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- PRESENTACION

El Fondo Multilateral de Inversiones (FOMIN) del Banco Interamericano de
Desarrollo se encuentra apoyando a un grupo de Estados mexicanos, a
través del Programa para el Impulso de las Asociaciones Publico-Privadas
en Estados Mexicanos (PIAPPEM).!

En el marco de este programa, se ha considerado relevante que los
Estados participantes conozcan la experiencia chilena en el desarrollo de
proyectos implementados bajo los esquemas de concesiones y asociacién
publico-privada, con el objetivo de conocer y aprovechar las mejores
practicas en el desarrollo institucional, en el proceso de identificacion,
evaluacion y estructuracion de los proyectos, en el diseifio de los contratos
y en los procesos de adjudicacién de los proyectos.

En este contexto, en los capitulos siguientes se presenta esta experiencia,
que ha resultado ser un caso paradigmatico en América Latina producto de
sus resultados en cuanto a la inversidén privada conseguida en un corto
periodo, para resolver el déficit de infraestructura publica que habia a
comienzos de la década de los 90.

En efecto, para enfrentar el reto de superar el déficit en infraestructura que
se tenia en el pais a comienzos de la década de los 90, el gobierno de Chile
invitd a que empresas nacionales y extranjeras invirtieran bajo un sistema
de contrato de concesion tipo BOT, es decir, que el concesionario privado
construyera, operara y transfiriera al final del contrato la obra al Estado.
Sélo el Programa de Concesiones de Infraestructura del Ministerio de Obras
Publicas en sus diferentes areas, presenta en la actualidad, luego de 15
afios de funcionamiento un total de 50% proyectos, con una inversidon que
supera los USD$ 8.400° millones, donde la mayoria de los proyectos se han
financiado con la emision de bonos de infraestructura emitidos en el
mercado local de capitales.

A lo anterior se debe sumar la inversion privada lograda en el programa de
concesiones de infraestructura portuaria y ferroviaria que en conjunto
alcanzan una inversion cercana a los USD$ 500 millones.*

En el presente documento se presentan los principales aspectos que
fundamentan el Programa de Concesiones de Chile en los diferentes
sectores de infraestructura, asi como los principales aspectos institucionales
y regulatorios de éste; el detalle de los proyectos por sector; los principales
riesgos identificados y su tratamiento; las principales fuentes de

! El objetivo de este Programa de cooperacidn técnica es apoyar a Estados mexicanos a desarrollar
proyectos de infraestructura y servicios publicos a nivel local con mecanismos alternativos a la
inversion publica tradicional.

2 De los 50 proyectos entregados en concesién, 3 han finalizado el plazo de la concesién y se han
vuelto a licitar.

3 Considerando las obras adicionales producto de modificaciones contractuales, esta inversién alcanza
una cifra cercana a los USD10.000 millones.

4 Adicionalmente se han impulsado concesiones en otros sectores, como el sanitario, los cuales no se
analizan en este documento.




PIAMEM

financiamiento utilizadas, para terminar con un estudio de casos en dos
sectores paradigmaticos como son el programa de concesiones viales
urbanas y el programa de edificacién publica.

El documento se ha organizado de acuerdo a lo siguiente:

» En el capitulo 1 se presenta la génesis de este programa por sector,
identificando sus origenes y objetivos.

« En el capitulo 2 se presentan los criterios utilizados para la
identificacion de proyectos en cada sector.

+ En el capitulo 3 se presentan los aspectos institucionales para el
impulso de este programa.

« En el capitulo 4 se presentan los principales aspectos de regulacion
econdmica de los proyectos y los esquemas de pago en cada sector.

« En el capitulo 5 se presentan las principales fuentes de financiamiento
privado de los proyectos.

« En el capitulo 6 se presentan los principales riesgos identificados en
los proyectos y los mecanismos de mitigacién empleados.

« En el capitulo 7 se presenta una descripciéon del disefio de las
principales clausulas de los contratos de Concesidn..

« En el capitulo 8 se presenta una descripcion general de los proyectos
impulsados a través de inversion privada por sector.

+ En el capitulo 9 se presenta un analisis comparativo de los principales
aspectos tratados en cada sector.

+ Finalmente en los capitulos 10 y 11 se presentan dos estudios de
caso de proyectos materializados con inversién y gestién privada: un
proyecto de Edificacién Publica (Centro de Justicia); y el Programa de
Concesiones Viales Urbanas en la ciudad de Santiago.
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1.1 Aspectos Generales

Chile presenta una experiencia en el desarrollo de las concesiones de
infraestructura de alrededor de 17 afos, dentro de este periodo se han
implementado proyectos de infraestructura de transportes como carreteras
interurbanas, vias urbanas, aeropuertos, puertos y ferrocarriles; e
infraestructura multisectorial como edificacion publica, infraestructura
penitenciaria, infraestructura hidraulica y otros, lo que se ha traducido en
50° concesiones adjudicadas con una inversidn cercana a los USD8.400
millones.

El Programa de Concesiones de Infraestructura Publica en Chile tiene sus
origenes a comienzos de la década de los 90, cuando las autoridades de la
época observan que el desarrollo econdémico del pais podia verse
fuertemente restringido como consecuencia del déficit de infraestructura
existente en el pais®, y que éste déficit no podia ser superado sdlo con
recursos provenientes del presupuesto fiscal.

En este contexto, surge como alternativa para paliar el déficit existente,
convocar al sector privado para que concurra con la inversién y la gestion
de la infraestructura en contratos de largo plazo, adoptando un modelo de
participacion publico privada conocido en el pais como Sistema de
Concesiones, que incluye los siguientes tipos de proyectos, desde la
perspectiva de su fuente de pago:’

a) Proyectos cuya fuente de pago proviene integramente de sus usuarios

b) Proyectos cuya fuente de pago proviene de sus usuarios y de
presupuesto publico diferido en el tiempo.

c) Proyectos cuya fuente de pago proviene integramente del presupuesto
publico diferido en el tiempo.

Para impulsar este modelo en el desarrollo de infraestructura y provision de
servicios publicos, se hizo necesario crear un marco legal adecuado para la
participacion del sector privado en los procesos de inversién, mantencion y
explotacion de grandes obras viales, a través de contratos de largo plazo.

En este contexto surge el Programa de Concesiones de obras publicas, el
cual forma parte de una politica de Estado para aumentar la inversién en

5 Incluye tres relicitaciones de proyectos que finalizaron su plazo de concesion.

® De acuerdo a estimaciones de la Cadmara Chilena de la Construccién de Chile, a comienzos de los 90 las
pérdidas estimadas por falta de infraestructura eran de alrededor de US$1.5 billones anualmente que
generaba complicaciones para crecimientos econémicos de alrededor de un 6% a un 7% Yy el Ministerio
de Obras Publicas estimaba necesidades de inversion de infraestructura de alrededor de US$11 billones
hasta el afio 2005.

7 En Chile, se llama proyecto de concesidn a todo proyecto de participacidon publico - privada, realizado
en el marco de la Ley de Concesiones, independiente de su fuente de pago. Esta situacion es diferente
en otros paises donde se llama proyecto de concesion sélo a aquellos proyectos cuya fuente de pago
proviene totalmente de sus usuarios.




PIAMEM

obras de infraestructura publica, y ha contado con el respaldo unanime del
Congreso Nacional en la aprobacion del marco juridico que aplica a los
contratos de Concesiones a través de la modificacion del DFL 164 de 1991
mediante la Ley 19.252 de 1993 y la actual Ley de Concesiones 19.460,
aprobada en 1996. Mediante los mecanismos contemplados en la Ley
19.460, y sin que signifiqgue aumentar los niveles de gasto o endeudamiento
publico como tampoco los niveles de impuesto, el pais ha mas que
duplicado su inversién anual en infraestructura mediante Contratos de
Concesién de Obra Publica con el sector privado nacional e internacional.

La Ley de Concesiones de Obras Publicas® ha permitido impulsar alrededor
del 95%° de la inversidn privada que se ha realizado en Chile a través del
modelo de participacion publico - privada o Sistema de Concesiones.

El objetivo del Sistema de Concesiones es que los privados financien obras
publicas que, siendo econdmicamente rentables, permiten recuperar la
inversion a través del cobro directo de una tarifa a los usuarios y/o
comprometiendo pagos diferidos del presupuesto publico. De esta forma, el
Estado resta presion al presupuesto publico lo que permite dar espacio a
proyectos de caracter social.

Un objetivo adicional®, pero no menos importante, a la luz de los resultados
del Sistema de Concesiones, es lograr aumentar la eficiencia en la gestion
de las obras e inversiones, a través de la responsabilidad que desarrolle el
sector privado en la construccién y mantenimiento de las obras, asi como
mediante su participacion en la identificacién de las prioridades y técnicas
constructivas en los proyectos propuestos por el Estado.

Este ultimo punto ha sido vital para el buen funcionamiento del Sistema.
Conseguir que las obras concesionadas sean un negocio atractivo para las
inversiones privadas, depende en gran medida de que sus usuarios perciban

8 En 1991 nace la Ley N° 19.068, que permiti6 la creacion de una legislacion aplicable en general a todas
las obras publicas y a todas las funciones, sean éstas de construccidn, reparacion, conservacion y
explotacion. Ademas permitio la generaciéon de un sistema licitatorio y contractual flexible aplicable a
todo tipo de obras publicas con licitacién publica obligatoria, reducir las potestades publicas del Estado
en el contrato y dar un marco de igualdad juridica entre las partes. Se establece el plazo de un afo
como maximo, desde su presentacion, para la calificacion de las postulaciones. Dicha postulacion seria
resuelta en forma fundada por el Ministerio de Obras Publicas. Ademas, también dentro de un afio,
debera licitarse la obra cuya ejecucion se licité. Finalmente, entre otros, se crea como forma de incentivo
un premio para los que postularan la idea que se licita.

En el afio 1993 se dictd la Ley N° 19.252 que tuvo por objeto introducir algunas modificaciones a la
legislaciéon a partir de la experiencia vivida con el proceso de licitacion del primer proyecto del Sistema
de Concesiones, Tunel El Meldn.

En el afio 1996 nace la Ley N° 19.460 que contiene normas relativas al mejoramiento o clarificacion del
texto legal sobre iniciativas privadas, régimen licitatorio, perfeccionamiento del contrato de concesion y
plazo para ello, ampliacion del concepto legal de concesion de obra publica. Ademas trata temas
operativos referidos al régimen contractual. Dentro de estos temas se incluyen formas de pago de las
compensaciones por modificacion de las obras, principios y actas de cesion de derechos y garantias.
Regula también nuevos accesos a las obras en concesion con la posibilidad de cobro a los interesados;
elusién del pago de la tarifa y sistema de cobro indemnizatorio. Protege ademas a los terceros
financistas del concesionario. Nace de esta manera la prenda especial de concesion de obra publica y se
otorgan derechos especiales a este tipo de acreedores.

