nacional para la superacion de la pobreza, citado en Consorcio CIS Asociados Consultores en
Transporte S.A. — GEOTECNICA Consultores S.A. (2000).

2. Localizacién de origen de las cargas

Segtin el estudio realizado por el Consorcio CIS Asociados Consultores en Transporte S.A. y
GEOTECNICA Consultores S.A. (2000), el volumen de carga originada en la agricultura (64% del total)
corresponde a la fruta, remolacha, hortalizas y trigo. El1 70% de la fruta sale por los puertos de
Valparaiso y San Antonio, y la uva de mesa por Coquimbo. Las hortalizas se comercializan y
distribuyen desde los principales mercados mayoristas del pais: el Mercado de Valparaiso, el Mercado
de La Calera, Lo Valledor y la Vega Central, en Santiago. Lo mismo ocurre con las papas, alrededor del
50% de cuya produccion se comercializa y distribuye desde Santiago, generando junto con las hortalizas
importantes flujos de transporte al interior de dichas ciudades y en la zona central. La remolacha y el
tomate generan flujos zonales en torno a las areas de produccion. El trigo genera flujos interprovinciales,
principalmente en torno al 4rea urbana de Santiago donde se localizan los molinos, canalizdndose
principalmente por el modo carretero (s6lo 1% de la produccién se transporta via ferrocarriles). El maiz
se asocia a plantas faenadoras de aves y cerdos, generando flujos intercomunales en la zona central y por
la importacion en el puerto de San Antonio. Los fertilizantes hacen uso del puerto de Tocopilla para el
consumo nacional, y para las exportaciones salen por los puertos de Tocopilla, San Antonio, Penco y
Lirquén. Finalmente, las vides vitiviniferas generan principalmente flujos locales, debido a que el
procesamiento ocurre junto a las areas de produccion, reduciéndose el volumen final que se transporta
para su distribucion.

En cuanto a la carga del sector pecuario, el 38% corresponde a productos bovinos, 34% a ovinos,
16% a cerdos, 7% a caprinos, 4% a equinos y 1% a camélidos. Por otra parte, los productos
agroindustriales corresponden a productos congelados, pulpas, conservas, productos lacteos y carnes.

El sector silvicola representa mas de 6% del producto interno y genera divisas por 2.400 millones
de dolares, lo que representa 13% del total de las exportaciones. La actividad se concentra en la zona sur,
especificamente en la VIII y IX regiones, y el bosque nativo en la X region. En el primer caso, 50%
corresponde a madera aserrada y 33% a produccién de celulosa. Del total producido a partir del bosque
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nativo, 43% corresponde a astillas, 27% a madera aserrada y 18% a produccion de celulosa. En el ultimo
tiempo se ha ido consolidando la inclusién de manufacturas de madera, tales como muebles, en la oferta
exportadora. En cuanto a los flujos de transporte, el sector genera viajes de corta distancia. La actividad
representa una demanda creciente de infraestructura caminera, portuaria y de ferrocarriles.

El sector minero esta compuesto por dos subsectores, la mineria no metalica y la metalica. La
mineria no metalica se refiere a productos intermedios, en general de bajo valor agregado y grandes
volumenes de produccion. Se pueden distinguir tres tipos de produccion: los insumos para el cemento e
industria de la construccion, sal y nitratos. Este sector tiene poca importancia en términos economicos,
pero si en volumenes de carga de comercio exterior, con una intensiva utilizacion de puertos y transporte
maritimo. Usa el cabotaje nacional y las ferrovias, con alta sensibilidad respecto a la variacion de los
costos de transporte. Se trata de un mercado de pocos oferentes y empresas de gran tamafio. Su
produccién se localiza a lo largo de todo el pais, pero se concentra en el Norte Grande hasta la Region
Metropolitana por la extraccion de aridos.

A su vez, la mineria metalica dirige practicamente toda su produccion a la exportacion, excepto el
hierro, cuyo 50% es destinado al consumo nacional. La localizaciéon principal de los centros de
produccion esta en el norte del pais entre las regiones [ y IV.

La produccién metalica se puede clasificar en tres sub grupos: (i) gran volumen y bajo valor
unitario—hierro ( segunda mayor produccion); (ii) escaso volumen y gran valor unitario—oro y plata; y
(ii1) gran volumen y gran valor unitario—cobre ( primera mayor produccion)

El 74 % de la produccion de cobre se concentra en la zona norte, donde la II Region aporta el
47% de la produccion nacional. La zona central aporta 25% de la produccion, destacando la V Region,
que concentra el 15% del total nacional. Por otra parte, la produccion de hierro se concentra en la IV
Region, especificamente en las comunas de Huasco y La Serena.

En cuanto al tipo de cargas movilizadas, en 2004 el cobre y subproductos representaron el
49,7% del total de las exportaciones, lo que representa un notorio aumento en relacion a la situacién
existente en el 2000 (39,8%). Las exportaciones actuales de cobre y subproductos corresponden al
96,7% del total de su produccion. Se debe tener presente, ademas, que un 38 % de estas exportaciones se
transporta concentrado, lo que significa que se moviliza tres veces su volumen. Su salida es por los
puertos localizados entre las regiones I y I'V. El hierro, por su parte, es la segunda mayor produccion del
pais, transportandose sus productos por tren hasta los puertos y sus insumos por la ruta 5 Norte.

Cuadro 3
EXPORTACIONES DE COBRE. SERIE HISTORICA
(millones de ddlares)

Ao 2000 2001 2002 2003 2004
COBRE Y SUBPRODUCTOS 7 636,8 6 883,1 6 626,1 8 288,3 15918,4
COBRE 72847 6 536,7 6 223,2 77657 14 358,5
SUBPRODUCTOS 3562,1 346,4 402,9 522,6 1559,9
MINERIA 8363,5 7519,9 7 376,3 9 035,2 16 779,0
TOTAL 19 210,3 18 274,8 18 179,8 21523,6 32 024,9

Fuente: elaborado por el autor sobre la base de datos de la Comision Chilena del Cobre y el Banco Central.

La producciéon pesquera esta principalmente destinada a la exportacion. El subsector pesca
industrial esta constituido por una diversidad de empresas dedicadas al procesamiento de las capturas de
las embarcaciones industriales.

En cuanto a la industria reductora, la flota pesquera dedicada a la harina estd compuesta por 330
naves, que alimentan 57 lineas de elaboracion. La capacidad instalada en 1998 alcanzaba a las 31,000
toneladas por turno de 8 horas. La mitad de la produccion se localiza en Talcahuano, 25% en Iquique y
Arica, 13% en Valparaiso y San Antonio, y 10% en Antofagasta y Mejillones.
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En la industria conservera existe un total de 76 lineas de conserva autorizadas en el pais, 35% en
Puerto Montt y Calbuco, 24% en Talcahuano y 18% en las regiones encabezadas por Coquimbo y Puerto
Montt.

La industria congeladora posee un total de 263 lineas de congelado en el pais. Del total, 52% de la
capacidad se ubica en Puerto Montt, 16% en Talcahuano y 11% en Puerto Aysén.

Para la industria del fresco enfriado existe un total de 214 lineas en el pais. La capacidad instalada
se concentra en las Regiones de Puerto Montt, con 49%, seguido de Puerto Aysén, con 17% y Punta
Arenas con 11%.

Finalmente, en cuanto a la acuicultura, 94% se localiza en las regiones X, XI y XII y el porcentaje
restante (6%) se distribuye entre las regiones I y IX. Los principales productos del subsector y su
origen, son: (i) la harina y el aceite, que provienen de la pesca de la anchoveta y el jurel, obtenidos
preferentemente de capturas realizadas en las regiones [ y VIIL, y (ii) el pescado congelado, que proviene
basicamente de la captura de merluza que se realiza en los mares de las regiones VIII, IX, X y XI.

En su mayoria, las conservas provienen de la captura del jurel, que las empresas obtienen en las
regiones I y VIII. En menor escala, las conservas provienen también de la captura de la sardina y del
bacalao. El pescado fresco refrigerado proviene principalmente de la merluza capturada entre las
regiones II1 y XI, y en menor escala proviene del bacalao.

Cuadro 4
EXPORTACIONES PESQUERAS POR LINEA DE ELABORACION, 2000-2004
(miles de toneladas)

LINEA DE ELABORACION | Enero - Junio | Enero - Junio | Enero - Junio | Enero - Junio Enero - Junio
Y RECURSOS 2000 2001 2002 2003 2004

HARINA 253 274 298 301 272
ACEITE 17 1 6 9 9
CONGELADO 129 198 232 196 246
Salmones y Truchas 75 123 139 99 129
Otros pescados 46 66 83 82 96
Mariscos 7 9 10 15 21
CONSERVAS 46 37 35 39 44
Jurel y sardina 41 31 29 32 35
Otros pescados 1 2 1

Mariscos 4 4 5
FRESCO REFRIGERADO 47 66 67 62 64
Salmones y Truchas 28 40 49 47 51
Otros pescados 18 24 17 13 11
Mariscos 1 1 1 2 1
ALGAS 24 22 23 29 27
OTROS 4 4 7 6 6

Fuente: Sociedad Nacional de Pesca.

La industria del salmén se ha concentrado, principalmente en la X Region, geograficamente
distante de otras actividades exportadoras y de sus mercados de destino, a lo que se agrega la separacion
del ciclo productivo en agua dulce y salada. Desde un principio, las necesidades de transporte
representaron un area clave en el negocio del salmoén. Es asi como desde los inicios el transporte de
smolts estuvo en manos de terceros. Al transporte de peces se suma la necesidad de embarcaciones
capaces de entregar alimento directamente en los centros de cultivos flotantes. Los ultimos avances
tienen relacion con herramientas de comunicacion y control, como son el posicionamiento satelital y el
control de rutas, implementadas por empresas como Saltek S.A. En transporte aéreo, la expansion de
compaiias como Lan Chile con su nuevo terminal aéreo en Miami y el nuevo Terminal de Exportacion
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Internacional S.A. en Santiago, y la incorporacion de la empresa de transporte aéreo de carga, AGI
Chile, permite acompaiiar la expansion de la industria salmonera.

Segun lo establecido por algunas investigaciones sobre la industria del salmén en Chile, la
oferta de servicios de transporte terrestre, aéreo y maritimo ha crecido al igual que otros rubros que se
desarrollan en torno a la salmonicultura, mostrando avances tecnoldgicos acorde con los requerimientos
de la industria (Villarroel, 2003).

Cuadro 5

NUMERO DE EMPRESAS QUE OFRECEN SERVICIOS DE TRANSPORTE
N° de Compaiiias 1995 2002
de peces 6 11
carga aérea 5 25
carga maritima 8 48
carga terrestre 6 35

Fuente: Directorio de Acuicultura y Pesca de Chile.

En cuanto al sector industrial, la industria quimica corresponde principalmente a importaciones.
Los principales productos son el petroleo crudo y gas natural, gas licuado y productos de refinacion del
petroleo, y metanol. En términos monetarios agregados, este subconjunto de productos alcanza una alta
relevancia pues constituye el grupo cuyas importaciones son las mayores de la economia de Chile.
Adicionalmente es un grupo de gran importancia en materia de volimenes de carga del comercio
exterior, en particular,en la utilizacion de puertos y en el transporte maritimo de graneles liquidos. En
materia de utilizacién de la red vial interurbana y de las ferrovias, sus volumenes de transporte son
escasos siendo este sector poco sensible a los precios del transporte terrestre. No obstante, la utilizacion
de la vialidad urbana es significativa.

Los yacimientos chilenos de hidrocarburos se localizan exclusivamente en la XII Region. Debido
a las ventajas arancelarias, a la incorporacion de Chile al Mercosur y a los gasoductos y oleoductos
existentes, la gran mayoria de las importaciones de hidrocarburos tiene su origen en Argentina. Las
exportaciones se destinan mayoritariamente al continente americano.

La produccion de petroleo nacional se localiza en el Estrecho de Magallanes y en la Isla de Tierra
del Fuego y alcanza a menos del 5% de las necesidades anuales; la brecha se cubre con importaciones
provenientes en mas de 60% de Argentina. Respecto de productos refinados, en el pais existen tres
refinerias, localizadas en Concon (RPC), en el 4area de Concepcion (Petrox) y en Gregorio (XII region).
Ellas generan mas del 90% de los productos refinados en el pais.

En Chile, el gas licuado lo produce ENAP y alcanza al 45% del total: esta produccion se genera
en la XII Region y en las refinerias de PETROX y de Concon. El gas natural es mayoritariamente
importado desde Argentina a través de oleoductos y posteriormente distribuido a sus clientes por una red
de ductos.

La industria metdlica basica produce fundamentalmente laminados de acero, insumo para la
industria metalmecénica y para la industria de la construccion. En la industria metalirgica y
metalmecanica se producen productos derivados de diversos metales como el acero, oro, plata, zinc,
entre otros. Tiene como principal productor a la Compafiia Siderirgica de Huachipato (CSH), cuya
planta industrial estd ubicada en la bahia de San Vicente, comuna de Talcahuano, en la VIII Region. Los
principales demandantes de estos productos a escala nacional son las empresas metalurgicas y
metalmecanicas, sector que se caracteriza por concentrarse en la zona central del pais, especialmente en
las regiones VIII, V y Metropolitana. El 76% de las importaciones de acero ingresan por los puertos
ubicados en la zona central del pais, donde el 42% se concentra en el puerto de Valparaiso. Le secunda
el puerto de San Antonio, también en la V Region, que maneja el 22% del tonelaje total y en tercer lugar
el puerto de Talcahuano, en la VIII Region, que concentra el 16% de las importaciones.
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Cuadro 6

IMPORTACIONES DE HIDROCARBUROS, 2000

(Miles de metros cubicos)

TIPO 2000 2001 2002 2003
COMBUSTIBLE IMP. EXP. IMP. EXP. IMP. EXP. IMP. EXP.

Gas Licuado 1204 204 1016 243 1143 257 1076 216
Gasolinas 372 165 471 446 627 493 650 930
Kerosene 67 - 9 - - - - -
Kerosene Aviacion 63 - 5 68 38 3 20 7
Gasolina Aviacion - 2 - 1 - - - -
Petroleo Diesel 766 329 631 241 1241 183 795 391
Petréleo Combustible 129 234 - - 216 208 79 397
Gas Natural 4 468 5171 5197 6 095

Crudo 10 791 sin inf 11187 sin inf 10 527 sin inf 11847 | sininf
Total 17 860 934 18 490 999 18 989 1144 20562 | 1941

Fuente: Comision Nacional de Energia (2004).

En funcién de las areas de produccion consignadas, el Plan Director del Ministerio de Obras
Publicas establecio una serie de requerimientos de infraestructura que se sintetizan en el cuadro
siguiente.

Cuadro 7

REQUERIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA POR AREA DE PRODUCCION Y COMUNA

Comuna Item principal Infraestructura de mayor relevancia
Calama Cobre y acido Vialidad transversal de la Il region — Calama a puertos de
sulfurico Antofagasta y de Mejillones (privado).
Talcahuano Refineria Sitios de graneles liquidos de los puertos de la VIl region.
Concon Refineria Sitios de graneles liquidos de Quintero y de su area
circundante.
lquique Sal Vialidad Salar Grande a Puerto de Patillos (privado). San
Antonio a Santiago; Puerto Patillos — Puerto de San Antonio.
Mariquina Celulosa Principalmente la Ruta 5 ya que la planta se abastece desde
bosques de la VIl a la X Region, contemplandose un flujo
diario de hasta 250 camiones. El producto sobre 5000 mil
toneladas de celulosa sera transportado a los puertos de la
VIII region por medio de ferrocarriles, considerandose una
frecuencia de hasta 3 trenes diarios.
Punta Arenas Metanol Puerto de Cabo Negro (privado).
Vallenar Caliza Puerto de Huasco — Puerto de Ventanas (privado) Vialidad
Vallenar — Huasco y Vialidad La Calera a Puerto de Ventanas.
Renaico Celulosa Principalmente la ruta 5, esperandose un flujo diario de
abastecimiento de materia rima de hasta 200 camiones y
probablemente con uso de ferrocarril para la exportacion.
Doiihue Cerdo y aves Principalmente la Ruta 66, ya que la planta procesadora de
alimento se encuentra en el cruce Las Arafias. También, se
espera un impacto sobre el camino entre Rancagua y
Dofiihue.
Quellén Pesca, artes, Caletas pesqueras de la comuna — Rutas secundarias de
salmonicultura Chiloé.
Teno Cemento, fruta y Puerto de San Antonio — Ruta 5 entre Talca y Santiago, ruta
agroindustria de la fruta.
Combarbala Fruta El nivel de producciéon no genera gran impacto sobre la red

local de la IV region.

Fuente: Consorcio CIS Asociados Consultores en Transporte S.A. — GEOTECNICA Consultores S.A. (2000).

En el cuadro se observa que los mayores requerimientos de infraestructura se refieren a vialidad
asociada especificamente al flujo de cargas y la construccién de puertos.
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3. Aeropuertos

La red aeroportuaria chilena estd compuesta por 330 aeropuertos y aerodromos, incluyendo aquellos
que se localizan en el territorio insular. La Direccion General de Aeronautica Civil administra 35 de ellos,
donde entrega servicios aeroportuarios y de navegacion aérea, ademas de fiscalizar y controlar la totalidad de
la red nacional.

El sistema de transporte de carga muestra una situacion heterogénea en el territorio y queda definido
por el subconjunto de la Red Troncal y Secundaria de aeropuertos. El Aeropuerto Merino Benitez (AMB)
moviliza 88% de la carga total y 95% de la carga internacional, elemento desequilibrante de la red troncal. En
lo que respecta a otros aeropuertos, el transporte de carga tiene magnitudes de alguna importancia en los
aeropuertos de la red troncal que se localizan a mas de 1,000 km. de Santiago. Entre ellos destacan los
aeropuertos de las ciudades de Arica, Iquique y Antofagasta en el norte, AMB e Isla de Pascua en la zona
central, y Puerto Montt, Balmaceda y Punta Arenas en el sur del pais.