El porcentaje restante lo constituyen las concesiones de infraestructura portuaria y ferroviaria que
operan bajo otro marco legal.

10 Este objetivo adicional se impone por la misma dindmica del sistema. Las concesiones fomentan la
inversion y la eficiencia en la produccion y gestion de la infraestructura publica, generando niveles de
servicio por los cuales los usuarios estan dispuestos a pagar y se crean los mecanismos necesarios para
que quienes la utilizan cancelen por los mismos.
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que el servicio otorgado por ellas vale su precio y estén dispuestos a
pagarlo. Es por ello que esos proyectos estdn diseflados para otorgar
beneficios tangibles directa e indirectamente para quienes usen estas obras.

Por ultimo, es necesario precisar que en la década de los 90 y comienzos
del 2000, también se generd un programa de concesiones de infraestructura
portuaria y de ferrocarriles, los cuales se impulsaron con otro marco legal y
esquema institucional, lo cual se muestra en los puntos siguientes.

1.2 Programa de Concesiones Viales Interurbanas

A inicios de los afos 90, la infraestructura vial interurbana en Chile
presentaba serios rezagos como consecuencia de los bajos niveles de
inversidon durante la década de los 80, que fue muy por debajo del nivel
minimo requerido, lo que generd un deterioro exponencial en la mayoria de
las rutas pavimentadas del territorio nacional; asimismo se experimentaba
un déficit en la capacidad de sus principales rutas, caracterizado por las
altas tasas de crecimiento de viajes en estas vias, especialmente de los
vehiculos de carga, la alta congestion en las zonas cercanas a las ciudades
mas importantes y la creciente tasa de accidentes viales.

En el caso de la Ruta 5, una de las principales vias del pais'!, presentaba
serios problemas de saturacion a lo largo de su recorrido a inicios de 1990
ya que contaba Unicamente con doble calzada en 140 Km. (Santiago — San
Fernando), de los 1.600 Km., que constituye su tramo central.

Esta situacion provocaba problemas de fluidez de trafico entre el sur, centro
y norte de Chile lo que provocaba una seria restriccion al transporte de
bienes y servicios y como consecuencia, a la actividad productiva de una
gran parte del pais.

Pero lo mas significativo era que la construccion de estos pocos kildmetros
de doble calzada que existian a inicios de los 90, habian sido construidos en
la década del 70 lo que se traducia en especificaciones obsoletas de servicio
y seguridad.

La inversién publica sectorial de la Ruta 5 en el periodo 1990-1994 tanto
por concepto de ampliacién de capacidad, repavimentaciones vy
conservacion de la ruta, exhibid niveles de gasto publico de USD 45
millones anuales en promedio. Los requerimientos de inversion que
finalmente se materializaron en los 1.500 Km.'? de doble calzada de la Ruta
5 fueron superiores a los USD $2.200 millones. Es decir, con el mismo ritmo
de recursos que el Ministerio de Obras Publicas de Chile (MOP) ejecuté
obras en la Ruta 5 entre el 90-94 sélo era posible esperar tener una
carretera de alto estandar disponible para usuarios en un plazo no menor de

1 La ruta 5 es la columna vertebral de la red vial del pais, conocida cominmente como la Carretera
Panamericana, recorre aproximadamente 3.400 Km. desde el limite con Perd hasta la ciudad de Puerto
Montt, en el sur del pais.

12 Esta longitud corresponde al tramo de la ruta 5 entre La ciudad de La Serena, en el norte del paisy la
ciudad de Puerto Montt en el sur, que se entregd en concesion al sector privado y que actualmente esta
en etapa de explotacion. El Ministerio de Obras Publicas, acaba de adjudicar por concesion el tramo
Vallenar - Copiap0 y estd en etapa de licitacion el tramo La Serena - Vallenar, ambos en el norte del
pais, con una longitud cercana a los 500 km.
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50 afos, lo que finalmente, gracias a la aplicacion del modelo de
participacion publico-privada, a través del sistema de concesiones, se logrd
en menos de diez afios. En este caso este mejoramiento de estandar fue
totalmente pagado por los usuarios de esta ruta sin comprometer
presupuesto publico.

1.3 Programa de Concesiones Viales Urbanas

El Programa de Concesiones Viales Urbanas iniciado a fines de la década de
los 90 permitié completar la red vial estructurante de la ciudad de Santiago
con una inversion cercana a los USD$1.300 millones,® en la construccién y
explotacion de cuatro vias expresas urbanas: Sistema Oriente - Poniente
(Costanera Norte); Sistema Norte — Sur; Américo Vespucio Sur; y Américo
Vespucio Norte.

Estas cuatro vias expresas urbanas representan mas de 150 Km. de la red
vial arterial de esta ciudad.

La determinacién de impulsar este Programa formé parte de un plan
estratégico del Estado de Chile, que bajo el modelo de participacién publico-
privada, apuntd a superar una de las graves carencias en infraestructura de
transporte urbano®* que afectaban al pais y, por ende, a su desarrollo.

El Programa de Concesiones Viales Urbanas estd fundamentado en las
politicas y planes de desarrollo para la ciudad de Santiago que existian a
mediados de la década de los 90, los que basicamente se pueden dividir en
tres grandes instrumentos de planificacion:

v" Plan Regulador Metropolitano de Santiago (P.R.M.S)
v" Plan de Transporte Urbano
v" Plan de Descontaminacion de Santiago

El P.R.M.S, instrumento de planificacién territorial de la ciudad de Santiago,
fue aprobado originalmente en 1960 vy ratificado en 1994 con el nuevo Plan
Regulador Metropolitano de Santiago. Después de 40 afos de su entrada en
vigencia y debido principalmente a la insuficiencia de las inversiones
publicas en obras de infraestructura, solamente se habia materializado un
60% de su red vial planificada. Las vias metropolitanas de este plan son de
responsabilidad del Ministerio de Obras Publicas (las declaradas caminos
publicos) y del Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

13 Ademads de las inversiones realizadas, el Estado de Chile recibié un monto cercano a los USD$ 190
millones producto del mecanismo de licitacién adoptado.

4 En el caso de la ciudad de Santiago, a mediados de los 90, esta ciudad concentraba una poblacién superior a
los 5 millones de habitantes, lo que generaba alrededor de 10,3 millones de viajes en un dia laboral normal. De
estos viajes, el 73% se realizaba a través de un medio de transporte motorizado. La distribucion de estos viajes
en los distintos medios indicaba que un 77% se realiza en transporte publico y el 23% restante en transporte
privado.

Con un ritmo de crecimiento econdmico anual superior al 5% sostenido y con un parque vehicular que crecia a
una tasa cercana al 10% anual desde hace mas de una década, las necesidades de espacio vial en Santiago se
multiplicaban rapidamente: entre 1977 y 1991 el nimero de viajes por persona aumentd en un 85%, el de
automdviles per capita en cerca de un 50%, en tanto que mientras el uso de los autobuses disminuyd en un
28%, el de los automoviles privados crecié en un 60%.
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Con las cuatro vias incluidas en el programa de concesiones urbanas se
conformaria gran parte de la red vial estructurante metropolitana
considerada en el P.R.M.S.

El Plan de Transporte Urbano de Santiago planteaba que el problema del
transporte urbano de Santiago se abordara desde una  perspectiva
sistémica y con cuatro objetivos principales:

Incentivo al uso del Transporte Publico,
Incentivo al uso racional del automovil
Gestion del uso de suelos urbanos
Gestion de Transito

ANER NI NN

Considerando estos objetivos, se habia delineado un conjunto de acciones
que incidian en la oferta y demanda del Sistema de Transporte Urbano de la
Ciudad de Santiago, del que resulté un Plan de inversiones compuesto por
los siguientes subprogramas:

Modernizacion del Transporte Publico de Superficie.
Ampliacién de la red de Metro

Trenes Suburbanos

Concesiones Viales Urbanas.

Sistema Tarifario Integral (Tarificacion Vial)
Ampliacién de la red vial no concesionada
Mantenimiento vial urbano

Sistema de Control de Area de Trafico

Medidas de efecto inmediato

AN N N U N AR

En el contexto anterior, el programa de vias urbanas concesionadas del Plan
aporta nueva oferta no soélo para el transporte privado, sino también para el
publico. En efecto, en las bases de licitacién de los proyectos y en acuerdo
con el Ministerio de Transporte, se contempld la circulacion de sistemas
expresos de transporte publico en Costanera Norte y Sistema Norte Sur; en
Ameérico Vespucio el proyecto considerd la incorporacion de un corredor
segregado de transporte publico en la faja central, el cual posteriormente
fue utilizado para la ampliacién de la red de Metro.

El Plan de Descontaminacion de Santiago contemplaba, entre sus multiples
medidas, la construccién de obras de infraestructura de transporte que
aseguren a sus habitantes menores tiempos de viaje y menor consumo de
combustible, aspectos que contribuyen en gran parte a la contaminacion.
Entre las obras consideradas por este Plan estan las que contempla el
Programa de Concesiones Viales Urbanas del MOP dentro del Plan de
Transporte Urbano de Santiago.

En virtud del marco anterior, el Programa de Concesiones Viales Urbanas
tuvo por objetivo la provisién de nueva infraestructura cuyo financiamiento
debia ser resuelto mediante el pago que hagan los usuarios por su uso.

En términos generales, el objetivo de las Concesiones Viales Urbanas fue:

i. Incrementar la capacidad de las vias urbanas
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ii. Financiar esta capacidad adicional con financiamiento privado

iii. La recuperacion de la inversion y los costos de operacién de estas
vias provendran del pago de peaje por parte de los usuarios.

Para cumplir estos objetivos, los proyectos que conforman el Programa de
Concesiones Viales Urbanas debian cumplir los siguientes requerimientos:

- Ser socialmente rentables con lo cual se tiende a un mejor uso de
los recursos que puede llevar implicito una disposicion a realizar
aportes por parte del estado en aquellos proyectos que, cumpliendo
con este requisito, no tengan una rentabilidad privada atractiva.

- Ser un negocio atractivo al inversionista privado, que ha significado
una participacion importante de éstos en el mercado de los viajes
urbanos de Santiago.

Una manera de entender las concesiones viales urbanas es analizarlas bajo
una perspectiva de acuerdo entre un operador y los usuarios de las vias, en
el cual el primero entrega un servicio de transporte a los segundos, los
cuales son sus clientes y pagan por la prestacion del servicio dado.
* Usuarios
Los usuarios, por el pago de una tarifa, reciben un servicio que
corresponde a transitar por las vias urbanas concesionadas en
condiciones expeditas y seguras, que se manifiesta en:
- Ahorro de tiempo por mejor estandar de circulacion
- Ahorro de costos de operacién
- Transito en condiciones mas seguras
- Posibilidad de acceder a nuevos servicios tales como:
servicios de ambulancia, seguridad vial, grias y otros
servicios adicionales

. Concesionario:

A su vez, el concesionario, por la prestacidon del servicio indicado,
obtiene lo siguiente:

- Una rentabilidad razonable por el cobro de peaje y
servicios adicionales.

- Ganancia de expertise en el tema para ser replicado en
otras concesiones a nivel local e internacional.

Adicionalmente existen otros actores directa e indirectamente
beneficiados con estas vias concesionadas, como son:
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- los usuarios que circulan por las vias alternativas a las
vias concesionadas, los cuales mejoran el nivel de
servicio de sus viajes producto de la descongestién de
estas vias.

- Los habitantes de las comunas adyacentes a las vias
concesionadas que mejoran la accesibilidad a sus
propiedades aumentando la plusvalia de ellas, ademas
de los obtenidos provenientes de las obras de
mejoramiento urbano que estos proyectos llevan
asociados.

1.4 Programa de Concesion de Aeropuertos

Chile, inicid su Politica de desarrollo de Infraestructura Aeroportuaria a
través del Ministerio de Obras Publicas, logrando concesionar los principales
Aeropuertos de la Red Nacional. Los resultados sefialan que el actual
modelo de concesidon de aeropuertos de Chile ha generado, desde su fase
de conceptuacion en 1995, hasta la fecha, la licitacién y adjudicacidn
exitosa de alrededor de 10 contratos de concesién en varios aeropuertos de
la red nacional, cuya totalidad se encuentran en su etapa de operacion y
que en términos de inversion alcanza a alrededor de US$352 millones de
acuerdo a informacién del Ministerio de Obras Publicas de Chile.

Este Programa tiene su origen a mediados de la década del 90 y surge
como respuesta al fuerte crecimiento del volumen del comercio exterior que
excedia largamente la capacidad de los terminales aéreos para operar con
fluidez y eficiencia, lo que sumado al crecimiento del turismo y viajes de
negocios, estaba colapsando las principales terminales aéreas del pais®°.

Los niveles de crecimiento observados y esperados hicieron indispensable
mejorar y aumentar en forma considerable las capacidades operativas de
los principales aeropuertos del pais. La ampliacién de las terminales de
pasajeros y sitios de almacenaje, el mantenimiento de pistas e instalaciones
y un avance en la constante modernizacién del reconocido buen nivel de los
equipos de ayuda a la navegacién, de meteorologia y de control de trafico
aéreo, aparecieron como las necesidades mas urgentes del sector.

El proceso de crecimiento sostenido de la economia en la década de los 90,
basado en la apertura al comercio exterior, hacia indispensable reducir los
costos de las exportaciones e importaciones. Una manera de avanzar en
esa direccidon era mejorando y aumentando la capacidad de los principales
terminales aeroportuarios.

15 E| crecimiento real en el sector aeroportuario a principios de la década del 90 superd con creces los
prondsticos mas optimistas en términos del flujo de pasajeros y de carga. Un ejemplo claro de ello lo
constituyd el aeropuerto Arturo Merino Benitez en Santiago, en que de acuerdo a las estimaciones de
demanda hechas con oportunidad de la construccién de su nuevo terminal de pasajeros, se esperaba un
trafico internacional de tres millones de pasajeros al afio para el afio 2000. Este prondstico fue
rapidamente superado, ya que a fines de 1996 se alcanzaron esas proyecciones de trafico. Asi, las cifras
indicaron que en 1995 el flujo de pasajeros que salian y entraban al pais era del orden de los 2,4
millones.
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De acuerdo a informacion de la Junta Aerondutica Civil, entre 1989 y 1995
se observd en el transporte internacional una tasa de crecimiento del 133
por ciento, siendo en el mismo periodo de un 147 por ciento para los vuelos
nacionales. A fines de la década del 80 y comienzos de la década del 90 el
numero de pasajeros movilizados por los aerédromos se triplicd, en tanto
que el volumen de carga transferida se quintuplicd.

Por lo tanto, independiente de las cifras que se utilizaron, la conclusién fue
siempre la misma: se requeria con urgencia una nueva y moderna politica
aeroportuaria que ofreciera mas y mejores servicios a quienes, ya sea por
razones personales o de negocios, debian hacer uso de estos servicios. Los
pasajeros que se iban a transportar en el futuro, asi como las empresas que
requerian el transporte de carga, demandarian niveles de excelencia de
servicio, de oportunidad y de costo competitivos con los paises
desarrollados.

En este contexto, el Presidente Eduardo Frei, en 1996, impulsd una politica
aeroportuaria cuyos objetivos generales fueron:

a) mejorar la infraestructura y la administracién del sistema;

b) avanzar hacia una mayor racionalidad econémica en la asignacion de
los recursos;

c) incentivar la participacidon privada tanto en la inversidn como en la
gestion de la infraestructura, equipamiento y servicios aeroportuarios
para uso comercial.

La inversion, mayoritariamente proveniente del sector privado a través del
sistema de concesiones, fue orientada tanto al mejoramiento de terminales
de pasajeros y a la gestion de los servicios aeroportuarios, como a la
infraestructura de carga.

En este contexto, se determindé un plan de accidon que contempld un
ambicioso programa de inversiones en infraestructura aeroportuaria para el
periodo 1996-1999 que incluia la ampliacién del Aeropuerto internacional de
la ciudad de Santiago - Arturo Merino Benitez -, tanto en los servicios a
pasajeros como en los de carga, y el mejoramiento y ampliacién de los
aeropuertos de las ciudades de Antofagasta, Calama, Iquique, Puerto Montt,
La Serena, Concepcién y Punta Arenas.

Adicionalmente, la Direccion General de Aeronautica Civil debia invertir USD
$60 millones en el mantenimiento y modernizacion de los sistemas de
navegacion aérea.

1.5 Programa de Concesiones de Edificacion Publica
El Programa de Edificacidn Publica estd compuesto principalmente por la
infraestructura penitenciaria y por la infraestructura necesaria para el

funcionamiento de los tribunales de justicia.

Como consecuencia de la importante reforma procesal penal en el pais, que
trajo como consecuencia una gran cantidad de beneficios entre los cuales se
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pueden destacar la agilidad en la gestion y la disminucién de tiempos para
resolver los litigios, surgié la necesidad de agilizar la construccién de la
infraestructura para el funcionamiento de los nuevos tribunales, la
mantencién de estos recintos, la mantencién de redes informaticas,
despacho y recepcion de correo, centros de fotocopiado, etc.

Producto de lo anterior, se hizo conveniente generar la oportunidad de
adelantar la inversion a través de inversion privada, traspasando la gestion
de mantencién y servicios basicos que no son propios de la actividad a un
tercero el cual tiene los incentivos para ofrecerlos éptimamente, pero
siempre regulado por el Estado.

Adicionalmente se hizo necesario desarrollar nueva infraestructura
penitenciaria para estar acorde a los desafios que imponia la reforma
procesal penal en la agilizacibn de los procesos y para revertir la
sobrepoblacion y déficit de infraestructura penitenciaria existente.

En este contexto surge el programa de concesién de edificacién publica con
el objetivo de transferir al sector privado la construccion y mantencion de
los edificios de tribunales en la ciudad de Santiago y de diez recintos
carcelarios a lo largo del pais.

En este caso el sistema de concesiones adopta la forma de lo que a nivel
internacional se conoce como proyectos de Asociacion Publico - Privada
(APP), ya que la fuente de pago proviene totalmente del presupuesto
publico través de pagos diferidos.

En el capitulo 10 se presenta el estudio de caso del Centro de Justicia,
perteneciente a este Programa de Edificacién Publica.

1.6 Programa de Concesiones Multisectoriales

El programa de concesiones de infraestructura multisectorial esta
compuesto principalmente por proyectos de embalses, recintos de
espectaculos y deportivos, recintos aduaneros y recintos culturales, con una
inversion cercana a los USD$ 200 millones, en cuatro proyectos
concesionados.

Respecto a los proyectos de embalses, estos surgen como consecuencia de
mejorar la seguridad de riego en los principales valles del pais, que
permitan dinamizar la agricultura en esos sectores y como consecuencia su
economia regional.

Para el desarrollo de embalses tanto en Chile como en el mundo se requiere
la concurrencia al financiamiento de subsidios estatales, la excepcidon a esta
regla la constituyen los embalses para generacion hidroeléctrica.

La principal motivaciéon para disponer de estos subsidios, es los grandes
beneficios sociales que estas obras conllevan, donde se destacan la mayor
actividad econémicamente sustentable y la gran generacion de empleos.

Teniendo claro la necesidad de desarrollar estas obras, el Estado de Chile
disponia de dos alternativas para su implementacion:
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+ Ley 1.123, que era aplicada en la década del 90, la cual establece un
compromiso entre la comunidad de regantes y el Estado, en el cual
los primeros se comprometian a financiar hasta el 25% del valor de
las obras.

« Ley de Concesiones, con subsidio valorado a Test de Mercado y
aporte de capital privado que era recuperado a través del pago de los
regantes por almacenamiento de agua.

Considerando que la ley 1.123 no habia tenido los resultados deseados
producto de la incapacidad de cobro del Estado a los regantes, se decidid
incursionar en un programa de embalses por el Sistema de Concesiones,
donde el Estado aportaba un subsidio equivalente al 75% de la inversién y
el resto era aporte de capital privado, el cual se recuperaba con el cobro
directo a los regantes por los servicios de almacenamiento de agua.

En la actualidad se encuentra en construccién el Embalse Convento Viejo
ubicado a 160 kildmetros al sur de Santiago en la sexta region de Chile y
que fue adjudicado al Unico consorcio que presentd ofertas Besalco-Belfi-
Brotec. Segun estimaciones del MOP, esta iniciativa que beneficiara
directamente a mas de 5 mil agricultores de la zona, contemplando un
aporte fiscal de un 75% de los US$120 millones considerados como
inversion total.

Los otros proyectos del programa surgen de diferentes motivaciones:

o En el caso del proyecto para un estadio techado con funciones de
espectaculos y deportivas, la implementacidon surge de la necesidad
de terminar un recinto que estuvo muchos afios con su construccion
paralizada y que tenia la oportunidad de traspasarse a un privado
para financiarla con recursos aportados por los propios eventos que
se hicieran en el recinto. El proyecto se adjudicé el afio 2004 y en la
actualidad es uno de los principales recintos de espectaculos y
deportivo de propiedad fiscal y operado por una empresa privada.

o En el caso de un recinto aduanero para el control de la carga que
transita por tierra entre Chile y Argentina, la implementaciéon surge
por la necesidad de reunir en un solo lugar los controles aduaneros y
fitosanitarios que se hacian en diferentes lugares al interior de la
ciudad fronteriza con argentina, Los Andes, con el consiguiente
deterioro del transporte en la ciudad por el transito de camiones por
sus calles. La motivacién de utilizar la ley de concesiones para
implementar este recinto surge de detectar la oportunidad de
negocios privados como son los diferentes servicios a ofrecer a los
transportistas al interior del recinto.

o En el caso de un recinto cultural, su implementacién surge de
establecer un hito cultural para el bicentenario de la republica en una
zona adyacente a la sede de gobierno y que también es una
oportunidad de negocio al usar también ese lugar para
estacionamiento de vehiculos y arrendar locales comerciales en un
area céntrica de la ciudad.
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1.7 Programa de Concesiones Portuarias

El Programa de Concesiones Portuarias se inicia a fines de la década del 90
y ha dado como resultado la entrega en concesion a la iniciativa privada de
6 puertos estatales, con una inversidon cercana a los USD$250 millones.