Cuadro 8
TRAFICO DE CARGA POR AEROPUERTO, 2004
Carga Porcentaje Carga Porcentaje Porcentaje
Aeropuerto nacional nacional Internacional internacional | Carga Total del total
toneladas toneladas toneladas

Arica 2802 4,7 4 0,0 2811 0,9
lquique 6 263 10,5 2423 0,9 8 697 2,8
Calama 1096 1,8 0 0,0 1098 0,4
Antofagasta 5752 9,7 0 0,0 5762 1,9
El Salvador 5 0,0 0 0,0 5 0,0
Copiapd 346 0,6 0 0,0 347 0,1
La Serena 505 0,8 0 0,0 506 0,2
Isla de Pascua 2398 4,0 15 0,0 2417 0,8
A. Merino 26 319 443 24 3341 94,8 269 704 88,3
Concepcion 1526 2,6 0 0,0 1529 0,5
Temuco 249 0,4 0 0,0 249 0,1
Valdivia 130 0,2 0 0,0 130 0,0
Osorno 142 0,2 0 0,0 142 0,0
Puerto Montt 3495 5,9 0 0,0 3501 1,1
Balmaceda 2591 44 0 0,0 2595 0,8
Punta Arenas 5829 9,8 145 0,1 5984 2,0

TOTAL 59 448 100,0 256779 100,0 305 476 100,0

Fuente: Junta de Aeronautica Civil.

En la préctica, no existen terminales de carga aérea, ya que los aeropuertos estan principalmente
focalizados en transporte de pasajeros y la carga es un elemento secundario. AMB en Santiago es el que
mas se acerca al concepto de terminal de carga, pero aun puede ser percibido como un intento de
acercarse a esta especializacion. Entre los acropuertos regionales con edificaciones destinadas al manejo
de cargas, estan los de Concepcion y Puerto Montt.

Grafico 2
TRAFICO AEREO NACIONAL E INTERNACIONAL, 2000
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Fuente: Junta de Aeronautica Civil.
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Hacia el afio 2004, los aeropuertos chilenos movilizaron una cantidad de 305.476 toneladas, de las
cuales 256.779 correspondieron a trafico internacional.

4. Vialidad

La red vial nacional alcanza los 79.199 km, de los cuales 44% esta localizado en las regiones
VIII, IX y X. El 19% de la red pavimentada esta ubicada principalmente en la Region Metropolitana y V
Region, en tanto 43% de la red lo constituyen caminos de ripio y 33% de tierra.

Segun el informe preparado por el Consorcio CIS Asociados Consultores en Transporte S.A. y
GEOTECNICA Consultores S.A. (2000), las vias sin pavimentar sirven de indicador de conectividad,
detectandose zonas cadenciadas ubicadas principalmente en las regiones X, XI y XII, que totalizan 982
km. Al considerarse el indicador demografico que mide los kilometros de caminos por cada 1000
habitantes, se establece la intensidad del uso de la infraestructura. Segliin esto, las zonas de uso mas
intensivo corresponden a las regiones centrales: Region Metropolitana y V Region.

Cuadro 9
KILOMETROS DE CAMINO POR UNIDAD DE HABITANTES, ANO 2003

Region | Km. de caminos | Poblaciéon (miles de hab) | Kms/miles de hab

| 4651,86 417 11,15

I 5684,99 486 11,69
1 6981,33 287 24,34
v 4964,94 602 8,25
\ 3359,27 1613 2,08
VI 4176,38 819 5,10
W 7351,89 938 7,84
VIl 11746,03 1996 5,89
IX 12410,54 901 13,78
X 10613,03 1094 9,70
Xl 2730,03 99 27,56
Xl 3249,39 161 20,17
RM 2555,31 6 361 0,40
Total 80474,99 15774 5,10

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas; MOP (2003).

Otra forma de enfocar el analisis de la vialidad como soporte fisico de la conectividad es mediante
el indicador que relaciona los kildmetros de caminos con el PIB regional, que permite establecer la
productividad de los caminos. Los mejores resultados se observan en las regiones 11, V, VI'y VIII, y los
peores en la IX y X (ver cuadro 10).

Por ultimo, en virtud de la demanda por infraestructura seglin el transito registrado, las mayores
necesidades se localizan en las regiones VII, VIII, IX y X, en tanto las menores demandas corresponden
al Norte Grande y Zona Austral. A su vez la informacion disponible sefiala que las necesidades de
ampliacion de la red vial se expresan con mayor énfasis en las regiones V, VIII, VI y Metropolitana.
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. Cuadro 10
RELACION ENTRE LONGITUD DE CAMINOS Y PIB REGIONAL
Region Longitud Camino | PIB Regional Kms/PIB
Kms. MMM$ Kms/MMM$
Sector Extremo Norte
| 4652 1024 4,54
Il 5685 2458 2,31
1] 6981 660 10,58
Media 5773 1381 4,18
Sector Centro Norte y Centro Sur
\Y, 4965 829 5,99
\Y 3359 2924 1,15
W 4176 1412 2,96
Wl 7352 1207 6,09
Vil 11746 3001 3,91
IX 12411 894 13,88
X 10613 1576 6,73
Media 7803 1692 4,61
Sector Austral
Xl 2730 177 15,44
Xl 3249 445 7,31
Media 2990 311 9,62
Regién Metropolitana
RM 2555 | 15351 0,17

Fuentes: Banco Central; MOP (2003).

Cuadro 11

LONGITUD DE CAMINOS RED VIAL NACIONAL SEGUN REGION Y TIPO DE CARPETA, 2003

(kilometros)

. RED VIAL SOLUCION RED VIAL NO
REGION RED VIAL PAVIMENTADA BASICA PAVIMENTADA TOTAL
Asfalto Asfalto | Hormigén
Asfalto Homigdén | Hormigén Ripio Ripio Capa Granular Ripio Tiera
Proteccion | Estabilizado

1 1433,28 3,75 1,16 | 0,00 0,00 84,00 7,93 141,35 2980,39 4 651,86
2 1646,05 0,83 0,00 | 4,70 0,00 56,42 133,01 | 1175,28 2668,70 5684,99
3 983,20 4,38 0,00 | 0,00 0,00 130,58 1080,23 | 1099,34 3 683,60 6 981,33
4 1106,81 45,88 10,69 | 0,00 0,00 14,93 96,58 474,49 3 215,56 4 964,94
5 977,77 278,05 25,51 0,00 0,00 549,14 0,00 390,83 1137,97 3 359,27
6 940,63 189,73 39,78 | 0,00 0,41 37,48 1,60 | 149527 1471,58 4 176,38
7 1147,02 159,71 89,28 | 0,00 0,00 1,50 20,20 | 3 108,47 282571 7 351,89
8 1706,83 250,81 30,62 | 0,00 0,00 63,50 0,00 | 4 342,62 5351,65| 11746,03
9 1202,70 130,09 100,00 | 0,00 0,00 4,76 90,45 | 7 516,67 336587 | 12410,54
10 1504,10 275,97 153,23 | 0,20 20,88 0,00 0,00 | 7 637,54 1021,11 10 613,03
11 119,15 155,24 0,00 | 0,00 0,00 0,00 0,00 | 2 044,74 410,90 2730,03
12 28,87 409,13 0,00 | 0,00 26,30 0,00 13,14 | 2212,65 559,30 3 249,39
RM 918,34 330,47 69,51 0,00 0,00 223,79 0,15 348,81 664,24 2 555,31
TOTAL 13 714,75 | 2234,04 519,78 4,90 47,59 | 1166,10 1443,19 988,823 29 356,58 80 474,99

Fuente: MOP (2003).
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5. Infraestructura ferroviaria

La oferta fisica de la red ferroviaria esta concentrada en un eje troncal que corre paralelo a la Ruta
5 y que se extiende desde Iquique, por el norte, hasta Puerto Montt por el sur, ademas de algunos
ramales transversales que sirven casi exclusivamente a empresas particulares que mueven grandes
volumenes de carga y de alta masividad.

El transporte de carga esta principalmente en manos de dos empresas: FEPASA y TRANSAP. En
un nivel menor presta servicios el Ferrocarril Arica — La Paz, por medio del cual se transporta carga
entre Arica y Visviri, en la frontera con Bolivia.

En el caso de FEPASA, ésta mantiene un contrato con EFE, que hace posible el transporte de
carga a través del tren y otros modos complementarios. Las rutas servidas por FEPASA son: (i) Alameda
—Puerto Montt; (i) Alameda—Llay Llay-San Felipe-Los Andes—Saladillo; (iii) Llay Llay—La Calera-San
Pedro; (iv) San Pedro—Valparaiso; (v) San Pedro—Ventanas; (vi) San Rosendo—-Los Angeles; (vii) San
Rosendo—Talcahuano (ramales hacia Lirquén, Coronel y Horcones), y (viii) Alameda—San Antonio.

Esta empresa ofrece servicios de bodegaje y terminales de transferencia de carga, ademas de
transporte bimodal (tren—camion). Este ultimo es importante en el tramo San Javier — Constitucion, en el
cual la carga llega en camion desde Constitucion.

TRANSAP, por otra parte, gand una licitacion efectuada por CODELCO para el transporte de
acido sulfurico entre Los Lirios (sur de Rancagua) y San Antonio, en equipos especialmente destinados
para este efecto.

Por ultimo, existe una red ferroviaria que es propiedad de empresas privadas y que es utilizada
por servicios privados, que consisten principalmente en el transporte de productos mineros desde los
centros de produccion. Entre los agentes privados que participan en esta red destacan:

¢ Ferrocarril Antofagasta — Bolivia (FCAB), que aporta seis ramales, a saber: Antofagasta-
Ollagiie, Antofagasta — Victoria, Collahuasi (Ollagiie-Ujina), Cumbre, Chuquitas.

e Ferrocarril del Norte (FERRONOR), cinco ramales: Calera- Iquique, Victoria-Socompa,
Llanos de Soto-Maitencillo, Toledo-Caldera, Empalme 2 — Chafaral.

e Compaiiia Minera del Pacifico (CMP), cuatro ramales: El Romeral — Puerto de Guayacan,
Algarrobo — Planta Pellets Huasco, Maitencillo — Planta Pellets Huasco y Kms 765 — Los
Colorados; estos dos ultimos operados por FERRONOR.

e +Codelco Chile, tres ramales: Chafiaral — Barquito, Calama — Chuquicamata y Diego de
Almagro — Potrerillos, esta tltima operada por FERRONOR.

e  Soquimich (SQM), un ramal, que comprende desde Tocopilla a Toco.

Hacia el sur del pais, las cargas transportadas estan asociadas a las actividades forestales que alli
se desarrollan. La celulosa (aproximadamente 1.5 millones de toneladas) es transportada desde las
plantas ubicadas entre las regiones VII y IX hacia los puertos de la VIII region. Para ello se utilizan
carros tipo bodegas, que han sido especialmente adaptados para esta funcion. Las trozas de rollizos (del
orden de 300 mil toneladas) son productos transportados usualmente por tren desde las canchas de
acopio, habilitadas al costado de la linea férrea, hacia las plantas de celulosas, o bien hacia los puertos de
exportacion.

Junto con los productos forestales, también se moviliza por ferrocarril la totalidad del consumo de
carbon de IANSA (del orden de 300 mil toneladas), desde el puerto de Ventanas para el carbon
importado y desde La Unién y Mulptin en el caso de la produccion nacional.

El acero nacional producido por la sidertrgica de Huachipato, como el importado por los puertos
de la V Region (aproximadamente 1 milléon de toneladas), es transportado hacia los principales clientes
de la zona central por medio de ferrocarriles.

Con relacion a la carga, practicamente la totalidad se moviliza por la red estatal (94%), que abarca
desde la V region hasta la X Region (incluyendo la Region Metropolitana), efectuandose el transporte
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por intermedio de la empresa Ferrocarriles del Pacifico (FEPASA), que se adjudico la prestacion del
servicio de carga ferroviario a partir de 1994.

Grafico 3
CAPACIDAD OFERTADA POR FERROCARRILES, 2004
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Fuente: INE (2004).

6. Infraestructura portuaria

El comercio exterior se realiza mayoritariamente por via maritima. Las importaciones se
concentran en la zona central en los puertos de las regiones V y VIII. Las exportaciones estin mas
repartidas geograficamente, aunque son muy menores, las que se originan en el territorio comprendido
entre las regiones X y XII.

Existen puertos que movilizan grandes cargas, algunos especializados en exportaciones de
graneles de grandes volumenes y otros asociados a grandes poblaciones y actividades economicas. La
distancia entre estos grandes puertos o conglomerados fluctia entre 400 y 500 km.

De la informacion presentada en el cuadro 12 se desprende que los puertos que mas han
movilizado cargas son aquellos que estan localizados en la zona central del pais, entre los que destacan
San Antonio, Quintero, Huasco y Valparaiso. Se trata de dos puertos que movilizan carga general (San
Antonio y Valparaiso), en tanto Huasco se especializa en graneles solidos y Quinteros en graneles
liquidos asociados a la actividad petrolera. En el caso de los dos puertos de la V Region, su actividad
esta fuertemente ligada al comercio exterior, mientras que Huasco es un puerto de cabotaje cuya
actividad es tributaria del hierro y moviliza tanto materias primas hacia los yacimientos como producto
final a sus diferentes destinos.

La oferta portuaria se compone de puertos publicos y privados (ver cuadro 13). Los principales
puertos y de mayor capacidad son administrados por el sector publico, aunque se ha privatizado
parcialmente algunos de ellos (Valparaiso, Talcahuano, San Antonio, entre los principales), luego de
descentralizarse respecto de la empresa portuaria nacional (Emporchi). Este proceso buscé aumentar la
capacidad de los puertos, generar mayor eficiencia y menores costos de manipulacion de carga,
rentabilizar los activos publicos y promover la competencia resguardando la calidad de los servicios. Los
puertos privados, por su parte, han obedecido en general a decisiones de inversion asociadas a
movimientos de carga especificos, como son los casos de Caldera, Ventanas, Quintero o Puchoco, que se
han abierto posteriormente a otras posibilidades de uso. Sin embargo, Mejillones y Lirquén han sido
construidos como puertos para uso publico desde su concepcion original, en funcidon de potenciales
demandas de infraestructura portuaria en la zona.
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Cuadro 12
CAPACIDAD DE CARGA DE PRINCIPALES PUERTOS DEL PAIS, 2001 —2004

PUERTOS 2001 2002 2003 2004
San Antonio 9165 700 8852312 | 9274509 9749722
Quintero 7 908 640 7385859 | 8073202 9029 215
Huasco 5538 038 5031 491 6419 316 6 324 651
Valparaiso 3930418 4469 302 | 4665458 5103 507
Patillos 2779810 4469952 | 3086921 5014 886
Talcahuano/San Vicente 3367 123 3745498 | 3425599 3901 158
Antofagasta 3457715 3778461 | 4266 162 3812 049
Coronel 1623 268 1960787 | 3412054 3409 854
Lirquen 2614 047 2579740 | 2542146 3223160
Cabo Negro 3290 568 3242810 | 3460117 2977 908
Ventanas 2 839 048 2747599 | 2068 656 2834 338
Guayacan 3996 455 3838546 | 2648734 2 094 088
Caleta Coloso 1804 425 1627650 | 1469914 2 064 117
Tocopilla 2540 132 2045327 | 2395583 2023 350
Iquique 1333277 1372 891 1552578 1779744
Meijillones 2006 133 1491875 | 1631684 1773055
Puerto Montt 1248 744 1289688 | 1333733 1339 876
Patache 1095 279 1194156 | 1176264 1183430

Fuente: INE, www.directemar.cl.

Cuadro 13

PUERTOS COMERCIALES DE USO PUBLICO

Empresas estatales

Empresas privadas

Empresa portuaria Arica
Empresa portuaria Iquique
Empresa portuaria Antofagasta
Empresa portuaria Coquimbo
Empresa portuaria Valparaiso
Empresa portuaria San Antonio

Empresa portuaria Talcahuano — San Vicente

Empresa portuaria Puerto Montt
Empresa portuaria Chacabuco
Empresa portuaria Austral

Puerto Tocopilla

Puerto Mejillones

Puerto Angamos

Puerto Caldera

Puerto Ventanas

Terminal Oxiquim Quintero
Puerto Lirquén

Muelles de Penco

Muelle CAP

Terminal Oxiquim Escuadrén
Muelles Puchoco y Jureles
Puerto de Coronel

Puerto de Corral

Terminal San José de Calbuco

Fuente: elaboracion propia en base a informacion proporcionada por Directemar y Camara Maritima

y Portuaria de Chile.

El movimiento de cargas portuarias ha evolucionado en fuerte asociacion con la evolucion de la
economia, con leves crecimientos anuales y con oscilaciones mas marcadas en los desembarques,
asociadas a las importaciones.
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Grafico 4

MOVIMIENTO DE CARGA PORTUARIA, 2000-2002
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Fuente: Direccion General del Territorio Maritimo y Marina Mercante.

El movimiento de cargas se concentra en la V, VIII y I, operando el transporte del 68% del total

nacional.

Cuadro 14

TONELAJE MOVILIZADO POR PUERTOS CHILENOS
(toneladas métricas)

ANO COMERCIO EXTERIOR CABOTAJE TOTAL
Exportaciones | Importaciones | Embarques | Desembarques

2000 34 073 921 19 888 155 9 498 956 9 498 956 74 397 687

2001 37 112 981 15 257 337 11 103 863 11 103 863 76 062 779

2002 36 109 221 17 646 355 11527 779 11527 779 77 872 060

Fuente: Direccién General del Territorio Maritimo y Marina Mercante.