La génesis de este programa es la misma de los programas anteriores en
cuanto a generar nueva oferta dada la creciente demanda por los recintos
portuarios producto del crecimiento econdmico del pais’® lo que provocd un
fuerte aumento del volumen de carga producto del intercambio
internacional. En la década de los noventa los requerimientos de inversién
para el sector portuario eran de alrededor de USD 500 millones y el Estado
de Chile no tenia los recursos presupuestales suficientes para afrontar estas
necesidades

En este contexto, a fines de 1997 se moderniza el sector portuario estatal,
mediante la Ley 19.542, conocida como Ley de Puertos, que entre sus
principales aspectos, contempla lo siguiente:

« Transforma a la Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI) institucién
que tenia desde el afio 1960 la responsabilidad de la administracion
de los recintos portuarios en 10 empresas autdonomas que adquieren
la responsabilidad de la administraciéon de 11 puertos publicos.’

« Incorpora medidas para atraer la inversion privada, regulando la
participacion de este sector en el cumplimiento del objeto de las
empresas portuarias.*®

Después de esta modificacion legal, el sistema portuario de Chile quedd
compuesto desde el punto de vista de su propiedad y oferta en puertos
publicos de uso publico; puertos publicos de administracién privada; y
puertos privados de uso privado.’®?° En el presente documento se analizan

16 Casi el 90% del comercio exterior de Chile se moviliza por via maritima y una serie de productos del
pais, como los catodos de cobre, celulosa y toda la produccion hortofruticola, estan en un proceso
irreversible de contenedorizacién que obliga a modernizar la infraestructura portuaria para hacerla mas
competitiva.

17 Todas las empresas portuarias son personas juridicas de derecho publico y constituyen una empresa
del Estado con patrimonio propio, de duracion indefinida. Se encuentran fiscalizadas por la
Superintendencia de Valores y Seguros y se relacionan con el Gobierno por intermedio del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.

18 E| articulo 7° de la Ley 19.542 indica lo siguiente respecto a la participacion privada en las empresas
portuarias: "Las empresas podran realizar su objeto directamente o a través de terceros. En este ultimo
caso, lo haran por medio del otorgamiento de concesiones portuarias, la celebracion de contratos de
arrendamiento o mediante la constitucion con personas naturales o juridicas, chilenas o extranjeras, de
sociedades andnimas. Estas sociedades no podran tener por objeto la administracion o explotacion de
frentes de atraque, y, para todos los efectos legales posteriores a su constitucion, se regiran por las
normas aplicables a las sociedades anénimas abiertas. La participacion de terceros en las sociedades que
formen las empresas, la celebracion de contratos de arrendamiento y el otorgamiento de concesiones
portuarias deberan realizarse mediante licitacién publica...”

19 En Chile, adicionalmente el sector privado en cualquier sector del borde costero puede solicitar una
concesion maritima para construir un puerto privado. En este caso se aplica la normativa de la Ley de
Concesiones Maritimas en que se entregan los terrenos de playa, fondos de mar y porciones de agua
para la concesidn maritima y directa explotacion del sector privado.
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los puertos publicos de uso publico, que corresponden a los 11 terminales
portuarios que son administrados por las 10 empresas portuarias estatales.
los cuales son los que mas han evolucionado producto de la formulacion de
la Ley Portuaria que permite la participacion de privados en la gestion de
estas empresas.

En efecto, la Ley Portuaria indica que las empresas descentralizadas, en
funcidon de sus Planes de Desarrollo, Calendario Referencial de Inversiones y
en su Plan Anual de Gestion respectivos pueden cumplir los mismos con la
participacion del sector privado a través de concesiones portuarias para la
operacion de los frentes de atraque del puerto respectivo. Estas empresas
portuarias realizan también la administracién, explotacion, desarrollo y
conservaciéon de puertos y terminales de su competencia, y su explotacién
comercial.

De acuerdo a este marco legal, las principales funciones de las empresas y
sus objetivos son: promover la competencia al interior de los puertos,
procurar trato no discriminatorio a los usuarios, velar por que no se limiten las
posibilidades de expansion y desarrollo, preservar y fortalecer niveles de
productividad, eficiencia y competitividad adecuados, podran ejercer las
funciones de administracion y explotacion de frentes de atraque
indirectamente, a través del otorgamiento de concesiones, arrendamientos o
al constituir sociedades andnimas con personas naturales o juridicas.

Al mismo tiempo, no pueden delegar las funciones de: elaboracién y
aplicacion del reglamento de asignacién de sitios, resguardar criterios técnicos
de prioridad, rendimientos y seguridad de atencion de naves vy
almacenamiento, administracion de bienes comunes y reglamentacidon de su
uso, fijacion de tarifas de servicios y uso de bienes y coordinacién con agentes
y servicios que operen dentro de los recintos portuarios.

En el caso de las tarifas, éstas se encuentran reguladas tanto en el contrato
de concesidon respectivo como en el tarifario de las empresas publicas que
aun poseen algunos frentes de atraque que compiten con el sector privado
al interior del puerto.

El disefio de negocio adoptado para las concesiones portuarias se basé en
la fijacion y reduccion de tarifas para posteriormente recibir pagos del
Estado como parte de la oferta econdmica. Adicionalmente se establecieron
regulaciones por niveles de servicio como controles a las velocidades de
transferencia, la existencia o no de congestion y los niveles de servicio
ofrecidos.

En este contexto, de los once terminales portuarios, seis han sido entregado
en concesion total o parcialmente? por las empresas portuarias en un

20 Actualmente, el sector portuarios chileno estd conformado por 37 terminales portuarios, de los cuales
11 son administrados por las 10 empresas estatales; 14 son terminales publicos administrados
directamente por empresas privadas; y 12 corresponden a puertos privados. Fuente: Camara de
Comercio Maritima y Portuaria.

2! Las empresas portuarias han concesionado algunos o el total de los frentes de atraque de los
terminales portuarios. En el caso de de concesionar algunos frentes de atraque, el resto sigue siendo
operado por la Empresa portuaria respectiva.
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esquema de monooperador?® donde el concesionario tiene la
responsabilidad de ejecutar las inversiones en infraestructura y equipos, y
realizar por terceros o por su cuenta todas las operaciones de estiba,
desestiba, acopio, almacenamiento y despacho en el terminal portuario de
su responsabilidad.

Las Empresas Portuarias que entregaron en concesion frentes de atraque
portuario en una primera etapa (1999) son Empresa Portuaria Valparaiso;
Empresa Portuaria San Antonio y Empresa Portuaria Talcahuano San
Vicente, que en conjunto movilizan mas del 75% de la carga del sistema
portuario.

Posteriormente entregaron en concesién frentes de atraque portuarios
(2000-2003) Empresa Portuaria Arica; Empresa Portuaria Iquique; Empresa
Portuaria Antofagasta, que movilizan un poco mas del 20% de la caraga del
sistema portuario.

En el cuadro siguiente se presentan las empresas portuarias y sus
terminales portuarios, incluyendo aquellos que han sido entregado en
concesion y su participacion en la carga movilizada en el afio 2008.

Cuadro 1-1: Terminales Portuarios Estatales y Concesionados

. Carga Ca_r_ga
Empresa Termma_ll Total mowl_lzada_
Portuario [TON] Concesionario
[TON]
Empresa Portuaria Arica Arica 1.545.889| 4,9% 1.545.889
Empresa Portuaria Iquique Iquique 2.874.789| 9,1% 2.012.352
Empresa Portuaria Antofagasta Antofagasta 2.641.873| 8,4% 2.615.454
Empresa Portuaria Coquimbo Coquimbo 244.579| 0,8%
Empresa Portuaria Valparaiso Valparaiso 8.624.970| 27,4% 7.934.972
Empresa Portuaria San Antonio?®3 San Antonio 8.387.190| 26,6% 6.793.624
Empresa Portuaria Talcahuano San Talcahuano 125.243| 0,4%
Vicente San Vicente 6.617.313| 21,0% 6.617.313
Empresa Portuaria Puerto Montt Puerto Montt 255.979| 0,8%
Empresa Portuaria Chacabuco Chacabuco 62.986| 0,2%
Empresa Portuaria Austral Punta Arenas 92.902| 0,3%
Total Movilizado Empresas Estatales 31.473.713| 100,0% 27.519.605

Fuente: Camara de Comercio Portuaria y Maritima de Chile.

Los resultados de las licitaciones portuarias fueron muy auspiciosos y
permitieron ahorros en tarifas de alrededor de un 30% con pagos al Estado
totales de alrededor de US$294 millones y con una competencia muy fuerte
por la administracion de los puertos.

A partir del aporte de capital y gestién privada en los terminales portuarios,
Chile multiplic6 por tres su sistema portuario, con una inversidn
relativamente menor, cercana a los USD$250 millones, orientada
principalmente a mejorar el equipamiento y al desarrollo logistico de estos

22 En aquellos terminales que no han sido entregado en concesidn, el sector privado participa como
operador portuario a través de la movilizacién de cargas en el sistema multioperador

23 Considera dos frentes de atraque entregados en concesién a distintas empresas concesionarias; el
frente de atraque Molo Sur y el frente de atraque Molo Norte.
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terminales, teniendo como resultado un aumento significativo de
productividad, practicamente con la misma infraestructura fisica de
muelles.?*

El consorcio integrado por Sudamericana Agencias Aéreas y Maritimas
(SAAM, filial de Compafiia Sud Americana de Vapores), y la estadounidense
Stevedoring Services of America (SSA-Holding), gandé dos terminales
portuarios concesionados: el puerto de contenedores de San Antonio y el de
San Vicente, ofreciendo US$121, 2 millones por San Antonio y US$47
millones por San Vicente.

En el caso de Valparaiso, éste fue adjudicado a Inversiones Cosmos Ltda.
(70%) y Hamburguer Hafen-Und Lagerhaus Aktiengesellschaft (HHLA)
(30%) donde la inversidn es de alrededor de US$100 millones.