En cuanto a las caletas pesqueras, se distribuyen por todo el territorio, destacando la X region,
que concentra el 24% de ellas; le siguen las regiones IV (15%), V (13%) y VIII (11%). En relaciéon con
el movimiento de carga, la informacion disponible sefiala que el mayor flujo se produce en las regiones
VIII y X. Cabe destacar, sin embargo, que ambas muestran la mayor diferencia entre embarques y
desembarques, a favor de los primeros en la x region y a la inversa en la VIII region.

Grafico 5

NUMERO DE EMBARQUES Y DESEMBARQUES EN CALETAS
PESQUERAS DEL PAIS, POR REGIONES, 2003
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Fuente: Direccion General del Territorio Maritimo y Marina Mercante.
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7. Flujos de cargas

Al analizar los patrones de flujos de carga en funcidon de sus origenes y destinos se puede
comprender la prevalencia de algunos modos sobre otros respecto de las actividades localizadas por
region.

El 50% del transporte de acero se moviliza en camiones y 27% por ferrocarriles en tanto la
modalidad combinada concentra el 20%. Los principales destinos son las regiones Metropolitana
(53,4%) y VIII (40%).

En cuanto a la produccion de cobre, alrededor del 90% de los flujos de carga tiene origen y
destino en el Norte Grande. Destacan, en este sentido los flujos que se dirigen principalmente a los
puertos de Iquique, Antofagasta y Chafiaral, a través de los cuales se exporta la mayor parte del mineral
segun se puede deducir del cuadro 15. Esto quiere decir que las redes de conectividad vial, a través de
las cuales se transporta el mineral entre las comunas de origen del yacimiento y las comunas donde se
localizan los principales centros de acopio y exportacion de la produccion de cobre, es un factor de alta
gravitacion para la competitividad de esta actividad.

Cuadro 15
PRODUCCION DE COBRE POR YACIMIENTO Y COMUNA, 2003-2004
(Miles de toneladas)
Mineral Comuna de Produccion Producto Comuna de
origen destino principal
2003 | 2004
Mineria estatal
Div. Chuquicamata Calama 601,1 691,8 | Catodos Mejillones
Div. El Teniente Machili 3394 435,6 | Catodos Valpo./San Antonio
Div. Andina Los Andes 235,8 239,9 | Concentrado Puchuncavi
Div. El Salvador El Salvador 80,1 74,9 | Catodos Chafaral
Radomiro Tomic Calama 306,1 291 | Catodos Mejillones
Enami Copiapd ... | Blister Chaharal
Enami Puchuncavi Anodos Valparaiso
Mineria privada
Collahuasi Pica 394,7 481,0 | Concentrado Iquique
Cerro Colorado Pozo Almonte 131,5 119,5 | Catodos lquique
Quebrada Blanca Pozo Almonte 80,1 76,3 | Catodos Iquique
Escondida Antofagasta 994,7 1195,1 | Concentrado Antofagasta
Zaldivar Sierra Gorda 150,5 147,6 | Catodos Antofagasta
Mantos Blancos Antofagasta 1471 155,0 | Catodos Antofagasta
El Abra Calama 226,6 218,0 | Catodos Antofagasta
El Tesoro Sierra Gorda 92,4 97,8 | Catodos Antofagasta
Lomas Bayas Sierra Gorda 60,4 62,0 | Catodos Antofagasta
Ivan-Zar Mejillones ... | Céatodos Antofagasta
Las Luces Taltal ... | Catodos Antofagasta
Michilla Mejillones 52,7 50,0 | Catodos Antofagasta
Altonorte Antofagasta ... | Catodos Antofagasta
Diego de Almagro El Salvador Catodos Chanfaral
Manto Verde Chanaral ... | Catodos Chafaral
La Candelaria Tierra Amarilla 212,7 200,0 | Concentrado Caldera
Pelambres Andacollo 337,8 362,6 | Concentrado Los Vilos
Andacollo Andacollo Catodos Coquimbo
El Soldado Nogales Concentrado Puchuncavi
Los Bronces Til Til ... | Concentrado Puchuncavi
Andina Sur Lo Barnechea 277,9 300,6 | Anodos / Valpo. / San Antonio
(ex Disputada) Catodos

Fuente: Comision Chilena del Cobre, Sociedad Nacional de Mineria y DRNI/CEPAL.

A su vez, la carga no metalica tiene como Unico destino la Cuarta Region; el 71% de ésta es
transportada por barco, tanto de origen nacional como internacional. Su destino es Huasco, centro de
produccién del hierro, que explica, como se vio mas arriba, el alto nivel de actividad del puerto del
mismo nombre.
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Cuadro 16
ORIGEN Y DESTINO DE CARGA NO METALICA, 2001
Producto Origen Destino Insumos 2000 Modo de transporte
(toneladas)
Cal viva San Vicente Huasco 6 000 Barco
Cal viva Copiapd Huasco 8 000 Camion
Bolas molienda Talcahuano Huasco 1100 Barco
Bolas molienda Talcahuano Coquimbo 380 Barco
Caliza Vallenar Huasco 60 000 Camion
Caliza Guarello Huasco 60 000 Barco
Carboén Australia Huasco 100 000 Barco

Fuente: Compafia Minera del Pacifico S.A, Gerencia Técnica, citado en Consorcio CIS Asociados
Consultores en Transporte S.A. — GEOTECNICA Consultores S.A. (2000).

Por otra parte, el trafico aéreo nacional, con origen en Santiago, se dirige principalmente a
Iquique, Antofagasta y Punta Arenas. También tienen alguna importancia como punto de destino los
puertos de Arica, Isla de Pascua y Balmaceda.

Grafico 6
TRANSPORTE DE CARGA CON ORIGEN EN SANTIAGO, 2004
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Fuente: Junta de Aeronautica Civil, www.jac-chile.cl.

En cuanto al transporte de carga movilizado desde Arica, su principal destino es Iquique y un 9%
es dirigido al resto de la Zona Norte (Antofagasta, Calama y La Serena). Para el transporte de carga que
se origina en Antofagasta también es Iquique el principal destino, superando a La Serena (14%), Calama
(3%) y Copiap6 (2%). Por otra parte, el 100% de la carga movilizada desde Iquique se dirige a la Serena,
al igual que la carga desplazada desde Copiap6. En el sur, el 100% de la carga de Temuco es
transportada a Balmaceda.

Concepcion tiene sus destinos hacia la zona austral, con destinos en Puerto Montt (96%), Punta
Arenas (2%) y Temuco (2%). Desde el aeropuerto de Puerto Montt, gran parte de la carga se dirige a
Punta Arenas (79%), en segundo lugar hacia Balmaceda (20%) y s6lo marginalmente a Temuco (1%).

Por otra parte, considerando que el 95% de la carga internacional pasa por el AMB, este puede ser
considerado como el termémetro de las redes origen — destino. El 82% de la carga se distribuye en
América, incluyendo el importante mercado de los Estados Unidos (47%). El segundo lugar en orden de
importancia corresponde a Europa (12%), favorecida por los tratados de libre comercio recientemente
firmados.
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Grafico 7
CARGA TRANSPORTADA DESDE SANTIAGO
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Fuente: Junta de Aeronautica Civil. www.jac-chile.cl.

B. EIl soporte operacional de la conectividad

A lo largo de territorio nacional se pueden distinguir importantes nodos productivos. En el Norte
Grande se puede hablar del nodo de la produccion minera, que concentra gran parte de los yacimientos,
infraestructura y flujos de transporte asociados. En la zona central se distinguen los nodos productivos
asociados a la agricultura y la industria. En la zona sur se distingue los nodos de silvicultura, que
también se extiende a la zona austral, del sector pesquero y pecuario. Y en la zona austral se verifica
alguna especializacion en acuicultura.

Como se puede observar, las zonas sur y austral concentran importantes nodos productivos que
requieren infraestructura productiva adecuada y eficiente para impulsar el desarrollo de estas actividades
emergentes, entre las que se cuentan aquéllas de alto valor agregado tales como la industria acuicola y de
elaboracion de congelados.

Desde el punto de vista operacional, se observa una gran diversidad de situaciones, una buena
parte de las cuales se ha visto al rendir cuenta de la infraestructura. En primer lugar, se verifica una
cierta especializacion o adaptabilidad de los tipos de transporte de acuerdo con las cargas que deben ser
movilizadas. Una segunda constatacion importante la constituye la atomizacion de los sistemas de
transporte desde el punto de vista institucional y de la propiedad. Por ultimo, no existen grandes
operaciones o practicas de intermodalidad cuando se trata de comercio exterior, con excepcion del
natural traslado de las cargas en los puertos.

El transporte carretero es operado por una gran multiplicidad de operadores, que en algunos casos
muestran especializacion cuando se trata de cargas especificas (cadenas de frio, graneles liquidos), pero
que en general estan disponibles para cualquier tipo de carga. Ello parece ser resultado, entre otras cosas,
de un proceso de desregulacion del transporte que ha provocado una ampliacion de la oferta vy,
probablemente, fletes mas baratos que facilitan las operaciones de transporte, aunque eventualmente le
restan seguridad y regularidad.

En el caso ferroviario se observan caracteristicas similares: muchos operadores especializados en
cargas especificas, algunos de los cuales disponen incluso de su propia infraestructura para sus
operaciones. Los grandes operadores son escasos, pero aun asi muestran un cierto grado de
especializacion.

En el transporte aéreo, en cambio, la situacion muestra un alto grado de concentracion,
aparentemente con algun grado de eficiencia, vista la importancia que tienen los operadores dominantes
en la movilizacion de cargas de mas valor, tanto interna como externamente.
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Las necesidades de movilizacion de productos vinculadas al comercio exterior han sido también
un factor de desarrollo de los ambitos técnicos e institucionales, lo que se demuestra claramente en el
desarrollo de las comunicaciones y en la mayor eficiencia del servicio de aduanas.

A continuacion se muestra la situacion de las telecomunicaciones de Chile respecto del cono sur,
que lo situa como lider, principalmente en el dmbito estratégico, encabezando la oferta de plataformas
logisticas de primer nivel y amplia cobertura.

Grafico 8

INDICADORES DE DESARROLLO DEL SECTOR TELECOMUNICACIONES EN AMERICA DEL SUR
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Fuente: www.icamericas.net.

1. Situacion Aduanera

El Servicio Nacional de Aduanas cuenta con 1.380 funcionarios, que se distribuyen entre la
Direccion Nacional, localizada en Valparaiso, nueve Direcciones Regionales y siete Administraciones de
Aduanas. Tiene presencia permanente en noventa puntos a lo largo del pais, incluyendo puertos,
aeropuertos y avanzadas fronterizas, puntos de control de ingreso y gaseoductos, sin contar aquellos
puntos que se pueden habilitar temporalmente seglin las necesidades por mandato del Director Nacional
de Aduanas.

Ademas se han implementado medidas para facilitar los tramites aduaneros con el fin de prestar
mejor servicio y hacer mds eficiente la operacion, a saber: (i) trdmite anticipado de destinaciones
aduaneras, (i) eliminacion de Informes de Importacion y Exportacion, (iii) tramitacion electronica DIN
y DUS, (iv) pago electronico (Tesoreria — bancos), (v) implementacion de la Ventanilla Unica (con otros
Servicios que participan en el comercio exterior tales como SAG, ISP, SERNAPESCA, Ministerio de
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Transporte), (vi) simplificacion de los tramites formales, (vii) reduccion progresiva de la informacion, y
(viii) accién programada de fiscalizacion en la linea y fiscalizacion a posteriori.

A tales medidas se agregan las de facilitacion de exportaciones, tales como: (i) Sistema de
Reintegro (Ley 18.480 y Ley 18.708), (ii) facultad del Servicio de Aduanas para calificar las
exportaciones como servicios y (iii) Normativa de Admision Temporal para Perfeccionamiento Activo.

El hecho de compartir Chile normas de valoraciéon aduanera con la mayor parte del mundo,
ademas de un Arancel Armonizado, a través de la implementacion del Sistema Armonizado de
Designacion y Codificacion de Mercancias, ha contribuido favorablemente a la insercion internacional
del pais.

A las iniciativas mencionadas se han sumado dos proyectos cuyos propdsitos es impulsar un uso
mas intensivo de la tecnologia: el desarrollo de una pagina web siempre actualizada para acercarse a los
usuarios y el PROYECTO ISIDORA. En la pagina web se puede encontrar lo siguiente: a) tramitaciones
electronicas, b) Conceptos Aduaneros Generales, c¢) Solicitud de Informacién, d) Subastas y
Licitaciones, €¢) Normativa Aduanera: Ordenanza, Compendio Normas Aduaneras, f) Normativa
Viajeros y Zona Franca, g) Estadisticas de Comercio Exterior, h) Indicadores, i) Nomina de Agentes de
Aduana, j) Pasos Fronterizos y horarios de funcionamiento, k) Preguntas Frecuentes, 1) Consulta de
cupos de importacion, m) Consulta de Codigos, y n) Version en Inglés.

Uno de los resultados obtenidos mediante el desarrollo de la pagina web es que 98% de las
Declaraciones de Ingreso y 100% de los Documentos de Salida son tramitados actualmente por via
electronica.

Por su parte, el PROYECTO ISIDORA (Integracion de Sistemas por Internet para el Desarrollo
de las Operaciones y Regulaciones Aduaneras) se trata de tramitacion electronica de destinaciones
aduaneras (DIN, DUS, transito, almacenaje), documentos del transporte (Manifiestos Maritimo, Aéreo,
Terrestre y Courier) pagos, etc. Los beneficios del Proyecto ISIDORA son: (i) facilitar el cumplimiento
de las obligaciones aduaneras, (ii) mayor fluidez y agilidad, (iii) reduccién de costos, (iv) fiscalizacion
selectiva, (v) conocimiento permanente del estado de la tramitacion y (vi) interconexiéon con otros
servicios.

Por ultimo, hay que agregar que Aduanas participa en la implementacion de los tratados de libre
comercio, especificamente en relacion con el flujo de bienes a los mercados respectivos, lo que se
traduce en la adopcion de medidas tales como: a) Desgravacion arancelaria (inmediata y programada),
b) Importacion Libre de Muestras, c) Reimportacion de Mercancias, d) Sistema Armonizado, e)
Derechos de tramite aduanero, y f) Admision temporal libre.

En esta perspectiva hay que destacar el caso de la APEC (Foro Economico del Asia Pacifico), que
retne a 21 economias de la cuenca del Pacifico (47% del comercio global, un tercio de la poblacion
mundial). Por su intermedio se busca construir una Comunidad Asia-Pacifico y una zona de libre
comercio e inversion. La relevancia que esta iniciativa tiene para Chile es que las economias APEC
representan un 57% del comercio exterior chileno, en especial, tanto por el peso especifico de sus socios
consolidados (USA, Japén, China, Corea, México y Canadd) como por el peso de nuevos mercados:
Singapur, Nueva Zelanda, Australia, Rusia, Tailandia y Malasia.

En este contexto se ha creado el Sub-Comité de Procedimientos Aduaneros (SCCP), que depende
directamente del Comité de Comercio e Inversiones (CTI), y propone medidas que facilitaran el
comercio, a través de la simplificacion y armonizacioén de los procedimientos aduaneros.

Hasta ahora se han tratado en la agenda de discusiones temas tales como la compatibilidad entre
las nuevas medidas de seguridad y las medidas de facilitaciéon que promueven el foro, la publicidad
anticipada de la normativa aduanera y las resoluciones anticipadas (Incentivo comercio certero y
predecible).
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C. Conclusiones

Chile ha mostrado un desarrollo de la conectividad consecuente con las demandas que se
producen en estos ambitos. Si se analiza la trayectoria de las decisiones en orden a facilitar la
movilizacion de productos, se observa que se han ido tomando decisiones que han facilitado la
conectividad, en paralelo con las politicas de libre mercado y de apertura al comercio exterior.

En una primera etapa cobra importancia la implementaciéon de medidas de gestion. Estas se
expresaron en la liberalizacion del transporte (terrestre y aéreo) y en el aumento de la eficiencia y
capacidad de los puertos a través de medidas de regulacion de horarios y de concesion de las maniobras
de manipulacion de las cargas. Como saldo negativo cabe consignar la pérdida de importancia del
ferrocarril y su fuerte proceso de descapitalizacion, probablemente el signo mas claro de la importancia
otorgada a la gestion y el poco cuidado por las inversiones.

Posteriormente, durante los afios 90 en adelante, la necesidad de continuar expandiendo la
capacidad de transporte y la conectividad llevo a implementar medidas administrativas y de inversion
mas profundas: desde el punto de vista de la primera variable, se comenzo6 la transferencia de los puertos
a manos privadas, se incluyd inversion privada en el transporte ferroviario y se avanzd mas
consecuentemente en la promocion de acuerdos de cielos abiertos con distintos paises. En el segundo
aspecto, la politica de concesiones de obras publicas ha permitido contar con vialidad y aeropuertos mas
eficientes, mejorando lo existente o creando nuevos recursos, que se han sumado de manera armoénica a
las exigencias de las actividades productivas.

En general, el signo de la liberalizacion y de formas de participacion del sector privado han estado
muy presentes en las decisiones asumidas. Si se parte del hecho que bajo esta modalidad es necesario
que existan demandas solventes para materializar las inversiones, se puede concluir que se ha producido
una solucién armoénica donde los progresos de la infraestructura se consiguen con recursos frescos y en
respuesta a claras sefiales del mercado, lo que provoco que la movilidad de las cargas mejorara.

Sin embargo, quedan algunas cuestiones que pueden ser relativizadas. En primer lugar, la
deteccion de nuevas oportunidades y la creacion de ellas quedan siempre en una situacion mas
desmedrada que las existentes al no poder crearse demandas anticipadas que detonen nuevas situaciones.
En segundo lugar, la gran dispersion que se ha producido en la oferta de transporte, que no ha dejado
posibilidades a mejoramientos correlacionados en esta actividad de acuerdo a la dindmica productiva y
exportadora. Del mismo modo, los impactos ambientales negativos de muchas actividades requieren aun
de un andlisis mas fino para no entorpecer operaciones en el futuro.

De esta manera, subsisten algunos problemas para la decision de iniciativas de mas largo plazo,
que permitan anticipar nuevos desarrollos, ganar eficiencia en la gestion del transporte y direccionar
nuevas lineas de intervencion frente a situaciones de potencial desarrollo que dificilmente pueden
madurar sin apoyos externos o planes de mas largo aliento.

Una politica mas equilibrada para la conectividad deberia combinar acciones reactivas con acciones
anticipativas, de manera de promover nuevas iniciativas y generar condiciones para un rol mas activo en la
busqueda de nuevas oportunidades econdémicas que dependen de su localizacion y la conectividad que
eventualmente se ofrezca.

Se observa una cierta practica conservadora, que buscando minimizar el riesgo de errores o de
eventuales pérdidas en decisiones publicas de inversion, inhibe la busqueda de nuevas oportunidades y
limita las potencialidades productivas en el territorio.

Si bien esta situacion responde al hecho que alin existen oportunidades manifiestas que pueden ser
resueltas a través de criterios reactivos frente a nuevas demandas, este hecho no parece que podra
proyectarse por largo tiempo. Se requiere en algin momento la revision de tal situacion, so pena de perder
oportunidades futuras de produccion.
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Ello también puede mirarse desde el punto de vista de la creacion de oportunidades a partir de las
conectividades en zonas aisladas o de importancia geopolitica (ver mas adelante). Probablemente el apoyo
desde el punto de vista de los beneficios de esta conectividad puede hacer madurar condiciones de inversion
que sean mas exploratorias y que abran campos hasta hoy inexplorados.

Esta consideracion también debe ser revisada a la luz de las perspectivas temporales de las decisiones
de inversién. A menudo predominan criterios de corto plazo en la materializacion de los proyectos y en sus
capacidades. En este sentido, conviene establecer comparaciones con practicas de otros paises exitosos en
desarrollo de la conectividad, en especial en Europa, donde las inversiones se anticipan de manera que
tengan vigencia en el largo plazo.

La necesidad de establecer condiciones de largo plazo y de sustentabilidad de las inversiones son
criterios que predominan regularmente en los proyectos de conectividad de los paises desarrollados, los que
se expresan en consideraciones ambientales de largo plazo, en la multimodalidad y la integracion de los
modos, en inversiones que se realizan para incentivar nuevas actividades y en esfuerzos acumulativos de
largo plazo.

Son probablemente estos aspectos los que no han sido considerados en Chile y que determinan las
limitaciones o tareas pendientes en la conectividad. La integracion de objetivos de conectividad (social,
productiva, estratégica, etc.), en inversiones concebidas para el largo plazo debe constituir un objetivo a
medida que las tareas mas evidentes e inmediatas han sido resueltas, o en otras palabras, a medida que las
inversiones mas rentables en el corto plazo han sido realizadas.

Es asi como se puede concluir que Chile ha sido muy eficiente en ir cerrando la brecha entre sus
necesidades de conectividad y las inversiones hechas hasta el presente, lo que significa tener un buen
nivel de conectividad nacional. Sin embargo, las tareas ligadas a la conectividad y las exigencias que la
economia y la sociedad imponen, hacen que esta tarea no se detenga y que surjan nuevas y mas
complejas necesidades. En este sentido, a medida que las inversiones mas urgentes se han materializado,
se puede prever una segunda fase de nuevas exigencias, con una mas activa participacion del Estado en
las inversiones, ya sea para completar financiamientos marginales que hagan factibles nuevos proyectos
o para inducir a través de estas nuevas inversiones, nuevos proyectos y ejes productivos a nivel nacional.
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lll. Conectividad para el desarrollo y
la integracion social

La geografia del territorio nacional tiene caracteristicas particulares, dada
su forma, extension y relieve. Asi como existen zonas dinamicamente
integradas del territorio, en otros lugares la comunicacion es dificil y costosa. La
integracion social constituye un objetivo nacional que debe beneficiar a todos
los habitantes, inclusive a aquéllos que habitan en zonas aisladas. Para estos
ultimos, a menudo la conectividad significa el acceso a bienes y servicios
esenciales y, por lo tanto, la posibilidad de permanencia en dichas zonas.

La perspectiva de vincular las zonas aisladas es entendida no s6lo como
una forma de mantener poblacion en todo el territorio nacional. En muchos
casos, la colonizacion de territorios puede constituir el comienzo de nuevas
economias basadas en la explotacion de nuevos recursos (v.gr., el turismo en
regiones como la XI) o, sencillamente, el establecimiento de nuevas zonas
donde se materializa la soberania nacional.

Se asume, sin embargo, que la accesibilidad a zonas aisladas es de por si
una empresa costosa, pues tanto en funcion de bajas demandas como de costos
de inversion superiores a los de emprendimientos equivalentes en otras
regiones, los recursos comprometidos pueden ser mas elevados e inhibir
soluciones de conectividad.

De alli que resulta crucial la blsqueda de alternativas para hacer
eficiente la conectividad de zonas aisladas. Esto implica escoger adecuadamente
los modos de comunicacion, la calidad de la infraestructura, la frecuencia de los
contactos con las zonas mas centrales e, incluso, el trazado de las rutas a través
de las cuales se consolida la conexion. Todo ello incide en los tiempos
estimados de viajes a los centros poblados de importancia, que son
determinantes de la factibilidad y frecuencia de la potencial conexion.
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El presente capitulo tiene como referencia principal el Informe “Identificacion de Requerimientos
de Accesibilidad Para Localidades de la Zona Austral de Chile”, elaborado por el Ministerio de Obras
Publicas, de Chile.

De acuerdo con lo planteado en el documento citado, se entendera por conectividad para el
desarrollo y la integracion social la funcion de asegurar la accesibilidad de las personas que habitan en
zonas aisladas, permitiendo el acceso a bienes y servicios de utilidad publica y fomentando la realizacion
de actividades econdmicas y sociales esenciales. Para efectos de su analisis se ha escogido el caso de la
Patagonia Chilena, que incluye zonas de bajas densidades poblacionales y de gran extension territorial.

A. El soporte fisico de la conectividad

1. Ubicacién geografica de las localidades

Al tratarse de zonas extremas del pais y de menor cantidad y densidad de poblacion, en
comparacion con la Zona Central que concentra los centros urbanos y de servicios mas fuertes, es
relevante conocer la distribucion territorial de las localidades y de la poblacion, que redundard en un
mapa de relaciones a ser servidas por la infraestructura de conectividad e integracion. Se observan en las
imagenes que se presentan a continuacion las localidades del extremo sur del pais que sufren de
problemas de conectividad y que han requerido de acciones concretas para otorgarles accesibilidad con
el resto del pais y entre algunas de ellas.

Grafico 9
LOCALIDADES DEL EXTREMO SUR DE CHILE CON PROBLEMAS DE CONECTIVIDAD

Puerto Willlams

: Taoras dd Paina

Rutas habilitadas patagénicas

/[ Cabada Hamas

Fuente: Requerimientos de Accesibilidad a Zonas Aisladas.
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La zona patagonica concentra a 150.826 habitantes, lo que representa alrededor del 1% de la
poblacion nacional. El 80,6% de la poblacion patagonica se localiza en la Provincia de Magallanes,
especialmente en la comuna de Punta Arenas (79,2%). Le siguen en importancia las comunas de Puerto

Natales (12,7%), Porvenir (3,6%) y Cabo de Hornos (1,5%).

Cuadro 17

DISTRIBUCION DE LA POBLACION DE LA REGION XII, POR PROVINCIA Y CIUDADES

DIVISION POLITICO ADMINISTRATIVA POBLACION PORCENTAJE POR REGION
Provincia de Magallanes 121 675 80,7
Punta Arenas 119 496 79,2
Laguna Blanca 663 0,4
Rio Verde 358 0,2
San Gregorio 1158 0,8
Provincia Antartica Chilena 2 392 1,6
Cabo de Hornos 2 262 1,5
Antartica 130 0,1
Provincia de Tierra del Fuego 6 904 4,6
Porvenir 5465 3,6
Primavera 1016 0,7
Timaukel 423 0,3
Provincia de Ultima Esperanza 19 855 13,2
Natales 19 116 12,7
Torres del Paine 739 0,5

Fuente: www.patagonia-chile.com.

Punta Arenas esta localizada a 246 kms. de Puerto Natales y a 316 kms de Porvenir. A la vez, la
distancia entre Puerto Natales y Porvenir es de 466 kms.

Cuadro 18
DISTANCIAS ENTRE ALGUNAS LOCALIDADES DE LA REGION PATAGONICA
Rio
El Calafate | Rio Gallegos Puerto Punta Grande Ushuaia
Distancias (Argentina) | (Argentina) Natales Arenas Porvenir (Arg.) (Arg.)
P.N. T.del
Paine (Adm). 394 374 147 393 620 703 939
Cerro Castillo 296 274 63 309 306 623 859
Puerto Natales 362 295 0 246 466 491 727
Villa
Tehuelches 494 263 154 108 302 411 647
Rio Verde 527 258 187 85 308 407 643
Punta Arenas 605 264 246 0 316 417 653
Fuerte Bulnes 659 320 302 56 372 488 524
San Gregorio 437 131 284 136 180 279 514
Kimiri Aike 414 108 307 159 157 256 491
Mte. Aymond
(Aduana) 374 68 227 196 191 297 533
Bahia Azul
(Balsa) 430 124 330 180 131 260 465
Punta Delgada 400 98 317 170 167 266 501
Cerro
Sombrero 474 168 367 219 125 205 441
Cullen 530 223 422 274 175 150 386
San Sebastian 579 283 478 311 142 109 348
Porvenir 561 259 466 316 0 239 475
Cameron 600 293 495 341 149 203 411
Lago Blanco 705 398 600 446 524 252 490

Fuente: www.patagonia-chile.com.

Punta Arenas se localiza a 3.090 km de Santiago, centro primado mayor del pais, y a 2.700 km del
centro primado mas cercano, Concepcion. Por su parte, Puerto Natales se localiza a 3.103 km de
Santiago y a 2.707 km de Concepcion. El centro de servicios mas cercano es Coyhaique, localizado a

alrededor de 1.600 km.
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Cuadro 19

DISTANCIA ENTRE ALGUNAS LOCALIDADES DE LA REGION Y CENTROS PRIMADOS
Ciudad Puerto Natales Puerto Varas
Concepcion 2707 2700
Osorno 2190 2177
Puerto Natales - 254
Puerto Varas - 2 266
Puerto Montt 2299 2 286
Punta Arenas 254 -
Santiago 3103 3090
Temuco 2424 2413

Fuente: www.patagonia-chile.com.

En cuanto a las distancias locales, Punta Arenas se encuentra a 20 km del aeropuerto y a 192 km
de la frontera con Argentina. Puerto Natales estd a 8 km del aeropuerto y a 9 km de la frontera. Por
ultimo, Porvenir estd a 147 km de la frontera. La proximidad de las localidades de la zona fluctua entre
los 63 km y 600 km de distancia.

2. Capacidad instalada

En la zona se registran ocho aerédromos, que se constituyen como nodos de un sistema aislado
que permiten, con esta distribucion dispersa de aerodromos, alcanzar diferentes zonas de dificil relieve.

Los patrones concentrados de poblacion se asocian a una mayor complejidad territorial,
principalmente orografica, lo que influye en la necesidad de conectar puntos que en el plano se aprecian
cercanos (conectividad), pero que en la realidad muestran mala accesibilidad debido a la geografia de los
lugares. En cambio, los patrones mas dispersos son complementarios con modos viales y maritimos en
territorios mas accesibles.

La infraestructura portuaria de conexion esta destinada a mejorar las condiciones de conectividad
nacional, e incluso internacional del pais, permitiendo a la poblacion local acceder a centros de
abastecimiento y servicio en menor tiempo y con mayor seguridad. En el drea se registran seis obras de
conexion insular.
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Fuente: Identificacion de Requerimientos de Accesibilidad Para Localidades de la Zona Austral de Chile, MOP.
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El estandar de la red vial es vital para su operatividad y estd dado por su tipo de carpeta
(hormigén, asfalto, ripio, tierra, etc). Se evidencia una red predominantemente de bajo estandar
operativo (82%) e inconexa desde el punto de vista territorial chileno, sobre todo entre las regiones XI y
XII.

Segun el informe de Identificacion de Requerimientos de Accesibilidad Para Localidades de la
Zona Austral de Chile, los tiempos de viajes fluctian entre 1,5 y 5 horas, lo que determina las
condiciones de aislamiento.

Al observar las isocronas en torno a centros primados y servicios, se puede constatar que hay dos
sectores aislados. Al norte, Puerto Edén, que para todos los casos se repite con tiempos de viaje
elevados. Al sur, Puerto Williams, que muestra elevados tiempos de viajes para conectarse con la capital
regional.

Otra forma de medir el nivel de integracion de las localidades, es su grado de acceso a servicios.
El estudio de requerimientos, entre otros, mide el acceso a recintos educacionales, de salud y de
emergencias.

En cuanto a la educacion media, hacia el interior del continente los tiempos de viaje alcanzan un
maximo de medio dia (13 horas), y las localidades mas costeras oscilan entre 26 y 67 horas de viaje.
Esto implica que quienes quieran acceder a la educacion media deben trasladarse de forma permanente a
aquellos centros poblados que cuentan con dicho equipamiento.

Del mismo modo, el acceso a hospitales se ve carenciado para las localidades costeras, que
fluctiian entre las 18 y 94 horas de viaje. Para acceder a servicios de emergencias hay un radio maximo
de tiempos de viaje de 53 horas. Estas mediciones ponen en evidencia el hecho antes mencionado; las
localidades mejor conectadas cuentan con el equipamiento o deben viajar hasta 13 6 18 horas, que
indican que puntos cercanos en el plano estan alejadas, en realidad, tanto por las condiciones geograficas
como por la disponibilidad de modos de transporte, que determinan velocidades de viaje.

Gréfico 13

ISORONAS DE ACCESO A SERVICIOS BASICOS DESDE LOCALIDADES
AISLADAS DEL EXTREMO SUR DE CHILE
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B. El soporte operacional de la conectividad

1. Oferta de transporte

Para los efectos de conocer el soporte operacional de la conectividad, es relevante precisar cual es
la oferta de modos de transporte en la zona patagoénica.

Se distinguen cinco localidades nacionales que han de ser servidas, Puerto Edén, Puerto Natales,
Punta Arenas, Porvenir y Puerto Williams. No obstante, al observarse la malla de rutas habilitadas se
observa que la conectividad de dichas localidades se sirve de poblados de Argentina, generandose una
interrelacion como respuesta las dificultades geograficas que trascienden a los limites fronterizos.

A la region de Magallanes y Antértica Chilena se puede acceder por via terrestre, via aérea y via
maritima. A la ciudad de Punta Arenas, capital patagonica chilena, los vuelos arriban desde Santiago y
Puerto Montt. Esto revela la importancia de Punta Arenas como nodo de conexion para la Zona
Patagodnica.

El acceso via terrestre se realiza atravesando el territorio argentino. Existen cinco pasos
fronterizos habilitados en la zona: Monte Aymond, Rio Don Guillermo, Casas Viejas, Dorotea y San
Sebastian (en Tierra del Fuego).

El acceso maritimo se realiza a través de los canales patagdnicos desde la ciudad de Puerto Montt.

El acceso aéreo a Punta Arenas es posible desde las ciudades de Santiago, Puerto Montt o Puerto
Natales, aterrizdndose en el Aeropuerto Internacional Carlos Ibafiez del Campo, ubicado a 20 kms. al
norte de la capital patagonica. Desde el aeropuerto al centro de la ciudad se llega por la carretera norte,
Ruta 9, en un tiempo estimado de 25 - 30 minutos.

Diariamente, desde el aeropuerto salen buses, minibuses y taxis de concesionarios que llevan
pasajeros a la ciudad o a otras localidades, si asi se solicita (es decir, son servicios de transporte publico
en funcién de la demanda).

La mayoria de los vehiculos procedentes de otras regiones de Chile y de Argentina ingresan
utilizando la Ruta 255, Monte Aymond-Punta Arenas, luego de transitar por territorio argentino. Existen
empresas de transporte regular terrestre que realizan el tramo Punta Arenas-Osorno y que utilizan la ruta
mencionada, con un tiempo de viaje aproximado de 36 horas atravesando el territorio argentino.

También hay vuelos regulares regionales desde las ciudades de Porvenir y Puerto Williams.
Ademas existen conexiones con las ciudades argentinas desde Calafate y Rio Grande.

Para el caso de Puerto Natales, el principal acceso por via terrestre se realiza utilizando la Ruta 9
norte, Punta Arenas-Puerto Natales. Las otras alternativas de ingreso via terrestre son por intermedio de
los pasos fronterizos, que funcionan todo el afio.

A través de un transbordador, especialmente acondicionado para el transporte de pasajeros,
vehiculos y carga, es posible acceder a Puerto Natales desde Puerto Montt. El trayecto dura cuatro dias y
tres noches, existiendo una frecuencia de un viaje por semana (ida y regreso).