1.8 Programa de Concesiones de Ferrocarriles

El transporte ferroviario ha experimentado una creciente competencia en
todas sus areas. Por ejemplo, en el transporte de cargas aparece un medio
en crecimiento, rodoviario de camiones, que tiene como gran ventaja la
entrega puerta a puerta de sus productos y, en el transporte de pasajeros,
con mayor fuerza aun surgen los medios de transporte sustitutos como los
buses y el transporte aéreo conjuntamente con las concesiones de
carreteras, puertos y aeropuertos que gran importancia dio el Estado de
Chile en la década del 90.

La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE), creada en enero de 1884, es
la Empresa estatal mds antigua de Chile, constituyendo un aporte
fundamental para la colonizacidn e incorporacién de parte importante del
territorio nacional a la actividad productiva. EFE tiene por objetivo el
establecer, desarrollar, impulsar, mantener y explotar servicios de
pasajeros y carga.

Asimismo, podra explotar comercialmente los bienes de los cuales es
duefa.

De acuerdo a su ley organica, DFL N°1 de 1993, EFE tiene por objeto
establecer, desarrollar, impulsar, mantener y explotar servicios de
pasajeros y carga. Esto lo realiza a través de vias ferroviarias o medios
similares y servicios de transporte complementarios, cualquiera sea su
modo, incluyendo todas las actividades conexas necesarias para el
cumplimiento de estos fines. Asimismo, podra explotar comercialmente los
bienes de los cuales es duefa.

El objeto social lo podra realizar directamente o por medio de contratos u
otorgamientos de concesiones o mediante las constituciones de sociedades
anonimas con personas naturales o juridicas, chilenas o extranjeras.

24 En todo este proceso se invirtié en infraestructura portuaria, grdas y equipamiento con tecnologia de
punta. Entre el 2000 y 2006, la velocidad de transferencia en las empresas portuarias estatales aumentd
51% (en toneladas/hora), mientras que en los frentes concesionados el incremento fue de mas de
100%. A su vez, hubo una reduccién de 30% en las tarifas portuarias.
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La década de los ochenta fue la mas dificil para la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado (EFE) ya que a fines de la década de los setenta la
autoridad de ese entonces decidié eliminar los aportes fiscales que cubrian
los déficit originados por los altos costos de mantenimiento de Ia
infraestructura ferroviaria lo que provocd una drastica reduccidn del servicio
de transporte de pasajeros y de carga.

De esta forma en Octubre de 1992 vy con el objeto de revertir la crisis del
modo ferroviario de transporte, se promulgd la Ley N°19.170, refundida
posteriormente en el D.F.L. N°1 del Ministerio de Transporte vy
Telecomunicaciones, texto que constituye la nueva Ley Orgdnica de la
Empresa y que entregd las atribuciones legales que han permitido
flexibilizar la administracion de EFE, explotar comercialmente sus bienes vy
buscar nuevas fuentes de financiamiento. Asi, EFE logrd reducir el déficit
operacional antes de depreciacion desde US$10.300 millones en 1996 a
US$1.094 millones en 1999.

Como consecuencia de esta modificacidon legal, EFE hace un ordenamiento
de sus negocios, separandolos en tres grandes areas: a) Transporte de
Pasajeros; b) Transporte de Carga; y c) Gestion de sus activos
inmobiliarios.

El drea de transporte de pasajeros queda en manos de EFE y de su filial
Merval en la Region de Valparaiso (zona central del pais) y Biovias en la
region del Bio-Bio (zona sur del pais).

En el area de transporte de carga, se crea en noviembre de 1993 la
empresa Ferrocarriles del Pacifico S.A. (Fepasa). El objetivo de Fepasa es
desarrollar y explotar el servicio de transporte ferroviario de carga y
complementarios, sistemas similares, incluyendo todas las actividades
conexas necesarias para cumplir con esta funcion.

El afio 1994 EFE entrega en concesién al sector privado por 20 afos el 51%
de la propiedad de Fepasa, el cual asume la administracién de la compania
en enero de 1995. A mediados del afio 1998 se crea la Division Logistica de
Fepasa, la cual esta orientada al transporte de carga en contenedores, tanto
en ferrocarril como en camiones, ademas de ofrecer servicios de transporte
multimodal, almacenaje y distribucién a clientes nacionales e
internacionales.

Esta compania opera en la zona centro-sur de Chile, en 1.923 Kilémetros de
lineas ferroviarias que van desde La Calera hasta Puerto Montt y con
ramales transversales que le permiten acceder a los principales centros de
produccion y consumo de la V hasta la X Region y a los puertos de
Ventanas, Valparaiso, San Antonio, Lirquén, Valdivia, Coronel, Penco y
Talcahuano entre otros.

En el area de activos inmobiliarios, en octubre de 1995 se constituyd como
sociedad andénima la Empresa Inmobiliaria Nueva Via S.A. o INVIA, siendo
sus socios la Empresa de los Ferrocarriles del Estado y Trafico Ferroviario
S.A.. El objeto social de la empresa es “la explotacién comercial de los
inmuebles de propiedad de EFE, de sus filiales y/o aquellos que sean
aportados o traspasados en dominio a sociedad por EFE o sus filiales,
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mediante el desarrollo y/o construccién de proyectos inmobiliarios, la
administracion de los mismos y su comercializacion, directamente o a
través de la formacién de sociedades que tengan por objeto la explotacion
comercial de los inmuebles sefialadosQ

Sin perjuicio del ordenamiento por areas de negocio que realiza EFE, es
importante destacar que las inversiones en Ferrocarriles hasta el afio 2000
habian sido escasas y la necesidad de dar mayor crecimiento vy
competitividad a este sector involucra una mayor inversion en
infraestructura.

En este contexto surge el modelo de participacion publico - privada como
una alternativa para dinamizar las inversiones requeridas, lo cual se plasma
en un programa de concesiones de los proyectos comprendidos dentro del
Plan Trienal 2003-2005 con una inversidon de alrededor de medio billon de
dolares.

La concesién corresponde al mejoramiento, rehabilitacion y mantenimiento
de la infraestructura ferroviaria de la zona centro norte del pais, de una
extension aproximada de 380 kms., por donde circulan tanto servicios de
pasajeros como de carga

EFE también entregd en concesion en el afio 2004 el proyecto Sistema de
Sefalizacion, Electrificacion y Comunicacién (SEC), que contempla la
electrificacion, instalacién de fibra dptica, automatizaciéon de la sefializacidon
y la instalacion de 30 barreras automaticas en la via férrea desde Santiago
a Chilldn, mas los tramos ferroviarios del proyecto Biovias.
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2.1 Aspectos Generales

En Chile, para que un proyecto de infraestructura o edificacion publica sea
elegible de ser ejecutado con inversion publica debe demostrar su viabilidad
técnica, econdmica, social y ambiental, para lo cual se han elaborado una
serie de instrumentos metodoldgicos, en el marco de lo que se conoce como
Sistema Nacional de Inversiones (SNI)?®, y que cominmente se denomina
como Evaluacion Social de Proyectos, cuyas caracteristicas se presentan en
el punto 2.2 siguiente.

Asimismo, con la aparicién en la década del 90 de alternativas de ejecucién
de proyectos a través de diferentes modalidades de asociacién publico
privada, han surgido en el ultimo tiempo instrumentos metodoldgicos que
permiten evaluar la conveniencia de ejecutar un proyecto, que ha
demostrado sus beneficios sociales, mediante contratos de asociacidn
publico privada, donde el sector privado provee la infraestructura o
edificacidon publica y el total o parte de los servicios asociados, y el sector
publico paga por estos servicios de acuerdo a la disponibilidad y calidad de
ellos. En el punto 2.3 se presenta una breve descripcién de este
instrumczesnto metodoldgico, el cual se ha denominado Comparador del Sector
Publico.

En resumen, en Chile existen herramientas para determinar si un proyecto
tiene méritos para ser abordado mediante inversion publica, en lo que se
conoce como evaluacion social de proyectos. Una vez demostrada la
conveniencia econdmica social de un proyecto, existen herramientas para
determinar la mejor alternativa para su ejecucion, ya sea a través de la
modalidad tradicional de contratacién de obra publica o a través de la
modalidad de asociacion publico privada, en lo que se conoce como
Comparador del Sector Publico.

2.2 Evaluacion Social

Desde hace mas de 30 afnos la politica de inversién del Estado de Chile tiene
como principal objetivo mejorar la calidad en la gestion de la inversidon
publica, para lo cual se ha dispuesto que previamente a la ejecuciéon de un
proyecto o programa de inversién publica, éstos deben ser evaluados con
criterios de rentabilidad socioecondmica y de que los aportes de inversién a
los proyectos mds rentables contribuyen al crecimiento del pais.?’

25 E| Sistema Nacional de Inversién (SNI) es el marco técnico-institucional-legal dentro del cual se lleva a
cabo el proceso de inversion publica en Chile. Estd conformado por la politica de inversion publica, las
instituciones que participan en el proceso, los canales administrativos internos e interinstitucionales, las
leyes, reglamentos, decretos, etc., vigentes que lo norman, las herramientas metodoldgicas para
identificar, formular, evaluar, ejecutar, administrar, seguir y operar proyectos; el personal técnico y el
proceso de toma de decisiones sobre inversidon publica.

26 Esta metodologia nacié en el Reino Unido, donde se denomina Public Sector Comparator (PSC). En el
punto 2.3 se presenta una breve descripcion de ella, la cual forma parte de otro documento elaborado
en el marco del PIAPPEM.

27 El criterio que subyace detrds de este enfoque es que se pueden aumentar las tasas de crecimiento
econdmico del pais mediante la asignacion de los escasos recursos de inversion disponibles hacia los
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En este contexto, la identificacién y seleccién de los proyectos de cada
programa sectorial en Chile surge de una planificacién estratégica sectorial
y de aplicar metodologias de evaluacidon social a los distintos proyectos
contemplados en los planes sectoriales, de acuerdo a la normativa emitida
por el Ministerio de Planificacion y Cooperacién de Chile (Mideplan).

Las metodologias de evaluacién social tienen como objetivo entregar
herramientas para analizar la conveniencia, para la sociedad en su
conjunto, de ejecutar o no una determinada iniciativa de inversion. Las
metodologias pueden adoptar el enfoque costo-beneficio o costo-eficiencia
dependiendo de la naturaleza del proyecto.

En este contexto, el Ministerio de Planificacion y Cooperacion de Chile ha
establecido una serie de instrumentos metodoldgicos para la evaluacion
social de proyectos en diferentes sectores de la infraestructura, con el
objetivo de disponer de informacion suficiente y homogénea para la toma
de decisidon de inversién por parte de la autoridad.?®

Las principales caracteristicas de estos instrumentos metodoldgicos son los
siguientes:*°

a) Existen instrumentos metodoldgicos para cada sector especifico y un
instrumento metodoldgico general que se aplica en el caso de no
disponer metodologia para un determinado sector.

b) Los principales sectores que abordan estos instrumentos metodoldgicos
son el sector Aeroportuario; Sanitario; Obras Hidraulicas; Edificacidon
Plablica; Obras Portuarias; Infraestructura Penitenciaria; Infraestructura
de Transporte; Infraestructura Deportiva; Infraestructura Educacional; y
otros.

c) Las metodologias de evaluacién social persiguen medir la contribucion de
un proyecto al crecimiento econdmico del pais, al estimar sus beneficios
para la sociedad y sus costos probables.

d) Los tipos de metodologia de evaluacion social son los siguientes:

» Proyectos productivos se evaliuan sobre la base de los precios de
mercado.