Para acceder a Porvenir, existe una linea aérea que tiene mas de una frecuencia diaria, la que dura
aproximadamente 15 minutos desde Punta Arenas a Porvenir en aviones tipo Twin-Otter o Cessna,
dependiendo de la demanda.

Para llegar a Porvenir es necesario cruzar el caudaloso Estrecho de Magallanes hasta Tierra del
Fuego en los ferries que zarpan desde Tres Puentes, en la ciudad de Punta Arenas, o en la Primera
Angostura, distante 170 kms de Punta Arenas; estas embarcaciones tienen acomodaciones tanto para
pasajeros como para vehiculos.

Desde Punta Arenas se cruza el Estrecho de Magallanes en un transbordador especialmente
equipado para el transporte de pasajeros y vehiculos. El trayecto dura aproximadamente tres horas y
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tiene una frecuencia diaria de ida y regreso (temporada alta, de noviembre a febrero); durante los meses
de marzo a octubre se suspende la salida los dias jueves.

Para acceder a Puerto Williams desde Punta Arenas hay vuelos regulares diarios en temporada
alta y tres a la semana en temporada baja, en aviones tipo Twin - Otter o Cessna. Desde Punta Arenas
sale una embarcacion con destino a Puerto Williams los dias miércoles con regreso los dias viernes. La
nave tiene capacidad para transportar carga y pasajeros. El viaje tiene una duracion aproximada de 36
horas

Por ultimo, a Puerto Edén sélo se accede por mar mediante el transbordador Navimag. Desde
Puerto Montt, de Norte a Sur el viaje por los canales dura dos dias hasta alcanzar esta localidad. Desde
Puerto Natales, de Sur a Norte s6lo demora un dia. El trasbordador zarpa desde Puerto Natales los dias
viernes y desde Puerto Montt los dias martes.

Otra forma de comprender la provision de transporte es a través de las actividades que se
desarrollan en la Zona Patagénica.

En esta se encuentra gran parte del bosque nativo y se desarrolla la ganaderia ovina y bovina.
Ademas, existe la acuicutura como una industria emergente, lo que ha generado nuevos requerimientos
de infraestructura. Pero la principal actividad se relaciona con la industria quimica, y con la produccion
de hidrocarburos: petroleo y productos refinados, y gas licuado para consumo nacional, que tiene efectos
en la provision de infraestructuras como ductos, con poca incidencia en la conectividad de las personas.

2. Empresas oferentes
El transporte aéreo es realizado por Aerovias DAP, DAP Helicopteros y Lan Chile.

Aerovias DAP tiene su centro de operaciones en Punta Arenas, conectando las ciudades de Puerto
Williams, Puerto Porvenir, Rio Grande, Ushuaia, Antartica y todos los aerédromos de la Region
Patagdnica, con aviones Twin Otter, Cessna 402-C y Beechcraft.

DAP Helicopteros es una empresa aérea basada en la Region de Magallanes que naci6 como una
filial de Aerovias DAP, que cubre intensamente zonas de condiciones climaticas reconocidamente
hostiles.

Lan Chile, por su parte, conecta la ciudad de Punta Arenas con Santiago y el resto del pais, y
ademas cubre ciudades de la zona sur localizadas a mas de 2000 km de distancia, como Puerto Varas
(2266 km), Puerto Montt (2286 km), Osorno (2177 km) y Concepcién (2700 km).

El transporte maritimo es operado por los Transbordadores Austral Broom y Navimaq. La
Transbordadora Austral Broom navega por el estrecho de Magallanes, fiordos y canales de la Patagonia.
Une el continente con la Isla Grande de Tierra del Fuego, Isla Ambarino, Zona de Cabo de Hornos y
Ventisqueros Australes.

El transporte terrestre se realiza por las compafiias de buses Fernandez, Sur, Pacheco, Transfer
Austral y Guisoni.

C. Conclusiones

Primero es relevante comprender que la infraestructura para la conectividad en el ambito
productivo puede no tener mucha relevancia en la oferta para integrar a la comunidad de las zonas
aisladas. Por lo tanto, se verifica aqui la necesidad de realizar un doble esfuerzo en cuanto a iniciativas
de provision de infraestructura para responder a todos los objetivos. La dificultad reside en las bajas
densidades poblacionales, dispersion territorial y la reducida demanda por la escasa poblacion, lo que
determina que los desembolsos necesarios para surtir de dicha infraestructura sean relativamente mas
grandes que en otros casos. Esto conlleva un esfuerzo importante en cuanto a creatividad para hacer
factible la conectividad en estas zonas.
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Por otra parte, estd claro que en esta empresa no s6lo estan las autoridades chilenas, sino que
también las argentinas, que tienen localizadas en la vecina area parte de sus localidades mas ricas. Por lo
tanto, Argentina es un socio que no se debe dejar de considerar, asumiéndose que en el desarrollo
patagonico chileno existe una situacion en que ambos paises se necesitan, producto principalmente de las
condiciones geograficas del territorio, lo cual constituye una oportunidad a aprovechar.

En cuanto a las localidades nacionales enunciadas, la oferta actual de transportes las sitiia como
nodos preferentes de conectividad, cuestion a reforzar principalmente con objetivos de disminucion de
los tiempos de viajes desde todo el territorio patagonico, que hoy se presenta como debilidad. De esta
forma se pueden concentrar los esfuerzos por proveer infraestructuras para la conectividad, tecnologias y
equipamientos en dichos nodos, y mejorar la provision de conectividad de “acceso” a estos nodos
ayudandose de la tecnologia, como es el caso de Canada, donde una conjuncion entre tecnologias de
telecomunicaciones y oferta de transporte aéreo, ha permitido facilitar el acceso a zonas sumamente
complejas de conectar. Con ello, se concentran capitales y politicas en servicios como los taxis aéreos,
que pueden ser provistos por privados y trabajan con muchas menores demandas, facilitando su nivel de
adaptacion y asegurando su factibilidad en el largo plazo. Estos servicios ya se estan desarrollando en la
zona patagénica, aunque no se constata una politica estratégica para su desarrollo y asegurar, de este
modo, una mejor cobertura del territorio.
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IV. Conectividad en el ambito de
servicios

Segun el censo 2002, la poblacion de Chile alcanzaba a 15.116.435
habitantes y aproximadamente a cuatro millones de hogares. Debido a que
la gran mayoria de la poblacién y hogares se localiza en la zona central
del pais, la cobertura de los servicios se concentra en esta misma zona,
aunque se observan iniciativas que buscan equilibrar regionalmente la
provision de los servicios por su fuerte impacto en la calidad de vida de la
comunidad.

Los servicios en Chile registran fuertes cambios en la gestion y en
el control de las empresas proveedoras, en el contexto de un proceso que
fue altamente innovador al nivel mundial. En efecto, de una situacion
original de fuerte propiedad publica en las empresas proveedoras y en la
infraestructura, actualmente la mayoria de los servicios de conectividad
son provistos por empresas que estan en manos privadas.

Varios son los procesos que generaron esta situacion: en primer
lugar, algunas empresas de servicios, tales como transporte aéreo,
telefonia y, generacion y distribucion de electricidad fueron vendidas al
sector privado, en tanto otros servicios, que ya estaban en buena medida
en manos privadas, como el transporte terrestre y maritimo, fueron
desregulados; algunas empresas publicas promovieron su asociacion con
el sector privado, como los puertos y las sanitarias; otras, las que
mantuvieron su condicion de publicas, se vieron disminuidas y aceptaron
una competencia de modos alternativos, privados, como el ferrocarril.
Asimismo los marcos regulatorios se modificaron en todos los casos para
permitir las operaciones privadas. Por ultimo, se permitié la inversion
privada en campos de la infraestructura reservados exclusivamente al
Estado, como la vialidad y los aeropuertos.
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Cuadro 20
POBLACION DE PRINCIPALES CIUDADES DE CHILE, 2002
Ciudad Habitantes
En miles En porcentajes
Arica 186 615 1,23
Iquique 173 913 1,15
Antofagasta 248 085 1,64
La Serena 134 919 0,89
Coquimbo 140 149 0,93
Valparaiso 293 084 1,94
Vifia Del Mar 309 041 2,04
(Provincia de Santiago + Puente Alto + San Bernardo) 5253 447 34,75
Rancagua 209 137 1,38
Talca 185173 1,22
Chillan 165710 1,10
Concepcion 216 636 1,43
Talcahuano 273788 1,81
Los Angeles 155 774 1,03
Temuco 227 855 1,51
Pucon 15 802 0,10
Villarrica 38 258 0,25
Valdivia 131783 0,87
Osorno 139 864 0,93
Puerto Montt 149 022 0,99
Punta Arenas 124 324 0,82
Poblacion total 15116 435 100,00

A. Transporte aéreo y servicios aeroportuarios

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas INE.

La red de aeropuertos del pais que cubre todo el territorio nacional estd compuesta por 330

aeropuertos y aerédromos, incluyendo el territorio insular. La Direccién General de Aeronautica Civil
administra 35 de estos aeropuertos y aerédromos, donde entrega servicios aeroportuarios y de
navegacion aérea, ademas de fiscalizar y controlar la totalidad de la red nacional. La composicion de la
red abarca los siguientes componentes: (i) siete acropuertos, que proveen todos los servicios, mas los de
Policia Internacional, Aduana, y Servicio Agricola y Ganadero (SAG), permitiendo, de esta manera,
operaciones aéreas internacionales durante el afio; (ii) 28 aerédromos administrados directamente por la
Direccion General Aeronautica Civil (DGAC); (iii) 38 aerodromos privados de uso publico; (iv) 198
aerddromos privados; (v) 53 aer6dromos puiblicos de dominio fiscal y (vi) seis aerodromos militares.

En los ultimos afios se han construido nuevos aeropuertos con inversion privada, en el marco de la

Ley de Concesiones de Obras Publicas. Esto ha permitido aumentar significativamente la capacidad
operativa del pais. Los cuadros siguientes muestran las inversiones en este sector.
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Cuadro 21
PRIMER PROGRAMA DE CONCESIONES DE AEROPUERTOS
(millones de délares y afios)

CIUDAD AEROPUERTO INVERSION CONCESIONARIO PLAZO | TERMINO
(millones USD) (afos)
Iquique Diego Aracena 54 Chucumata, S.A. 12 2008
Puerto Montt El Tepual 6,1 El Tepual, S.A. 12 2008
La Serena La Florida 3,7 I.D.C. S.A. y otros 10 2008
Calama El Loa 3,8 I.D.C.S.A. y otros 12 2010
Santiago Arturo Merino Benitez 220,0 S.C.L. 15 2013
Concepcion Carriel Sur 24,0 Consorcio Aerosur 15 2015
Punta Arenas C. Ibafiez Del Campo 10,0 Austral S.A. 8 2008
Antofagasta Cerro Moreno 7,5 Cintra Chile 10 2010
Total 285,0

Fuente: direccion de Aeronautica Civil, www.dgac.cl.

Desde fines de los afios 90 se comenz6 a materializar el proceso de inversiones privadas en
aeropuertos que consistid principalmente en una intervencion sobre las instalaciones existentes,
promoviendo mejoras de las edificaciones y de las condiciones en las pistas, con inversiones desiguales
en funciéon de los objetivos en cada aeropuerto. Este programa se materializd en 8 concesiones que
comenzaron a operar entre 1996 y 2000. La duracion de las concesiones, de acuerdo a como opera el
sistema de concesiones, depende de los plazos de recuperacion de las inversiones, variando en estos
casos entre 8 y 15 afios.

El segundo programa se plantea objetivos mas ambiciosos, que incluyen inversiones mas fuertes
en la construccion de nuevos aeropuertos completos (Copiapo, La Serena), nuevas pistas (Santiago) o
nuevos emplazamientos (Temuco).

Cuadro 22
SEGUNDO PROGRAMA DE CONCESIONES DE AEROPUERTOS

millones de délares)

CIUDAD AEROPUERTO PROYECTO PROGRAMA

ACTUAL MOP
Santiago A. Merino Benitez Segunda pista 70,0
Copiapé Chamonate Aeropuerto 20,0
La Serena Tongoy Aeropuerto 30,0
Temuco Maquehue Reorientacion pista actual. 35,0

Nuevo emplazamiento

Arica Chacalluta Ampliacién plataforma 8,0
TOTAL 193,0

Fuente: Direccion de Aeronautica Civil, www.dgac.cl

Cinco son las empresas que cubren los destinos aéreos nacionales, pero tres de ellas son filiales de
Lan Chile, el principal operador del sector, que proveen servicios especializados como express y cargo.
A esto se agregan 91 empresas que ofertan servicios de taxis aéreos.

En tanto, las empresas de transporte aéreo para trafico internacional que operan en Chile suman
24 aerolineas, que concentran sus operaciones en el AMB de Santiago.

El area de cobertura de Lan Chile comprende destinos nacionales en las ciudades de Arica,
Iquique, Antofagasta, La Serena, Valparaiso, Santiago, Concepcion, Pucon, Valdivia, Osorno, Puerto
Montt, Puerto Varas y Punta Arenas. Los destinos internacionales de Lan Chile incluyen Argentina,
Perti, Paraguay, Colombia, Brasil, Venezuela, Ecuador, Bolivia, Uruguay, México, Cuba, Republica
Dominicana, Estados Unidos, Holanda, Espafia, Alemania, Inglaterra, Francia, Italia, Australia y Nueva
Zelanda.

En cuanto al tipo de servicios, el area de cobertura de los taxis aéreos comprende las ciudades de
Antofagasta, Copiapo, Santiago, Rancagua, Concepcion, Cafiete, Labranza, Puerto Montt, Lago Negro,
Coyhaique y Punta Arenas.
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En cuanto al trafico aéreo regional, los comportamientos para carga y pasajeros siguen tendencias
similares, con mayores movimientos entre Santiago y las principales ciudades del pais, sean en pasajeros

0 €n carga.
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Grafico 15

PASAJEROS Y CARGA TRANSPORTADA ENTRE SANTIAGO
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En el tréfico internacional gran parte del movimiento de pasajeros con destinos en el exterior se
concentra en los destinos en América Latina, alcanzando a un 84% del total transportado. El segundo

destino mas relevante es el continente europeo.
Grafico 16

PASAJEROS TRANSPORTADOS ENTRE SANTIAGO
Y CIUDADES DEL MUNDO, 2004
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Fuente: Junta Aeronautica Civil, www.jac-chile.cl.

Grafico 17
CAPACIDAD OFRECIDA EN TRAFICO AEREO NACIONAL
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Fuente: Junta Aeronautica Civil, Base de Datos INE. Corresponden a
promedios anuales.

Grafico 18
CAPACIDAD OFRECIDA EN TRAFICO AEREO INTERNACIONAL
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Fuente: Junta Aeronautica Civil, Base de Datos INE. Corresponden a promedios
anuales.
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B. Transporte ferroviario

La oferta fisica de la red ferroviaria est4 concentrada en un eje troncal que corre paralelo a la Ruta
5 y que se extiende desde Iquique, por el norte, hasta Puerto Montt, por el sur, ademas de algunos
ramales transversales. Estos sirven casi exclusivamente a empresas particulares que mueven grandes
volumenes de carga y de alta masividad. A lo anterior debe agregarse los servicios suburbanos de
pasajeros correspondientes al Metrotren a Rancagua y el Tren Regional de Valparaiso (Merval), como
también el servicio interurbano al Sur en el tramo Santiago—Temuco.

En la red ferroviaria se puede distinguir una red estatal y la que estd constituida por ferrocarriles
particulares. La red estatal estd constituida por los siguientes tramos: (i) Eje Troncal La Calera—Puerto
Montt, (i) Ramal Arica—Visviri, (iii) Ramal Paine-Talagante, (iv) Ramal Alameda—San Antonio, (V)
Ramal Llaillay—San Felipe—Los Andes—Rio Blanco y (vi) Ramal Puerto Valparaiso—Quilpué—Limache—
La Calera (MERVAL).

Asimismo, la red ferroviaria privada estd constituida fundamentalmente por los tramos: (i)
Antofagasta—Bolivia (FCAB), (ii)) Mina El Romeral-Puerto de Coquimbo (CMP), (iii) Diego de
Almagro—Chainaral (CODELCO), (iv) Tocopilla—El Toco (SQM), (v) Llanos de Soto—Puerto de Huasco
(FERRONOR-CMP), (vi) Toledo—Puerto de Caldera (FERRONOR), (vii) Iquique-La Calera
(FERRONOR), (viii) Concepcion—Lirquén, (ix) Concepcion—Talcahuano y (x) San Rosendo—
Concepcion.

Las operaciones de los distintos ferrocarriles, tanto de carga como de pasajeros, muestran
interesantes repuntes en los ultimos afios, que revelan que existe un proceso de recuperacion de este
modo de transporte, tanto para la empresa publica EFE (en especial en pasajeros) como para las
operaciones privadas.

Grafico 19
TRANSPORTE FERROVIARIO, CARGA- PASAJEROS, 2000-2004
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Fuente: INE, Anuario de Transporte y Telecomunicaciones 2003; y Triptico de
Transporte Comunicaciones y Turismo 2005.

C. Servicios de telecomunicaciones

La cobertura de los servicios de telecomunicaciones se extiende por las 13 regiones del pais. Esta
cobertura se concentra en las regiones que cuentan con la mayor poblacion: la Region Metropolitana,
Quinta y Octava Region. En lo que se refiere a la telefonia fija, més de la mitad de las lineas telefonicas
residenciales (56,1%) se localizan en la Region Metropolitana, lo que también ocurre con las lineas no
residenciales (61,3%). En la telefonia publica el peso de la Region Metropolitana disminuye a 36,9%, lo
que significa que la participacion de las demas regiones aumenta notoriamente respecto de los niveles
que registran en la cobertura de las lineas residenciales y no residenciales.
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Cuadro 23
LINEAS EN SERVICIO SEGUN TIPO DE SERVICIO Y TIPO DE SUSCRIPTOR, MARZO 2003
Region Lineas telefonia basica Lineas telefonia publica
Lineas Distribucién Lineas no Distribucion Lineas Distribucion
residenciales Porcentajes residenciales Porcentajes

| 58 883 2,4 21593 2,4 2758 3,7
Il 78 250 3.2 24 274 2,7 3092 4,1
] 27 221 1,1 8 508 0,9 1392 1,9
v 62 876 2,6 19 264 2,1 3484 4,7
\ 280018 11,5 72782 8,1 9509 12,7
RM 1369 435 56,1 551 276 61,3 27 511 36,9
Vi 69 248 2,8 20 979 2,3 3785 5,1
Vi 65 142 2,7 25980 2,9 4264 57
Vil 220 347 9 62 062 6,9 8 763 11,7
IX 73714 3 27 809 3,1 4294 5,8
X 97 535 4 46 765 52 4 504 6
Xl 8224 0,3 7 352 0,8 317 0,4
Xil 30878 1,3 10 562 1,2 944 1,3
TOTAL 2441771 100 899 206 100 74 617 100
Porcentajes 71,50% 26,30% 2,2

Fuente: SUBTEL, sobre la base de informacién proporcionada por las compaiias local.
Nota: (*) Porcentaje sobre el total de lineas en servicio.

En los tltimos afios se constata una caida en las lineas de servicio de telefonia fija, produciéndose
una retraccion de 3,7% en diciembre de 2004 con respecto a diciembre del 2000 en la cantidad de lineas
principales en servicio. Esto ha significado que la tasa de penetracion de la telefonia fija detuvo su
expansion, disminuyendo pregresivamente a partir de 2001, cuando obtuvo su mayor valor (22,4%). A
diferencia con lo registrado en los paises desarrollados o de rapido crecimiento en el sudeste asiatico, la
penetracion de la telefonia fija de Chile estd muy por debajo de tales parametros, lo que se ha hecho mas
evidente en el Gltimo periodo.

Cuadro 24
SINTESIS DE ACTIVIDAD DE LA INDUSTRIA DE TELECOMUNICACIONES
INDICADORES DE | Diciembre | Diciembre | Diciembre | Diciembre | Diciembre P‘g"r'(:ﬁ't‘;;‘e
ACTIVIDAD 2000 2001 2002 2003 2004 dic-04/dic-00
Telefonia Fija
Lineas en Servicio 3 386 999 3478 490 3467 015 3381212 3260 444 -3,7
Penetracion 22,1 22,4 22,1 21,6 20,6 -1,5
Telefonia Movil
Numero de Abonados 3401525 5271 565 6 445 698 6 887 702 8 372 868 146,2
Contrato 1068 130 1 335508 1427 802 1492 581 1572030 47,2
Prepago 2 333 395 3 936 057 5017 896 5505121 6 800 838 191,5
Penetracion 22,2 34,0 411 446 52,8 30,6
Internet
Conex. conmutadas 578 316 631 526 569 306 570 828 460 859 -20,3
Conex. dedicadas 7 879 66 722 188 454 263 572 424016 5281,6

Fuente: SUBTEL, sobre la base de informacion proporcionada por las empresas de telecomunicaciones.

En el ambito de las telecomunicaciones, operan 14 empresas en el segmento de la telefonia local y
alrededor de 18 en el segmento de larga distancia, tanto nacional como internacional. S6lo dos empresas
concesionarias (CTC y GVT) operan en las 24 zonas primarias consideradas, en tanto tres empresas
(CRELL, Manquehue y Telcoy) operan en una de las 24 zonas primarias. Ademas de CTC y GVT, otras
empresas que operan en un numero relevante de zonas primarias son Entelphone (15) y CMET (11).
Esto quiere decir que la mayoria de las empresas concesionarias operan en un reducido numero de zonas
primarias, lo que obstruye el desarrollo de mercados mas competitivos en este segmento de la actividad.
De hecho, en sélo las zonas primarias que corresponden a los principales centros urbanos del pais es
posible observar la participacion de seis 0 mas operadores: Santiago (8), Valparaiso (6), Concepcion (6)
y Temuco (6). En varias de las zonas primarias compiten sélo 2 o 3 operadores.
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En la telefonia de larga distancia nacional e internacional se registra la participacion de 18
empresas multiportadoras, aunque varias de ellas pertenecen a los mismos conglomerados de
telecomunicaciones, debido a lo cual los niveles efectivos de competencia son algo menores. Esta
situacion se explica principalmente por las operaciones de compras de activos que han desarrollado
algunos de estos conglomerados y por las operaciones de diversificacion por nichos de mercado que
algunas de estas empresas han implementado.

De todos modos, a diferencia de las operadoras de la telefonia fija local, las multiportadoras de
larga distancia operan en una mayor cantidad de zonas primarias. De hecho, 11 de las 18 empresas
prestadoras de este servicio operan en las 24 zonas primarias consideradas y las tres empresas que se han
orientado a mercados especificos estan presentes en al menos 10 u 11 zonas primarias (ver cuadro en la
pagina 51).

En el segmento de la telefonia publica local se registra la participacion de 18 empresas
operadoras, de las cuales 4 no estan operando (AT&T Chile Telephony S.A., MNW S.A., W.LLL.L. S.A.
y Chilesat Corp. S.A.)

Cuadro 25
ZONAS DE OPERACION DE LAS CONCESIONARIAS AL NIVEL DE ZONA PRIMARIA TELEFONIA FIJA
(Junio de 2004)

s| g olalg| |e HE HAE
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Concesionaria |Z |Z|Z [SIS IS G IS IS IS IS IS I3 IS SIS I8 1S @ |8 |8 |2 [S |2 IN° Zonas Primarias

CTC 24
CMET 11
CNT 6
CRELL 1
Entelphone 15
Manquehue 1
Telcoy 1
Telesat 6
VTRT 5
GVT 24
CTR 8

Total 2] O 9] 2] 3] 2| 3| b] 3| 3| o] 4] 4] 5| 4] of o] 4] 6] 9] o] °5f 4] 5

Fuente: Subsecretaria de Telecomunicaciones (2004).
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Cuadro 26

AREAS DE SERVICIO DE OPERADORES DE LARGA DISTANCIA SEGUN ZONA PRIMARIA
PARA TRAFICO DE LARGA DISTANCIA INTERNACIONAL, MARZO 2003

PORTADOR

Zonas Primarias

AT&T Chile Long Distance S.A. (155) *

AT&T Chile Networks S.A. (110) **

AT&T Chile S.A. (119)

Bellso9uth Chile S.A. (181)

Chilesat S.A. (171)

Cia de Teléfonos de Chile Transmisiones regionales S.A. (188)
Convergia Chile S.A. (112)

Empresa de Transporte de Sefales S.A. (177)
Empresa Nacional de Telecomunicaciones (123)
Globus 120 S.A. (120)

GTD Larga Distancia S.A. (159)

IFX Larga Distancia Chile S.A. (118)

Manquehue Telecomunicaciones S.A. (122)
Micarrier Telecomunicaciones S.A. (154)

Soc. Inversiones y Comunicaciones S.A. (117) ***
Sur Comunicaciones S.A. (127)

Telefénica del Sur Carrier S.A. (121)

Transam Comunicaciones S.A.(113)

24
24
17
24
24
24
18
11
24
24
10
19
24
12
24
23
24
24

Fuente: Subsecretaria de Telecomunicaciones (2004)

NOTAS: (*) Cambio su denominacién a TELMEX Chile Networks S.A.
(** ) Cambié su denominacion a TELMEX Chile Long Distance S.A.
(***) Actualmente, 117 Telecomunicaciones S.A.

Cuadro 27

EMPRESAS CONCESIONARIAS DE SERVICIO PUBLICO TELEFONICO LOCAL, 2003

Concesionaria

Situacién Operacional

Compafiia Nacional de Teléfonos Telefénica del Sur S.A.
AT&T Chile Telephony S.A.

Compaiiia de Telecomunicaciones de Chile S.A.
Compafiia de Telecomunicaciones Llanquihue S.A.
Compaiiia de Teléfonos de Coyhaique S.A

Complejo Manufacturero Equipos Telefénicos S.A.C.I.
Comunicacion y Telefonia Rural S.A.

Entel Telefonia Local S. A.

Rural Telecomunications Chile S.A

Manquehue Net S.A.

MNW S.A

Sociedad Comercial Megacom Limitada

Telesat Compafia de Teléfonos S.A.

VTR Banda Ancha S.A.

W.ILL.L. S.A.

Chilesat Corp S.A.

Chilesat Servicios Empresariales S.A.

Fullcom S.A.

Si
No
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
No
Si
Si
Si
No
No
Si
Si

Fuente: Subsecretaria de Telecomunicaciones (2004).
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No obstante el estancamiento de la telefonia fija en los afios mas recientes, debe hacerse hincapié
en el crecimiento y grado de penetracion de la telefonia movil, especialmente de la modalidad de
prepago, lo que abre un espectro de posibilidades en cuanto a la oferta de nuevos servicios canalizados a
este segmento del mercado. En los tltimos cuatro afios, el nimero de abonados a la telefonia movil vario
de 3,4 millones de usuarios a 6,89 millones, lo que significo que la penetracion de esta modalidad de
telefonia pasara de 22,2% a 52,8%, al nivel de los paises de mayor desarrollo relativo.

Cabe consignar, sin embargo, que la cobertura de la telefonia movil registra también altos niveles
de concentracion regional. Asi, en septiembre de 2003 alrededor de 57 por ciento de los abonados con
plan a esta modalidad de telefonia residian en la Region Metropolitana, ratificando la misma distribucion
de la cobertura de la telefonia fija.

Grafico 20
COBERTURA DE TELEFONIA MOVIL CON PLAN POR REGION,
SEPTIEMBRE 2003
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Fuente: Subsecretaria de Telecomunicaciones

Referente a las tecnologias de internet, se observa un crecimiento importante y sostenido de las
conexiones dedicadas, haciendo evidente la fuerte penetracion de la tecnologia de banda ancha y la
mejora de las velocidades de transmision, que alcanzan a los 2 Mbps para publico en general.

La cobertura de la provision de internet muestra una situacion similar, pero ademas se observa
cierta equivalencia entre la cobertura de la zona norte y la zona sur. En esta ltima se constata un vacio
de cobertura en la XI Region, recuperandose ésta en el extremo sur del pais.

Grafico 21
COBERTURA DE INTERNET POR REGION, JUNIO DE 2004
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Fuente: Subsecretaria de Telecomunicaciones

En Chile existen 20 compaifiias proveedoras de este servicio, de las cuales cinco son las que se
tienen una mayor presencia a lo largo del pais: Chilesat S.A., Telefonica Internet Empresas, ENTEL,
Impsat y Terra (ver cuadro 27).
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Cuadro 28

PROVEEDORES DE SERVICIOS DE ACCESO A INTERNET, 2003

Proveedor de acceso a Internet

Numeros de regiones
reportadas por el ISP

AT&T Chile Internet
Chilesat S.A. (171)
CMET

Telefénica Internet Empresas

CyberCenter
Emol

ENTEL
Global one
GlobalCom S. A.
Gtd. Internet
IFX Networks
Impsat
Inter.net
Latlink
Manquehue
Metrépolis
Psinet
Surnet

Terra
Tutopia
Uunet

VTR

6
13
5
13

N
RN

N

N
A AN AN AN 2O WO N

©

D. Suministro de energia eléctrica

Fuente: Subsecretaria de Telecomunicaciones (2003).

En el sector energia eléctrica, se ha verificado una fuerte expansion en la produccion de energia
eléctrica, lo que puede ser ilustrado en el grafico que se presenta a continuacion:

i Grafico 22

CAPACIDAD INSTALADA TOTAL DEL PAIS, 2001-2004
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| de Energia.

Al revisarse el sector energético, se observa que la red de recursos eléctricos esta relacionada con
la localizacion de los centros urbanos y productivos. A través del Sistema Interconectado del Norte y el
Central se cubre la mayor parte del territorio; esta red se compone de lineas de transmision, centrales

hidroeléctricas, centrales termoeléctricas, los nudos y subestaciones.

57



Conectividad, ambitos de impacto y desarrollo territorial: el caso de Chile

La presencia de centrales termoeléctricas se concentra en la zona centro norte, en tanto las
eléctricas prevalecen en la zona centro sur debido a la disponibilidad de recursos. Ademas, en el grafico
que se presenta a continuacion se observa el cambio de densidad de la red entre las zonas extremas y el
sector central.

La industria eléctrica en Chile estd compuesta por la generacion, transmision y distribucion de
electricidad. Estas actividades son desarrolladas por empresas que pertenecen en su totalidad a capitales
privados, asumiendo el Estado funciones de regulacion y de fiscalizacion, asi como de planificacion
indicativa de inversiones en generacion y transmision, aunque esta ultima es s6lo una recomendacion no
forzosa para las empresas.

Participan de la industria eléctrica nacional un total de 31 empresas generadoras, 5 empresas
transmisoras y 36 empresas distribuidoras, que en conjunto suministran una demanda agregada nacional
que en el 2004 alcanz6 los 48.871 GWh (INE, 2005). La demanda se localiza territorialmente en cuatro
sistemas eléctricos (SING, SIC, Aysén y Magallanes).

La generacién de electricidad estd constituida por el conjunto de empresas propietarias de
centrales generadoras de electricidad, la que es transmitida y distribuida a los consumidores finales. Este
segmento se caracteriza por ser un mercado competitivo, con deseconomias de escala en los costos
variables de operacion y en el cual los precios tienden a reflejar el costo marginal de produccion.

El sistema de transmision corresponde al conjunto de lineas, subestaciones y equipos destinados
al transporte de electricidad desde los puntos de produccion (generadores) hasta los centros de consumo
o distribucion. En Chile se considera como transmision a toda linea o subestacion con un voltaje o
tension superior a 23.000 Volts. La transmision es de libre acceso para los generadores, es decir, estos
pueden imponer servidumbre de paso sobre la capacidad disponible de transmision mediante el pago de
peajes.

Gréfico 23
MAPA DE RECURSOS ELECTRICOS DEL
SISTEMA INTERCONECTADO CENTRAL

58

" MAPA DE RECURSOS ELECTRICOS
Sector Eléctrico
gs*emclx Interconectado A Taltal
enfra
\‘{?} Diego de Almagro
REFERENCIAS Carrera Pinto(@
Lineas k-V Copiapé
—_— 500 @ Cordones
— 345
— 220
— ] 54
110 Guacolda.
—_— fosco A gl Maitencillo
Centrales
Hidroeléciricas
A Centrales {
Termoeléctricas J
® Nudo d
Subestacién La Serena ‘\ e o
®
Pan Azucar
Owalle
\ T Maolla:
H\
IIIopeI\
! Los Vilos
|
|




CEPAL - SERIE Recursos naturales e infraestructura

N° 104
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Fuente: Comision Nacional de Energia, www.cne.cl.

En el sistema de transmision se puede distinguir el sistema troncal (conjunto de lineas y
subestaciones que configuran el mercado comun) y los sistemas de subtransmision (que son aquellos que

permiten retirar la energia desde el sistema troncal hacia los distintos puntos de consumo locales).

La coordinacién de la operacion de las centrales generadoras y las lineas de transmision es
efectuada en cada sistema eléctrico por los Centros de Despacho Econémico de Carga (CDEC). Estos
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organismos no poseen personalidad juridica y estdn constituidos por las principales empresas
generadoras y transmisoras de cada sistema eléctrico.

Los sistemas de distribucion estan constituidos por las lineas, subestaciones y equipos que
permiten proveer energia eléctrica a los consumidores finales. Las empresas de distribucion operan bajo
un régimen de concesion de servicio publico de distribucion y operan en su area de concesion sin
posibilidad de competencia, dado que son monopolios naturales.

Por ultimo, el principal organismo del Estado que participa en la regulacion del sector eléctrico en
Chile es la Comision Nacional de Energia (CNE), que se encarga de elaborar y coordinar los planes,
politicas y normas necesarias para el buen funcionamiento y desarrollo del sector energético nacional,
velar por su cumplimiento y asesorar a los organismos de Gobierno en todas aquellas materias
relacionadas con la energia.

E. Conclusiones

La gestion de los servicios ha conocido una interesante evolucion que ha permitido promover
mejoras significativas en los volumenes de provision; en este aspecto los servicios han tenido un
importante rol en el apoyo a las actividades productivas y a la conectividad del pais (ver capitulos de
conectividad econdmica y estratégica y de integracion).

Se observa una fuerte concentracion de los recursos en las areas que tienen mas poblacion o
actividad como las regiones Metropolitana, Quinta y Octava, repitiéndose el mismo esquema de andlisis
de las primacias territoriales en el pais.

Desde el punto de vista de las empresas proveedoras, se observa que las nuevas modalidades de
gestion de la actividad han promovido una proliferacion de operadores en todos los servicios, incluso en
las nuevas actividades, tales como la telefonia inalambrica y la provision de servicios de internet.

Pero la innovacion tecnoldgica no ha sido patrimonio solamente de las nuevas tecnologias: en
practicamente todas las actividades se observan progresos importantes en este sentido, que han
asegurado una mejor calidad de los servicios y mayor cobertura, probablemente asociada también al
menor costo relativo de los servicios.