» Proyectos de infraestructura de transporte consideran como
principales beneficios los ahorros en costos de operacion y ahorro de
tiempo de las personas.

proyectos econdmica y socialmente mas rentables. Este criterio es la base de las politicas econémicas
orientadas a mejorar la calidad de la inversion publica en Chile.

2 Las principales ventajas de estos instrumentos metodoldgicos son posibilitar la comparacién de
proyectos de un sector, lo que permite establecer la bondad de cada uno de ellos; hacer mas expedita la
identificacion de iniciativas de inversion; y facilitar a los promotores de proyectos de inversion, el
conocimiento de los criterios y los indicadores utilizados en las diferentes etapas del ciclo de vida de un
proyecto, desde la identificacion de una iniciativa de inversion hasta la adopcion de la decisidn respecto
de su ejecucion.

29 E| detalle de las metodologias por sectores se encuentra en el sitio_ www.mideplan.cl.
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» Proyectos pertenecientes a los sectores sociales, tales como: salud,
educaciéon, defensa y seguridad, y deporte; se evallan considerando
el enfoque Costo - Eficiencia.

e) MIDEPLAN establece los precios sociales de tres factores basicos, los

f)

cuales constituyen un componente sumamente importante en la
evaluacion social de proyectos: el precio social de la mano de obra
(calificada, semicalificada y no calificada); la tasa social de descuento; y
el precio social de la divisa. El resto de los precios sociales se obtienen
de los precios de mercado corregidos por efectos de impuestos,
subsidios, efectos indirectos y externalidades.

La evaluacién social del proyecto en base a un enfoque costo beneficio
tiene por objetivo determinar si los beneficios que se obtienen de la
ejecucion de un proyecto son mayores que los costos involucrados. Este
enfoque metodoldgico considera en general las siguientes actividades:

« Identificacién de Beneficios: Los beneficios que genera un proyecto
dependen de su naturaleza, los cuales pueden ser a) Aumento del
consumo de un bien o servicio; b) Ahorro de costos; c) Revalorizacion
de bienes; d) Reduccion de Riesgos; Mejoras en el medio ambiente;
f) Seguridad nacional; u otros.

« Cuantificacién de los Beneficios: La cuantificacion de los beneficios
consiste en asignar unidades de medida apropiadas a los beneficios
identificados.

» Valoracion de los Beneficios: La valoraciéon de los beneficios implica
asignar un valor monetario a los beneficios identificados vy
cuantificados en las etapas anteriores. Esto puede realizarse
aplicando precios de mercado, en aquellos casos donde no se
presentan distorsiones como impuestos o subsidios; o también,
aplicando precios sociales calculados por MIDEPLAN.

» Identificacion de Costos: Constituyen costos del proyecto todos
aquellos recursos utilizados para su materializacién, en las etapas de
disefo, ejecucidon y operacion.

« Cuantificacién de Costos: La cuantificacion de costos consiste en
asignar unidades de medida apropiada a los costos identificados.

« Valoraciéon de Costos: La valoracion de los costos de inversidn,
operaciéon, mantenciéon y conservacion, se realiza principalmente a
través de los precios de mercado. Sin embargo, dado que se esta
realizando una evaluacién social, es necesario realizar ajustes para
reflejar el verdadero costo para la sociedad de utilizar recursos en el
proyecto, por ejemplo ajuste por impuestos, por divisas, por facto de
calificacion de mano de obra, etc..

+ Flujo de Beneficios Netos: Una vez valorados los costos y beneficios
del proyecto, se debe calcular el flujo de beneficios netos, para cada
periodo del horizonte de evaluacion del proyecto. Este Ultimo queda
definido principalmente por la vida atil de la inversion, no debiendo
ser superior a 30 afios. En aquellos proyectos donde la vida util de la
inversion se estima superior al horizonte de evaluacidon, se debe
considerar un valor residual del proyecto.

+ Indicadores de Rentabilidad: A partir de los flujos de beneficios netos,
se calculan los indicadores de rentabilidad Valor Actual Neto (VAN) y
la Tasa Interna de Retorno (TIR).
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El criterio de decisidn al utilizar el VAN es el siguiente:

- Si el VAN es positivo: es conveniente ejecutar el proyecto
- Si el VAN es igual a 0: es indiferente ejecutar el proyecto
- Si el VAN es negativo: no es conveniente ejecutar el proyecto

El criterio de decisidon al aplicar la TIR es el siguiente:

- Si la TIR es mayor que la tasa social de descuento: es
conveniente ejecutar el proyecto

- Si la TIR es igual que la tasa social de descuento: es
indiferente ejecutar el proyecto

- Si la TIR es menor que la tasa social de descuento: no es
conveniente ejecutar el proyecto

La TIR se usa complementariamente al VAN, ya que normalmente son
criterios equivalentes, es decir, un VAN positivo equivale a una TIR
mayor que la tasa de descuento.

g) La evaluacion social del proyecto en base a un enfoque costo - eficiencia
tiene por objetivo identificar aquella alternativa de soluciéon que presente
el minimo costo, para los mismos beneficios. Por ello, para poder aplicar
este enfoque es fundamental poder configurar alternativas que
entreguen beneficios comparables, de tal forma de poder evaluar cual de
ellas es mas conveniente desde el punto de vista técnico-econdmico.
Este enfoque se aplica cuando existe dificultad para cuantificar y/o
valorar los beneficios del proyecto, especialmente cuando esto implica la
aplicacion de juicios de valor. En estos casos, se reconoce que los
beneficios son deseados por la sociedad y por lo tanto, el criterio a
aplicar sera el de minimo costo. Por lo tanto, para la evaluacion bajo un
enfoque costo -eficiencia no se valoran los beneficios, si no sélo sus
costos involucrados. Para la identificacion, cuantificacion y valoracion de
los costos, se aplica lo indicado en el punto anterior

Los indicadores utilizados bajo un enfoque costo eficiencia resumen
todos los costos del proyecto, tanto de inversién, como de operacion,
mantencion y conservacion, y estos son el Valor Actual de los Costos,
(VAC), que permite comparar alternativas de igual vida util; y el Costo
Anual Equivalente (CAE), que permite comparar alternativas de distinta
vida util.

2.3 Comparador del Sector Publico

Una vez que los proyectos han demostrado su conveniencia de ejecutarlo
desde el punto de vista econdmico social, corresponde analizar su
modalidad de ejecucion.

Cuando existe la posibilidad de ejecutar estos proyectos totalmente a través
del cobro de tarifas a sus usuarios y como consecuencia ho comprometen el
presupuesto publico, los proyectos pasan directamente a la etapa de
inversion, situacién que sucedidé con los primeros proyectos del programa de
concesiones en chile, los cuales eran autofinanciables privadamente con las
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tarifas cobradas a sus usuarios. Con este criterio de rentabilidad privada, se
entregaron en concesion los principales proyectos de infraestructura vial
interurbana (Ruta 5 y principales rutas de la zona central del pais), vial
urbana, puertos y aeropuertos.

Cuando la modalidad de ejecucion de los proyectos es a través de la
asociacién publico privada y éstos requieren parcial o totalmente recursos
del presupuesto publico, entonces ademas del criterio de rentabilidad social
indicado en el punto anterior, se debe demostrar la conveniencia de
ejecutarlos con el sector privado por la posibilidad de poderle transferir la
mayoria de los riesgos del proyecto producto de su mejor administracion
que el sector publico.

La metodologia aplicada para demostrar esta conveniencia, surge del Reino
Unido y es conocida como Comparador del Sector Publico, la cual estd
sustentada en el analisis de transferencias y asignacion de riesgos. Una
transferencia adecuada de riesgos desde el sector publico al sector privado
es un requerimiento clave para que los modelos de participacién publico -
privada entreguen servicios de calidad y costo efectivos tanto al concedente
como a los usuarios. Asimismo permite que el servicio pueda ser entregado
a un menor costo por un mecanismo de participacion publico-privada frente
a la comparacién de costos ajustado por riesgo a que dicho servicio sea
entregado por el sector publico. Es decir, maximizar el Valor por Dinero o
“Value for MoneyO (VFM) de los contribuyentes que a través de impuestos
finalmente financian, en primera linea, la inversidon y la provision de los
servicios publicos en ausencia de cargo a usuario.

En términos generales, esta metodologia considera la presentacion de los
siguientes antecedentes:

. Costo base total del Proyecto de Referencia (PR), a nivel de
anteproyecto que incluya las etapas de disefio, construccion,
mantenimiento y operacién de la infraestructura y sus servicios
asociados.

. Anadlisis de Riesgos del proyecto y propuesta de distribucidn entre el
sector publico y el sector privado.

. Diseno de la transaccién APP. que esta orientada principalmente a
determinar los actores que participan, su interrelacion, las principales
obligaciones y derechos de las partes y las condiciones econdmicas vy
financieras y sus implicancias para el sector publico.

. Determinacion del Valor por Dinero (VpD) que surge de comparar los
costos netos ajustados por riesgo del proyecto realizado como
inversidon publica tradicional con los costos netos asociados a la
participacion del sector privado en la provisidon del activo y de sus
servicios asociados.

Este anadlisis comparativo terminara por reflejar el costo de la forma de
realizar el proyecto que entrega mayor VpD, sea como inversién
publica tradicional o a través de un contrato APP.

El Comparador del Sector Publico se compone de ocho elementos: cuatro
relacionados al costo del Proyecto Publico de Referencia y cuatro
relacionados al costo APP.
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Los elementos del Proyecto Publico de Referencia son: Proyecciones del
Costo Base del Proyecto Publico de Referencia, el Ajuste al Costo Base por
Ingresos de Terceras Fuentes, el Costo del Riesgo Retenible y el Costo del
Riesgo Transferible. Cada uno de estos componentes debe poder valorizarse
para determinar el costo total correspondiente al Proyecto Publico de
Referencia (PPR) que se usard como comparador benchmark:

. El Costo Base es el costo esperado de implementar el proyecto por
parte del sector publico asociado a las fases de disefio, construccion
operacion y mantenimiento bajo los estdndares de calidad
especificados como exigibles bajo condiciones de gestién privada,
calculados en valor presente.

. El Ajuste por Ingresos de Terceras Fuentes o Adicionales es una
deduccion aplicada al Costo Base que incorpora el financiamiento
publico generado por cobro directo a usuarios por la provisién del
servicio materia del proyecto.