Tanto la gestion como las modalidades tradicionales de proliferacion de los servicios y sus usos
son responsables de los crecimientos que se observan. Se puede afirmar que los déficits ain existentes,
los progresos tecnoldgicos y las modalidades de gestion de los servicios debieran hacer cargo aun de
permanentes crecimientos futuros hasta alcanzar tasas de cobertura suficientemente estables como para
exhibir, posteriormente, desarrollos mas moderados y estables. Sin embargo, es posible pensar que
todavia faltan afios para que dicha situacioén ocurra.
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V. Conectividad geopolitica

A. Soporte fisico de la conectividad geopolitica

El aislamiento de territorios, como se ha visto mas arriba en el
capitulo referido al ambito de la integracion, es un aspecto que incide en
las variables geopoliticas asociadas a la conectividad, ocupaciéon y
dominio del territorio, el ejercicio de la soberania y la seguridad nacional.

De acuerdo con esta perspectiva, los esfuerzos deben
implementarse independientemente de las condiciones de accesibilidad de
las distintas zonas y del poblamiento en el territorio. Sin embargo, dadas
las condiciones de ocupacion territorial, son evidentes las economias de
escala entre este &mbito y la integracion del territorio.

De alguna manera, ambos objetivos se refuerzan, generando
condiciones que en muchos casos justifican emprendimientos
indistintamente desde cualquiera de estos puntos de vista. Por esta misma
razon, el presente capitulo es complementario con el de integracion, de
manera tal que los datos aportados se refieren a aspectos bastante
similares.

1. Catastro de redes

Por el grado de flexibilidad y su capacidad para salvar dificultades
geograficas del territorio, las rutas aéreas juegan un papel preponderante
en la integracion del territorio en aquellas zonas mas aisladas o de dificil
accesibilidad.
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Grafico 24
REDES DE AEROPUERTOS Y RADARES PARA AERONAVEGACION
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Fuente: Junta Aeronautica Civil JAC, www.jac-chile.cl.

Como ya se dijo, la red de aerédromos del pais esta compuesta por 28 aerddromos administrados
directamente por la DGAC, 38 aerdédromos privados de uso publico, 198 aerédromos privados, 53
aerodromos publicos de dominio fiscal y seis aerdédromos militares.

Por otra parte, la red de oleoductos existentes en Chile tiene importancia en tanto existen
conexiones con Argentina y, asimismo, se localizan recursos propios en el sur del pais. Los oleoductos
unen las refinerias de RPC y PETROX con los principales centros consumidores del pais y con los
terminales de abastecimiento de las compaiiias distribuidoras y ENAP. También se tiene un sistema
aislado en Magallanes, asociado a la explotacion de crudo, de productos limpios y procesamiento de gas.
En el caso del gas natural, la infraestructura basica estd constituida por gasoductos y redes de
distribucion.

Desde 1961 ENAP ha construido mas de 1.400 km de gasoductos en la Region de Magallanes, la
gran mayoria asociada a la explotacion de gas natural de los yacimientos de la zona y su procesamiento
en las plantas de Cullén y Posesion.

En el afio 1971, inici6 sus operaciones el Gasoducto Posesion - Cabo Negro, el primero de tipo
comercial del pais, que fue construido por ENAP para abastecer el consumo de gas residencial y
termoeléctrico de Punta Arenas y algunas instalaciones intermedias.

En 1996, inici6 sus operaciones en Tierra del Fuego el Gasoducto Bandurria, el primer gasoducto
de interconexion entre Chile y Argentina, con el objetivo de transportar el gas argentino que se requeria
para ampliar la planta de metanol de METHANEX. Con similar objetivo, se realizdo en 1999 una
ampliacion significativa del Gasoducto Posesion - Cabo Negro y dos nuevas interconexiones con
Argentina en el sector continental del Estrecho de Magallanes (Dungeness - DAU 2 y Céndor -
Posesion).
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En agosto de 1997, se iniciaron las importaciones de gas natural argentino a la zona central de
Chile a través del gasoducto internacional GASANDES, el que transporta gas desde la Cuenca Neuquina
para el abastecimiento de la compaiiia distribuidora de Santiago y tres centrales termoeléctricas del SIC.
El abastecimiento de la V Region, desde el city gate de GASANDES, lo realiza el gasoducto nacional
ELECTROGAS, desde 1998.

En 1999, iniciaron sus operaciones los gasoductos GASATACAMA y NORANDINO, en la II
Region. Ambos transportan gas natural desde Argentina hasta centrales de ciclo combinado ubicadas en
el Sistema Interconectado del Norte Grande (SING), asi como hacia centros mineros e industriales de la
zona.

Gasoducto del Pacifico inici6 el transporte de gas natural desde la Cuenca Neuquina hasta la VIII
Region, en octubre de 1999, para abastecer principalmente a empresas distribuidoras industriales y
residenciales de la zona. En este contexto se crea INNERGY Transportes, proyecto asociado a
Gasoducto del Pacifico que tiene por objetivo el abastecimiento de gas natural a clientes industriales de
la region.

Durante el 2000, entra en funciones el Gasoducto Tal -Tal, proyecto asociado al gasoducto GAS
ATACAMA, que tiene por objetivo el abastecimiento de futuras centrales generadoras en la parte norte
del SIC.

Cuadro 29
LOCALIZACION DE OLEODUCTOS, POLIDUCTOS, GASOLINODUCTOS
Y PROPANODUCTOS POR REGION

Nombre ducto Region
Oleoducto Internacional Sica |
Oleoducto Con Con - Quintero \
Oleoducto Trasandino VI
Oleoducto Daniel - Gregorio XIl
Oleoducto BRC - Cullén Xl
Oleoducto Cabo Negro - Gregorio Xl
Oleoducto Manantiales - Estancia Nueva Xl
Oleoducto - Poliducto Cullén - Clarencia - Percy Xl
Poliducto Con Con - Maipu1 V-RM
Poliducto Con Con - Maipu2 V-RM
Poliducto Talcahuano - San Fernando VI-VII- VI
Poliducto San Fernando - Maipu VI-RM
Poliducto Badurria - Cullén Xl
Poliducto Percy - Cabo Negro Xl
Gasolinoducto Cabo Negro - Gregorio Xl
Propanoducto Cullén - Gregorio Xl

Fuente: Comision Nacional de Energia.

Como se aprecia en el cuadro siguiente, existe una red intensa de ductos para el transporte de
derivados del petroleo no gasiferos, que unen los puntos de produccion a sus zonas de demanda o de
tratamiento. En general, estas redes se localizan en el extremo sur (Region XII), debido a la existencia
alli de produccidn, en la macrozona central chilena (unioén de la Region Metropolitana y las regiones V' 'y
VI), debido a la produccion de Con Con. Otros gasoductos estan localizados en la I Region (oleoducto
internacional) y en la zona central (conexiones entre las VI, VII y VIII regiones). En general se aprecia
que los ductos de la XII Region atienden la distribucion intra-regional (asociados sobre todo a la
produccién), mientras la mayoria del resto de estos ductos son interregiones.
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Gréfico 25
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Grafico 26

LOCALIZACION GRAFICA DE GASODUCTOS EN ZONA CENTRAL DE CHILE
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Fuente: Comision Nacional de Energia.

En cuanto al soporte fisico del sector eléctrico, interesa revisar el sistema de transmision que
corresponde al conjunto de lineas, subestaciones y equipos destinados al transporte de electricidad desde
los puntos de produccioén (generadores) hasta los centros de consumo o distribucion. En Chile se
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considera como transmision a toda linea o subestacion con un voltaje o tension superior a 23.000 Volts.
En el sistema de transmision se puede distinguir el sistema troncal (conjunto de lineas y subestaciones
que configuran el mercado comun) y los sistemas de subtransmision (que son aquéllos que permiten
retirar la energia desde el sistema troncal hacia los distintos puntos de consumo locales). Los sistemas de
distribucion estan constituidos por las lineas, subestaciones y equipos, que permiten prestar el servicio
de distribuir la electricidad hasta los consumidores finales. El sistema interconectado central cuenta con
35 centrales hidroeléctricas, 15 termoeléctricas y 29 subestaciones.

2. Situacion fronteriza

Chile cuenta con 6.171 km de fronteras, compartiendo 5.150 km con Argentina, 861 km con
Bolivia y 160 km con Pera. Por otra parte, cuenta con 6.435 km de costa que se proyectan en las
siguientes zonas: zona contigua (24 millas nauticas), plataforma continental (200 millas nauticas), zona
de exclusividad econdémica (200 millas nauticas) y aguas territoriales (12 millas nauticas). El espacio
aéreo bajo control nacional tiene una extension de 31,9 millones de km®.

Las fronteras estdn mediadas por 28 pasos fronterizos, de los cuales 19 estan en la frontera con
Argentina, uno con el Pert y ocho en la frontera con Bolivia.

La zona norte es la que concentra la mayor cantidad de pasos fronterizos, primando la primera y
la segunda region. La zona sur es la que concentra mayor cantidad de pasos fronterizos con la vecina
Republica Argentina

Grafico 27
REPRESENTACION GRAFICA DE PASOS FRONTERIZOS
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Fuente: Elaboracién del autor sobre la base de antecedentes publicados en el
diario La Nacién, Argentina 1997.
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Cuadro 30

LOCALIZACION POR REGION DE PASOS FRONTERIZOS DE CHILE

REGION ARGENTINA BOLIVIA PERU TOTAL

I 0 5 2 7

Il 6 2 0 8

m 3 0 0 3

v 1 0 0 1

\ 1 0 0 1

RM 1 0 0 1

\Y 0 0 0 0

VI 1 0 0 1

Vil 2 0 0 2

IX 3 0 0 3

X 8 0 0 8

Xl 13 0 0 13

Xl 10 0 0 10

Fuente: Direccion Nacional de Fronteras y Limites del Estado.

B. Soporte operacional

El aspecto mas relevante en el ambito geopolitico es la integracion operacional de las fronteras,
que inciden en la mayor eficiencia de las interrelaciones tanto para el transporte de cargas como de
pasajeros.

Entre las politicas que se ha aplicado para la mejora de la integracion operacional de las fronteras,
destaca la institucion de corredores internacionales, consiguiéndose estructurar vias de comunicacion
interoceénicas.

Entre estos corredores internacionales se encuentran el Corredor Arica Santa Cruz Cuiab4;
Corredor Centro Norte Antofagasta Noreste Argentino; Corredor Central Valparaiso Santiago Mendoza
Buenos Aires; Corredor Sur Concepcion - Puerto Montt Neuquén San Antonio Este Bahia Blanca.

1. Eje interoceanico central - Sistema Arica Iquique

El Eje interoceanico central - Sistema Arica Iquique tiene una longitud de 3822 km. En Chile se
ha privilegiado el desarrollo de la infraestructura que conecta Arica con el paso de frontera con
Chungara — Tambo Quemado. Este camino de 182 km se encuentra transitable y conecta con la ciudad y
su puerto a través de una avenida de amplio acceso.

Se estima que la inversion total que debera desembolsarse entre los afios 2000 y 2006 asciende a
40 millones de dolares, principalmente en las rutas 11CH y 55A. A esto se suma el corredor Colchane,
que involucra una inversion de 20 millones de dolares y la habilitacion del segundo acceso a Iquique,
con un costo de 28 millones de dolares.

En cuanto a los puertos, Arica se ofrece como un punto de almacenaje y transito de cargas que
buscan mercados extrarregionales. Este puerto esta en proceso de concesionamiento a un monoperador,
lo que contempla un mejoramiento de las instalaciones portuarias y el incremento de su actual capacidad
de 2,4 millones de toneladas. Se estima que la modernizacion y ampliacién del puerto de Arica
significaria una inversion de 50 millones de ddlares.
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Grafico 28
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Fuente: Presentacion “Infraestructura y Gestién para la Integracion Regional” www.moptt.cl.

Por su parte, el puerto de Iquique ya se encuentra con uno de sus frentes de atraque concesionado.
La asociacion publico — privada ha dado los frutos esperados, completandose progresivamente el Plan
Maestro que permitira que el frente de atraque nimero dos tenga mas de 1,7 millones de toneladas de
capacidad a partir del afio 2005, con equipos de gruas que permitiran operar a 32 contenedores por hora.
Conforme a lo dispuesto en el Plan Maestro, el monto total de inversiones que deberan aportar agentes
privados superard los 25 millones de dolares.

2. Eje Interoceanico de Capricornio — Sistema Antofagasta Mejillones

El Eje Interoceanico de Capricornio - Sistema Antofagasta Mejillones tiene una extension de
2.712 km, de los cuales 452 km estan emplazados en territorio chileno. En lo que respecta a Chile, se
estd completando la pavimentacion del tramo que va desde Antofagasta hasta el paso internacional de
Jama. Es uno de los ejes que tiene amplio potencial de crecimiento para cargas en transito,
principalmente desde el noroeste argentino. La inversion total en rutas vinculadas al eje asciende a 32
millones de dolares. El acceso sur a Antofagasta tiene un costo de 9,7 millones de ddlares, en tanto el
mejoramiento y refuerzo de la costanera del puerto, suma 12 millones de dolares.
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Grafico 29
EJE INTEROCEANICO DE CAPRICORNIO, SISTEMA ANTOFAGASTA-MEJILLONES
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Fuente: Presentacion “Infraestructura y Gestion para la Integracion Regional” www.moptt.cl.

Ademas, este eje estd dotado de dos importantes puertos. Uno de ellos es el de Antofagasta, que
hoy estd vinculado principalmente a la actividad minera. Este puerto sufrird prontamente una
reorientacion, producto de la entrada en operaciones de Mejillones. Este nuevo puerto se encuentra en
etapa de construccion. Actualmente se ha concluido la construcciéon del Terminal 1, que involucrd una
inversion de 120 millones de dolares. Este terminal cuenta con tres sitios de atraque, con una capacidad
minima de dos millones de toneladas anuales de embarque, entre carga general, contenedores, catodos de
cobre y otros metales.

3. Eje MERCOSUR - Sistema Valparaiso San Antonio Ventanas

El eje MERCOSUR - Sistema Valparaiso, San Antonio Ventanas concentra un volumen superior
al 75% del intercambio comercial de Chile con la region sudamericana. Esta conexion va desde los
puertos del litoral central (San Antonio, Valparaiso y Ventanas), a Los Andes y de alli a Mendoza,
cruzando por el paso Cristo Redentor. El trazado se extiende a Buenos Aires en direccion a los puertos
de Porto Alegre y Santos. En conjunto, la capacidad de estos puertos suma 6 millones de toneladas al
afio.

Las conexiones hacia los puertos como hacia Santiago se encuentran traspasadas a privados a
través del sistema de asociacion publico privada.
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Grafico 30
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Fuente: Presentacion “Infraestructura y Gestién para la Integracion Regional” www.moptt.cl

4. Eje Talcahuano — Bahia Blanca, Sistema Octava Regién

El Eje Talcahuano- Bahia Blanca tiene una importante funcion integradora bilateral con Argentina

y representa un singular elemento de dinamizacion territorial de la Region de Los Lagos, en el sur de
Chile y Argentina.

Gréfico 31

EJE TALCAHUANO BAHIA BLANCA SISTEMA OCTAVA REGION
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Fuente: Presentacion “Infraestructura y Gestion para la Integracion Regional” www.moptt.cl.
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5. Control de fronteras

En cuanto a las politicas del sistema nacional de aduanas referentes al control y coordinaciéon de
fronteras, se constata la implementacion de un conjunto de medidas orientadas en esa direccion, a saber:

¢ Participacién en las comisiones binacionales fronterizas, coordinacién permanente con
DIFROL

e Acuerdo de Asistencia Mutua entre Aduanas Chile- Mercosur (Protocolo N° 23 al ACE N°
35).

e Acuerdos de Asistencia Aduanera: vigente con Argentina, concordado recientemente con
Perti y en negociacion con Bolivia.

¢ Aduanas y los Controles Integrados: Paso Los Libertadores/ Horcon en funcionamiento y San
Sebastian y Monte Aymond proyectado para el 2004, con Argentina; experiencia piloto
Colchane — Pisiga con Bolivia.

*  Convenio de Transporte Internacional Terrestre (MIC/DTA)

¢ Puntos de control de ingreso de combustibles

C. Conclusiones

El andlisis de los soportes fisicos y operacionales de la conectividad geopolitica no detectd
politicas explicitas de generacion de condiciones para asumir una mas clara definicion de conectividad,
que estuviera especialmente disefiada en funcion de criterios geopoliticos.

Sin embargo, tal como se viera en el capitulo sobre integracion del territorio, la amplia diversidad
de relaciones con los paises vecinos, en especial econdmicas, parecen dominar en buena parte las
relaciones fronterizas, tanto hacia el interior como al exterior del pais.

Los corredores biocednicos, muchos de ellos aun con insuficiente actividad para poder definirlos
en rigor como tales, parecen constituir un espacio de integracion y de consenso entre las zonas
fronterizas de ambos lados de cada frontera.

En este sentido, una vez mas parece que la intensificacion de las relaciones econdmicas puede
constituirse en la mejor herramienta de salvaguarda del territorio y de posesion y dominio de él. Las
relaciones econdmicas que se establecen, por ejemplo, entre Argentina y Chile en torno al gas, incluso
con todas las dificultades que estos acuerdos han tenido en el Gltimo tiempo, son ejemplares en cuanto al
caracter de las relaciones fronterizas, que permiten al mismo tiempo no descuidar las zonas mas
apartadas y generar actividades mas intensas.
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VI. Conclusiones

Para analizar y evaluar la conectividad chilena es relevante
primeramente recuperar la definicion de conectividad, entendida en sus
mas amplias dimensiones fisicas, operacionales e institucionales. Se ha
planeado que la conectividad debe ser entendida como la estructura que
estd conformada por una red de corredores que sirven para movilizar
bienes, servicios, informacion y personas entre distintos puntos del
territorio (dimension fisica), considera igualmente los flujos movilizados y
la forma en que se hace (dimensién operativa), asi como las vinculaciones
que se establecen en el territorio, entre distintas funciones y niveles de
gobierno (dimension institucional). En otras palabras, la red fisica de
infraestructura para la conectividad se justifica si y s6lo si existen flujos,
los que a su vez son soportados por los procesos de mando, control y de
administracion de los flujos en la red fisica.

El componente institucional adquiere importancia al entender que
la red fisica se despliega sobre el espacio, donde subyacen ordenamientos
y administraciones intangibles que organizan el territorio. Las redes de
infraestructura no siguen necesariamente la estructura institucional, en
especial en Chile, dado su caracter de pais centralizado donde las
iniciativas de esta naturaleza tienen caracter nacional.

De tal manera, el alcance de las redes de conectividad se produce a
una escala mayor, sobrepasando los limites administrativos de las
jurisdicciones. Sin embargo, las realidades locales tienen fuerte incidencia
en la definicion de los flujos de las redes, y por tanto, se constituyen en el
elemento institucional que media en tal situacion. En este sentido lo local
cobra importancia frente a la macro red.

En segundo lugar, es necesario contrastar las variables de gestion y
de realizacién en lo que se refiere a las inversiones en infraestructura para
la conectividad. Esta oposicion es en rigor tributaria de una discusion mas
larga y mas amplia, referida a los tiempos y las formas que debe asumir
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la planificacion y, por lo tanto, la inversién en esta area. Lo que interesa revisar en este aspecto es la
discusion sobre la idea de que la planificacién debe estar sustentada en politicas y estrategias de
inversiones anticipadas a las demandas que se estima pueden ocurrir, o si por el contrario, éstas deben
ser reactivas frente a demandas solventes que ya se han manifestado.

Las inversiones que se anticipan a la demanda reconocen en el fondo la capacidad publica de
decidir y anticipar lo que va a suceder, ademas de generar ciertos comportamientos de la misma
demanda bajo el principio que la oferta estimula su propia demanda. Por otra parte, las intervenciones
reactivas se basan en el hecho que s6lo cuando la demanda existe y se manifieste, se deben implementar
las inversiones necesarias, de manera de invertir solo alli donde hay certeza de su necesidad.

La discusion en torno a estas dos alternativas es muy pertinente para el caso chileno. Ambas
alternativas tienen virtudes y defectos. La préctica de anticipar las inversiones se basa en un rol muy
hegemonico del Estado y corre el riesgo de materializar inversiones que podrian eventualmente no
generar las reacciones esperadas y convertirse, por tanto, en inversiones inutiles (los llamados “elefantes
blancos”). La decision de implementar inversiones s6lo cuando la demanda es manifiesta y solvente
tiene la debilidad de inhibir aquellas potenciales inversiones que no pueden materializarse si no existe el
debido soporte infraestructural.

En este panorama complejo para la toma de decisiones, la opcion chilena ha sido claramente la de
solo intervenir alli donde existe demanda. Sin embargo, se ha podido constatar que la practica
anticipativa es igualmente vigente, siendo evidente, por ejemplo, en el caso holandés que se ha
analizado.

Una mirada de la experiencia historica chilena podria indicar que en la practica —al menos durante
algin tiempo-, se ha buscado solucionar esta dicotomia mediante mecanismos de gestion. En su sentido
mas simple, la gestion es concebida como un conjunto de instrumentos empleado para mejorar el
rendimiento de los recursos existentes, pero cuya aplicacion no implica realizar inversiones. Se trata de
procesos de racionalizaciéon y de optimizacion que se hacen cargo de satisfacer nuevas demandas,
aprovechando los limites de la capacidad instalada de modo de obtener rendimientos marginales, a veces
considerables.

Uno de los ejemplos méas notables tiene que ver con el proceso exportador que se desarrolld en
Chile a partir de los afios ochenta. Durante toda esa época, los volimenes de carga movilizada
aumentaron exponencialmente. Esta mayor actividad se sostuvo practicamente sin inversiones nuevas en
infraestructura; sin embargo, el aumento de los volumenes de carga se logrd sin mayores dificultades. La
red fisica debid soportar la expansion de la demanda al maximo y las unicas realizaciones de que se tiene
cuenta se refieren a la liberalizacion del transporte, que permitié una mayor oferta de transporte de carga
y reduccion de costos por este motivo.

Del mismo modo, los puertos aumentaron sus capacidades sin requerir inversiones fisicas. Esto se
logré a través de la privatizacion de las operaciones de manipulacion de la carga y del aumento de los
horarios de los puertos desde 8 a 24 horas diarias.

Estos mecanismos permitieron, en suma, soportar adecuadamente la expansion de los procesos
exportadores con el consecuente aumento del volumen de carga movilizada. Con el fin de suplir el
déficit acumulado por afios, recién en los noventa se comenzaron a materializar inversiones en el sector
portuario a través de la descentralizacion y privatizacion de los puertos; ademas, quince a veinte afios
después de iniciarse este proceso se vieron las primeras inversiones en el sector vial, a través del sistema
de concesiones viales del MOP.

Esta modalidad, implementada en la practica, puede entenderse efectivamente como un proceso
en el cual se manifestaron todas las condiciones de la solvencia de la demanda como para incentivar
nuevas inversiones en infraestructura y conectividad que respondieran a ella.

Por ultimo, este proceso puede ser entendido también como al antecesor de la segunda generacion
de las modalidades de gestion en Chile. Si en una primera instancia se aprovecharon las capacidades
instaladas para hacerlas rendir al maximo, la segunda etapa corresponde a un proceso de busqueda de
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recursos no publicos para allegarlos al sector y aumentar asi la oferta de infraestructura y de
conectividad. En ambos casos se minimiza el aporte publico, pero se busca aumentar la oferta
optimizando el uso de los recursos disponibles, ya sea sin inversiones nuevas o con recursos del sector
privado.

Esta evolucion es igualmente coherente con las practicas de gestion. El principio de que sea la
demanda efectiva la que incida en la decision de construir nueva infraestructura permite que se armen
proyectos coherentes y factibles financieramente, lo que estimula la participacion del sector privado.

Un tercer aspecto de importancia reside en las perspectivas del desarrollo economico y de la
amplitud de los soportes para su conectividad. En rigor, el &mbito productivo chileno no puede ser
concebido como una instancia aparte del ambito estratégico que se vincula mas a la insercion chilena en
la economia mundial. Esto porque el eje de la economia chilena concibe la produccion tanto para el
mercado interno como para el externo y las exigencias de conectividad son, en esencia, las mismas. En
esta medida, la accion de unir los centros de produccion con los mercados es una tarea unica, y la
salvedad que debe hacerse es que los mercados de exportacion deben ser entendidos como puntos de
destino, los que quedan identificados, en términos practicos, por los puertos.

De esta manera, el sistema productivo demandara conectividad con los mercados locales y con los
puertos de salida de los productos de exportaciéon, y en cuanto a las importaciones, los puertos
constituiran el nodo de concentracién a partir del cual los bienes importados deberan ser distribuidos a
sus mercados finales.

Ademas de los soportes fisicos para el desarrollo del comercio exterior, el ambito de servicios
juega aqui un rol relevante al constituirse en el soporte esencial para asegurar el acompafiamiento de las
cargas y su correcto encaminamiento. Este proceso ha generado una experiencia local nacida de la
practica que es ya uno de los activos de mas valor de la economia exportadora chilena.

La economia holandesa ha tenido una clara vocacion de plataforma de servicios, la que resulta de
dos factores centrales: en primer lugar, ha aprovechado, sus ventajas comparativas ligadas a su
localizacion central y estratégica en el territorio europeo, que la convierten en puerta de entrada y salida
de productos para el continente. En segundo lugar, ha convertido su capacidad de manejo del comercio
exterior en una ventaja competitiva que le ha conferido una capacidad de ofrecer soportes de servicios
para el comercio exterior del resto de las economias europeas.

Por el contrario, el modelo neozelandés, con un fuerte sesgo exportador, ha debido tomar medidas
que lo integren a los circuitos comerciales internacionales a causa de su situacion insular. En su caso, no
hay posibilidades faciles para aprovechar su condicion exportadora para ofrecer servicios a terceros
paises, por lo que su sistema de conectividad esta orientado exclusivamente a servir a las demandas de
sus propios productores y comercializadores.

Frente a esta dicotomia, Chile ha asumido en la practica un comportamiento que se asemeja mas a
la insularidad de Nueva Zelanda que a la complementariedad e integracion que practica Holanda.

A la luz de los fenémenos mas actuales de apertura e intensificacion de las relaciones al nivel de
la economia mundial, el eje de la articulaciéon que hoy cobra mas vigencia ha estado cambiando
radicalmente de caracter. En efecto, los procesos de globalizacion de la economia se han expresado en
una intensificacion de las relaciones econdmicas internacionales, en una aceleracion de las velocidades
de las operaciones y en un mayor volumen de ellas por unidad de tiempo y en cantidad total. Esta nueva
dindmica ha llevado hacia una predominancia de las actividades de servicios del terciario avanzado, las
que han cobrado hegemonia por sobre las actividades productivas, asumiendo una funciéon de comando
sobre estas ultimas.

Chile, en cambio, ha insistido mas en la consolidacion y expansion de la economia exportadora,
expandiendo su oferta de commodities al mercado mundial. Sin embargo, estan dadas las condiciones
para que Chile ya no sea solo un pais exportador, sino que adquiera funciones de comando de las
actividades productivas de la region, especialmente en el marco del MERCOSUR, en la perspectiva de
su participacion como region exportadora al Asia Pacifico. Las coberturas de las redes de soporte de la
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conectividad nacional y del comercio exterior se han consolidado suficientemente, asi como el desarrollo
de las habilidades en la provision de servicios a las exportaciones. Entonces, el paso que debe darse
hacia la constitucién de una verdadera plataforma de servicios para el Cono Sur, apoyado en la
conectividad de las zonas aisladas y en las redes transfronterizas (en especial con Argentina), generan
esta potencial reorientaciéon de la economia. No se trata de entender esta actividad como una accién
complementaria a las existentes, sino, mas bien, de producir un salto desde la economia productiva hacia
la economia de servicios, asumiendo el comando de la produccion para la exportacion de una vasta area
de la region, en el marco de las tendencias dominantes que hoy exhibe la economia mundial.

En otras palabras, Chile estd llamado a ocupar un sitial de liderazgo comercial regional sobre la
base de la consolidacion de la conectividad productiva y estratégica, asociada a los avances en su
conectividad de servicios y en la de integracion, promoviendo una expansion de dicha conectividad
desde el escenario interno hacia &mbitos mayores, al nivel internacional.

El logro de estos objetivos no solo se relaciona con la disponibilidad de las redes existentes;
también se requieren importantes arreglos institucionales. El desarrollo de facilidades internas al
comercio entre terceros paises, la integracion institucional del planeamiento y de las decisiones de
inversion, de las regulaciones sobre operacion y administracion de los modos de transporte, son tareas
que aun no han conseguido su plena realizacion.

Esto remite otra vez a la comparacion de la situacion de Chile con la de los paises de referencia.
La estrategia holandesa de conectividad, basada en criterios anticipativos de las inversiones, busca
ampliar y diversificar la oferta a través de la incorporacion de infraestructura complementaria, a
diferencia de Nueva Zelanda, donde de manera muy similar a la experiencia chilena, el desarrollo de la
conectividad se verificdé contemporaneamente con la definicion de un eje de la economia orientada hacia
el comercio exterior.

Las inversiones neozelandesas han sido mas pragmaticas que las holandesas, en respuesta a las
demandas existentes, pero en Holanda se agrega un componente importante, que se refiere a las
perspectivas de largo plazo de las inversiones. Concretamente, en este caso se incorporan las variables
ambientales, para asegurar estabilidad y sustentabilidad ambiental en el largo plazo, lo que se expresa no
so0lo en una estricta evaluacion de impacto de las inversiones, sino también en la promocion mas
decidida de modos menos contaminantes, por ejemplo, confiriéndole menor importancia relativa al
sistema automotor en favor del desarrollo de las hidrovias.

De este ejemplo se desprende otra vez la reflexion sobre las acciones anticipativas y reactivas que
se expresan en intervenciones con vision de corto o de largo plazo. Generalmente, las decisiones de
inversion que responden a demandas manifiestas son también decisiones acotadas en el corto plazo en la
medida en que la visién de futuro es mds incierta. Muchas veces esta orientacion estratégica ha tenido
por resultado insuficientes niveles de desarrollo de infraestructura, agotamientos prematuros de la
capacidad existente o falta de integracion con otros soportes, lo que termina comprometiendo el
desarrollo futuro de las actividades.

Otra cuestion que se destaca en los casos internacionales, se refiere a la opcion modal y a la
complementacion entre modos. En el caso holandés existe una oferta alternativa variada para cada
demanda, con modos de transporte que funcionan de forma alternativa y complementaria para cada
movimiento de cargas indistintamente. Esta situacion no se verifica en Nueva Zelanda y mucho menos
en Chile, donde los modos casi no compiten y cada uno tiene capturadas cargas sin alternativas.

Otra cuestion se refiere a la conformacion de nodos jerarquicos dentro de la red para la
conectividad. Tanto en Nueva Zelanda como en Holanda, los nodos quedan definidos a partir de los
puertos que son los de jerarquia mayor. Pero lo particular es que dichos puertos corresponden a ciudades
de alta jerarquia y asociados ademas a los aeropuertos principales. El grado de concentracion de
infraestructura y recursos en torno a estos nodos portuarios es muy alto.

En Chile, a pesar de la significativa importancia de los puertos debido al aumento sostenido del
manejo de volimenes de carga, no se ha producido un proceso relevante de recuperacion de las ciudades
que los albergan, y por el contrario, se han transformado en recipientes de las externalidades negativas
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que provoca la actividad portuaria. Es indudable que esta situacion se constituye en una amenaza para el
proceso de insercion de la economia chilena en el &mbito mundial.

El analisis de las restantes condiciones de conectividad es tributario de esta situacion. En rigor, la
globalidad de los criterios de conectividad puede ser entendida como el esfuerzo de movilizar bienes,
personas, servicios e informacion con el objetivo de promover el crecimiento econdémico. La capacidad
de colocar los recursos en cualquier lugar responde a la necesidad de difundir los beneficios de dicho
crecimiento al conjunto de la poblacion del pais, dondequiera que se encuentre en el territorio nacional.

En Chile se ha disefiado de manera clara y coherente una politica de entrega al mercado y a la
iniciativa privada de todas aquellas actividades que puedan ser mercantilizadas y en las que las personas
estén dispuestas a pagar para obtener los beneficios que dichos servicios brindan. Esta politica ha sido
bastante exitosa, consiguiéndose en los ultimos afios una ampliacion significativa de los recursos de
conectividad en el pais, con costos asequibles para la mayoria de la poblacion.

Con ello se ha conseguido resolver no sélo la conectividad de soporte directo de la produccion y
distribucion de bienes, sino también de manera amplia la cobertura de servicios basicos. Sin embargo,
las actividades que no han sido abiertas directamente a la participacion del sector privado han tenido
menos suerte.

La cobertura de zonas aisladas, la conectividad geopolitica y, en general, el contacto con zonas
fronterizas ha sido mucho mas débil y deficitario. La experiencia analizada en estos ambitos entrega
algunas ensefianzas importantes para el caso chileno.

En primer lugar, es interesante destacar que las politicas de liberalizacion pueden ser ttiles para
promover una mayor integracion del territorio, como ha sucedido en el caso canadiense. Alli, el
transporte aéreo ha asegurado la conectividad que no puede ser provista por caminos que serian muy
caros y con poca demanda. En el caso de ese pais, una intensa actividad de empresas pequefias con
oferta de vuelos de baja capacidad asegura las demandas de los habitantes, mientras al estado subsidia
operaciones y construye infraestructura aeroportuaria y de acceso a los aeropuertos desde las
localidades.

También es importante destacar como, en el caso argentino, la estrategia de desarrollo regional y
la intensificacion de las relaciones con los paises vecinos se constituyen en dos resortes importantes para
mejorar la conectividad. La descentralizacion juega un rol tan importante que las iniciativas de
conectividad se definen en muchos casos autbnomamente por parte de las provincias, lo que contribuye a
que en los casos de territorios fronterizos y/o aislados, las comunidades buscan las vecindades mas que
el acceso al centro bonaerense, mas lejano y costoso.

En estos ejemplos se ponen en evidencia dos debilidades en la politica de conectividad de Chile.
Por una parte, la promociéon de politicas de liberalizacién para abaratar costos de conectividad no
contempla subsidios importantes -los subsidios a las zonas aisladas en Chile son escasos y limitados-, lo
que deriva del hecho que éstos sean asignados al transporte y no a la creacion y desarrollo de
infraestructura. En el caso de las zonas aisladas, una politica distinta tendria beneficios econémicos
adicionales al desarrollarse con mas intensidad la industria del transporte aéreo, con su contribucion al
producto nacional.

Del mismo modo, la entrega de iniciativas a las regiones es débil, siendo siempre las autoridades
de tutela sobre los recursos fisicos de la conectividad las de orden nacional. Con ello se inhibe la
posibilidad dar curso a soluciones locales que puedan manejar alternativas beneficiosas con perspectiva
mas regional.

Por ultimo, debe considerarse también el cardcter estratégico de la infraestructura y la
conectividad no sélo en cuanto a la cobertura del territorio, sino también en lo que se refiere a los
derechos ciudadanos y a la obligacion del estado de proveerlos en todas las circunstancias. La vocacion
francesa del servicio publico es un ejemplo de ello y entrega soluciones que muestran que, a pesar de la
mayor ingerencia de la actividad privada, la responsabilidad de la autoridad no se ha diluido en ninguna
medida.
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