. El Riesgo Retenible corresponde al valor asociado al riesgo de
actividades cuya gestién queda a cargo del sector publico.

. El Riesgo Transferible corresponde al valor asociado al riesgo de
actividades cuya gestién podria ser asumida por el sector privado en
un esquema APP.

Los primeros componentes del comparador - el Costo Base y el Ajuste por
Ingresos de Terceras Fuentes - no debieran presentar mayor complejidad
en su calculo, ya que estd dentro del ambito de cualquier evaluacidn
estandar, el determinar el flujo de costos asociado a las actividades de
disefo, construccién, operacién y mantenimiento.

Respecto a la cuantificacidn de los componentes de riesgo estos suponen
una complejidad ligeramente mayor ya que, por una parte no es posible
identificar en forma completa todos los riesgos que pueden afectar al
proyecto a lo largo de su horizonte y por otra, no todos estos riesgos son
cuantificables (en parte, por que no para todos existe un mercado en el cual
sea posible cubrirse de estos riesgos y por que no es posible, ex-ante,
cuantificar en forma exacta las consecuencias asociadas a estos riesgos,
gue son denominados como riesgos no asegurables).

Los elementos del Proyecto APP son: el Costo del Riesgo Retenible, el Costo
de Administracidon del Contrato APP, los pagos inicial del Estado durante la
etapa de Construccién y los pagos que recibe el inversionista, ya sea a
través de pagos directos del Estado o pagos del usuario por uso de la
infraestructura. Cada uno de estos componentes debe poder valorizarse
para determinar el costo total correspondiente al Proyecto APP.

Valor por Dinero (VpD)

Como se ha expresado con anterioridad, la metodologia consiste en la
comparacién del costo del Proyecto Publico de Referencia (PPR) o costo de
provisién publica ajustado por riesgo, con el costo del Proyecto de
Asociacién Publica Privada (APP) o costo de provisién privada ajustado por
los ahorros estimados derivados de la eficiencia del sector privado en la
administracion de los costos y riesgos en un proyecto de infraestructura.

27
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La diferencia entre estos dos valores es lo que se denomina Valor por
Dinero (VpD). El VpD sera positivo cuando el costo de provisién publica
ajustado por riesgo sea mayor al costo de provisién privada ajustado por
riesgo. En este caso diremos que se crea valor al delegar el desarrollo del
proyecto al sector privado. En el caso de un VpD negativo, el costo de
provision privada ajustado por riesgo sera mayor, y en este caso diremos
gue se destruye valor al entregar la provision de la infraestructura y gestion
del servicio al sector privado.

Para estimar el VpD, los costos se expresan en términos de Valor Presente
(VP). Debe estar basado en la experiencia reciente en el desarrollo de
infraestructura y provision de servicios publicos por parte del Estado,
incorporando las eficiencias que sean razonablemente esperables y debe
tomar en consideracion todos los riesgos que pueden presentarse en el
desarrollo del proyecto.

La formulacidn basica para estimar el VpD es la siguiente:

PD =Z”:(CB, —I +RR, +RTt)_Z”:(P]t +PE, +RR, +CA,)
(t+r) (t+r)
Donde:
VpD : Valor por dine_ro gue generaria el proyecto en caso de ser desarrollado
por el sector privado.
CB, : Estimacién del costo base del proyecto de referencia en el periodo ?
1, : Ingresos de terceras fuentes generados en el periodo 7.

RR, : Costo del riesgo retenido en el periodo ?.
RT, : Costo del riesgo transferido en el periodo f.

PI, : Pago al inversionista privado en el periodo Z.

PE, : Pago inicial del Estado en la etapa de construccion en el periodo ?.
RR, : Costo del riesgo retenido en el periodo ?.

C4, : Costo de administracion del contrato APP, en el periodo Z.

r : Tasa de descuento relevante.

n : NUmero de afos del horizonte de evaluacién.

t : Afho del contrato, siendo el afio 0 el de inicio de la construccién.

De manera grafica el Comparador puede ser representado en términos
generales como se indica en la figura siguiente:
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Figura 2-1: Componentes Comparador Sector Publico

(+) (-) (+)
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Fuente: Elaboracién Propia.

En la figura anterior se muestra que hay una componente de riesgo que es
retenido por el Estado, y que corresponde a los riesgos que este agente
puede manejar en mejores condiciones que cualquier otro, como pueden ser
los riesgos politicos, expropiatorios, entre otros. Posteriormente en el caso
del PR (Proyecto de Referencia) se determina el nivel de egresos fiscales
asociados al proyecto asumiendo un nivel razonable de eficiencia del sector
publico (costo base). Por otra parte, en el proyecto APP la empresa privada
que provee el servicio asume los costos de inversidn, mantenimiento y de
explotacion del servicio mas los costos asociados al financiamiento vy
Retorno del Capital (ROE) y obtiene ingresos de los pagos que le hace el
sector publico en funcion del nivel de servicio prestado.

Los proyectos del Programa de Concesiones en Chile que utilizaron este
criterio para demostrar que era mas conveniente ejecutarlos a través de la
modalidad de asociacion publico privada son aquellos que requerian un
porcentaje importante de recursos provenientes del presupuesto fiscal,
como fue el caso de los proyectos de edificacion publica (Tribunales de
Justicia y Carceles) y los de infraestructura hidraulica (embalses), ya que en
ellos se ha comprometido parcial o totalmente el presupuesto publico, a
diferencia de la infraestructura vial y aeroportuaria donde los proyectos han
sido financiados por los usuarios de estas infraestructuras.




PIAMEM

3.1 Aspectos Generales

Para el impulso de los proyectos del Sistema de Concesiones en Chile,*° el
poder ejecutivo ha creado diferentes estructuras organicas e institucionales
encargadas de llevar adelante estos procesos, las cuales han sido las
responsables de las definiciones técnicas de los proyectos, de su promocién,
estructuracion de la transaccién, regulacién y supervision de los contratos.

Del analisis de la experiencia en Chile, se desprende que el rol de
promocion, regulacidn y supervisién recae en la misma entidad, no
existiendo agencias reguladoras y supervisoras independientes del promotor
del proyecto.

En las tareas de promocidén y estructuracion de la transaccién se pueden
identificar dos modelos organizacionales e institucionales para impulsar
estos programas de Concesiones, de acuerdo a lo siguiente:

a) Modelo organizacional que considera los roles de promocién y de
estructuraciéon de la transacciéon asumidos por agentes propios de la
organizacion (in-house).

b) Modelo organizacional que considera el traspaso de los roles de
promocion y de estructuracion de la transaccién a un asesor
financiero o banca de inversiones quedando los aspectos técnicos y
legales de la estructuracion bajo la responsabilidad de agentes
propios de la organizacion.

El primer modelo es el utilizado en la mayoria de los proyectos del
programa de Obras Publicas y es el que estd en el marco de la Ley de
Concesiones de Obras Publicas y que es impulsado por la Coordinacién de
Concesiones de Obras Publicas (CCOP) del Ministerio de Obras Publicas
(MOP).

El segundo modelo se ha utilizado para impulsar el programa de
concesiones portuarias y ferroviarias y que es impulsado por las empresas
publicas portuarias y ferroviarias.

En los puntos siguientes se describe la estructura organizacional para
ambos modelos descritos.

3.2 Programa de Concesiones Ministerio de Obras Publicas
3.2.1 Estructura Organizacional MOP
La Ley de Concesiones de Obras Publicas entrega la responsabilidad al

Ministerio de Obras Publicas (MOP) de otorgar en concesién toda obra fiscal
Yy, en caso que la obra a concesionar fuese competencia de otro organismo

30 Como se explicod anteriormente, los proyectos del Sistema de Concesiones en Chile no consideran los
proyectos de puertos y ferrocarriles, los cuales se realizan al amparo de otra ley y son impulsados por
las empresas portuarias y de ferrocarriles, respectivamente.
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del Estado, delegar a esta, mediante convenio mandato, la facultad de
entregarla en concesion.

En este contexto, este ministerio crea en el afio 1993 una unidad
especializada para impulsar el programa de concesiones, la Coordinacion
General de Concesiones (CGC), que dependeria administrativamente de la
Direccién General de Obras Publicas.

En sus inicios la CGC, mayoritariamente asumio el rol de estructuracion de
la transaccion y de promocién de los proyectos, organizandose en Unidades
Ejecutivas por tipo de proyecto, de acuerdo a lo siguiente:

a) Unidad Ejecutiva Ruta 5

b) Unidad Ejecutiva de Aeropuertos

C) Unidad Ejecutiva de Concesiones Urbanas

d) Unidad Ejecutiva de Proyectos Multisectoriales

La organizacién actual de la CGC*! es el resultado de un largo proceso de
cambios, adaptaciones y optimizaciones al proceso de licitacién vy
adjudicacion de obras publicas por concesion, lo cual se ha realizado bajo
un concepto de flexibilidad, creando una estructura altamente flexible que
se pudiera ir adecuando al desarrollo del sistema.

La organizacion actual de la unidad de concesiones estd encabezada por el
Coordinador General de Concesiones, cuya funcion es proponer la politica de
ejecucion de obras por concesion y la supervisién de las mismas. De este
cargo dependen seis divisiones, las cuales tienen relacidon con el proceso
que debe seguir un proyecto que pretende ser materializado a través del
sistema de concesiones.

En la figura siguiente se presenta la estructura organizacional de la CGC:

31 Actualmente su nombre es Coordinacion de Concesiones de Obras Publicas (CCOP)
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Figura 3-1: Organigrama Actual Coordinacion General de Concesiones
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Fuente: Coordinacion de Concesiones de Obras Publicas.

En cuanto a las funciones que corresponden a la Coordinacién de
Concesiones de Obras Publicas, las normas sefalan que debe asesorar a la
Direccidn General de Obras Publicas en todo lo relativo al estudio, analisis,
licitacion, adjudicacion de proyectos que se desarrollen mediante el sistema
de concesion de obras publicas, como asimismo, la gestién de los contratos
de concesién en sus etapas de construccién y explotacién.

El Coordinador de Concesiones y los Jefes de Division y Unidad que
conforman la organizacion son los responsables de velar por la aplicacion de
politicas, planes, normas administrativas y financieras que defina el Ministro
de Obras Publicas, y, en general, procurar la coordinacion y supervisién de
las Divisiones y Unidades de Concesiones, sin perjuicio de las atribuciones
que por ley le correspondan a otras Direcciones del Ministerio de Obras
Publicas.

En la figura siguiente, se presentan las distintas etapas de un proyecto de
concesion.
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Figura 3-2: Etapas de un Proyecto de Concesion
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Fuente: Elaboracién Propia.

A continuacién se describen las tareas de cada unidad de la Coordinaciéon de
Concesiones, en las distintas etapas de un proyecto de concesién:
promocion _y

1. Fase de identificacion, diseio , evaluacion,

adjudicacion de los proyectos

Esta fase tiene por objetivo identificar los proyectos y evaluar la factibilidad
de impulsarlos por el Sistema de Concesiones, asi como disefar la
transaccion y realizar las actividades de promocién para atraer la inversion
privada, culminando con la adjudicacion del proyecto a una empresa
privada.

La responsable de llevar adelante las distintas tareas de esta fase es la
Divisién de Desarrollo y Gestién de Proyectos de la CCOP.

A continuacién se presentan las distintas etapas de esta fase.
a) Etapa de Desarrollo

En una primera etapa ingresan los proyectos a la CCOP ya sea como
iniciativa publica, propuesto por algun organismo del sector publico, o
como iniciativa privada, propuesto por algin agente privado. Dichos
proyectos llegan en diversos estados de avance, algunos sélo a nivel de
perfil y otros respaldados con estudios de demanda e ingenieria. Estos
proyectos son recibidos por la Unidad de Desarrollo y Nuevos Proyectos,
de la Divisién de Desarrollo y Gestion de Proyectos, donde se validan los
estudios o se realizan los que faltan para determinar si el proyecto es
apto para ser impulsado por el Sistema de Concesiones. Para esta labor
dicha Unidad generalmente solicita apoyo a las unidades técnicas que
revisan las diferentes disciplinas del proyecto (Unidad de Medio
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Ambiente, Unidad de Territorio, Unidad de Demanda y Evaluacién Social
y Unidad de Ingenieria.

b) Etapa de Licitacion

Una vez que los proyectos se declaran aptos para ser licitados pasan a la
Unidad de Licitacidon de Proyectos donde se les asigna un jefe de
proyecto, quien se hace cargo de todas las tareas y estudios necesarios
hasta el momento de la adjudicacién de la concesidon a un licitante.
Durante este proceso el Jefe de Proyecto es apoyado nuevamente por
las unidades técnicas, que elaboran los estudios de detalle o son
contraparte de éstos para poder hacer una evaluacion mas precisa del
negocio que se esta ofreciendo al sector privado y poder dimensionar asi
las garantias o subsidios necesarios para contar con una licitacién
exitosa.

En esta etapa se realizan las siguientes actividades:

Estudio del Negocio. En esta fase se definen los aspectos de ingenieria
relevantes para la licitacion; el esquema de operacién de la concesién; el
grado de compromiso de los agentes ante los riesgos del negocio; y
otros aspectos técnico-econdmicos de importancia, como por ejemplo
plazo de concesion y tarifas.

Confeccion del Prospecto del Negocio. Se elabora un documento con
los antecedentes basicos relacionados con la concesion. Este prospecto
entrega detalles del proyecto y permite a los potenciales inversionistas
desarrollar sus evaluaciones preliminares.

Proceso de Precalificacion. En esta fase comienza la licitacion publica
del proyecto. De acuerdo a la Ley y el Reglamento de Concesiones, el
MOP selecciona a los consorcios que cumplen con los requisitos juridicos
y financieros para participar en el proceso.

Confeccion de las Bases de Licitacion. En esta fase se definen
detalladamente los parametros legales, administrativos, técnicos vy
econdmicos que deberan considerar los licitantes para formular sus
ofertas. En ultimo término los parametros permitiran evaluar, adjudicar,
controlar y supervisar la ejecucidon y explotacion de la concesion.

Promocion del Proyecto. Esta actividad es paralela a las otras
actividades, una vez que se demuestra la conveniencia de impulsar el
proyecto por el Sistema de Concesiones, y en ella se realizan road show
a inversionistas y financistas para dar a conocer el proyecto.

Esta etapa termina con la adjudicacién del proyecto al sector privado, lo
cual se materializa con el Decreto de Adjudicaciéon firmado por el Presidente
de la Republica, el Ministro de Hacienda y el Ministro de Obras Publicas y
tomado razon por la Contraloria General de la Republica.

Con la adjudicacion de la licitacién, se finaliza la fase de identificacion,
disefio, evaluacion, promocidn y adjudicacién de los proyectos para atraer
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inversidon privada y se inicia la fase de regulacion y supervisién de los
contratos de concesion, cuyas etapas se presentan en los puntos siguientes.

2. Fase de Administracion y Supervision de los Contratos

Esta fase tiene por objetivo administrar y supervisar los contratos en la
etapa de construccién y de explotacion de la concesién, velando por que la
Sociedad Concesionaria cumpla con las obligaciones establecidas en las
Bases de Licitacién. Esta fase culmina con el término del contrato de
concesion.

A continuacién se presentan las distintas etapas de esta fase.
a) Etapa de Construccion

Una vez adjudicado el proyecto, se inicia la etapa de construccién de
éste, quedando la administracién y supervisién del contrato de bajo la
responsabilidad de la Divisién de Gestién de Contratos de Concesidn en
Etapa de Construccién.

Esta Division tiene basicamente dos funciones: una administrativa,
denominada gestion de construccién, encargada de velar que el
programa de obras se ejecute segun lo planificado. Entre los hitos mas
importantes y criticos de este programa estan la entrega de la faja de
terreno para emplazar la obra, los cambios de servicio, los permisos de
edificacidén, etc. La otra funcion es técnica y es la encargada de velar
porque la calidad de construccién de la obra sea acorde a lo especificado
en las Bases de Licitacion.

En la fase de construccién aparece la figura del Inspector Fiscal, que es
el encargado de fiscalizar que la obra sea construida en tiempo y forma,
segun lo indicado en las Bases de Licitacion. Para esta labor los
Inspectores Fiscales son asesorados por empresas externas, que
proveen el apoyo técnico en las distintas areas.*?

En esta etapa es muy importante la relacion del Inspector Fiscal con la
comunidad y con las autoridades que son afectadas por el proyecto. Por
lo tanto, se requiere ademas del conocimiento técnico propio para poder
controlar una obra, la capacidad de gestidon de un gerente de proyecto.
La estructura organizacional actual de concesiones ha tenido problemas
para conservar a profesionales con tan especifico perfil debido al cambio
significativo que ha experimentado el numero de concesiones en
construccién a través del tiempo, ya que pasoé de tener inicialmente cero
proyectos (cuando toda la cartera estaba aun en etapa de licitacion), a
un periodo de punta en que hubo 14 proyectos en construcciéon en forma
simultdnea, para luego estar actualmente con seis.

Un problema que se produjo inicialmente en esta fase es el hecho que en
algunos proyectos los inspectores fiscales de construccion no entendian
el fundamento de los proyectos ni el disefio de la transaccidon, en

32 para la seleccidon de estas empresas de asesoria, el MOP llama a licitacién publica a empresas
consultoras inscritas en sus registros. El plazo del contrato de asesoria es por toda la etapa de
construccion del proyecto de concesion.
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particular el tratamiento y distribuciéon de riesgo de los proyecto, debido
a que no participaban en la fase de estructuracion del proyecto, lo cual
se ha solucionado al conformar mesas de trabajo entre los profesionales
que participan en el disefo de la transaccién y los que se haran cargo en
la fase de construccion del proyecto, lo que ha permitido transmitir los
criterios que subyacen el las diferentes clausulas del contrato de
concesion.

b) Etapa de Explotacion

La labor de la Divisién de Construccién termina con la Puesta en Servicio
Definitiva de la obra, donde pasa a manos de la Divisidn de Gestién de
Contratos de Concesién en Etapa de Explotacion, la cual esta dividida en
dos dareas: Obras Viales y Edificacion Publica; esta ultima abarca los
proyectos del programa de edificacion publica, aeropuertos vy
multisectoriales indicados en el capitulo 1.

Esta Divisidon ha crecido paulatinamente hasta constituirse en la Divisidon
mas importante en la actualidad, la que ya cuenta con cerca de 40
proyectos en explotacidn. Su funcién es velar porque la operacién de las
concesiones se haga de acuerdo a lo establecido en las Bases de
Licitacién, y cuenta para ello con Inspectores Fiscales, los que
generalmente tienen mas de una concesidn a su cargo. Estos
Inspectores Fiscales son asesorados en su labor por empresas externas
contratadas por el MOP para estos efectos.?*

Adicionalmente, esta Divisidn es la encargada de controlar los ingresos
de las Sociedades Concesionarias, por lo que les solicita periédicamente
a éstas las Fichas Estadisticas Codificadas Uniformes (FECU), para asi
poder anticipar el pago de Ingresos Minimos Garantizados, Seguros de
Tipo de Cambio, Subsidios Contingentes, etc. y gestionar todo para que
en caso de desencadenarse el pago, este sea efectuado en tiempo y
forma, para no hacer caer al Estado en el pago de multas. Este control
también sirve para monitorear el posible término de una concesion,
como es el caso de la ruta 68, cuyo contrato termina en el momento que
alcance un determinado monto de ingresos (Valor Presente de los
Ingresos), y asi poder anticipar las labores necesarias para la relicitacion
de la obra.

Ademas, esta Divisidn fue la encargada de desarrollar e implementar el
Mecanismo de Distribucidn de Ingresos, cuyo propodsito fue acudir en
auxilio de algunas Concesiones que presentaban problemas debido a la
baja demanda que hubo en los inicios de esta década y que amenazaron
con quebrar a algunas de ellas.

3.2.2 Otros actores del Sistema de Concesiones
El contrato de concesién no sélo produce efectos y participacidn de

relevantes agentes del Sector Publico, sino también diferentes actores del
Sector Privado, dada su estructuracién como financiamiento de

33 El procedimiento de seleccion de estas empresas es el mismo que el utilizado para la contratacién de
las Asesorias de Inspeccidn durante la etapa de construccion. El plazo de los contratos de asesoria de
explotacion fluctia entre dos y tres afios.
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proyectos.CProject FinanceQ Tanto los inversionistas a través de las
sociedades concesionarias como los financistas a través de los contratos de
financiamiento tienen un rol sumamente importante en la concesion.

A continuacion se presenta un esquema simple de las interacciones de los
participantes privados y su relacion con el MOP en el marco de la
estructuracion de un contrato de concesion.

Figura 3-3: Actores e interrelaciones en el Contrato de Concesion
( Fuente de repago: usuarios y/o presupuesto publico)
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Fuente: Elaboracion Propia.

Actores Publicos
a) Ministerio de Hacienda

El Ministerio de Hacienda participa en todas las etapas de un proceso de
concesion, conforme a lo dispuesto en la Ley de Concesiones y su
reglamento. Dentro de sus principales funciones estan:

Aprobacion Bases de Precalificacion

Aprobacion de Bases de Licitacion

Suscripcion del Decreto Supremo adjudicatario de la concesion.
Suscripcion del Decreto Supremo modificatorio del contrato.

O O O O

37
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o Suscripcion del Decreto Supremo que aprueba Convenio
Complementario.

o En iniciativas Privadas, participacion eventual en la evaluacién de
si existe interés publico en el proyecto presentado

b) Ministerio de Planificacion (MIDEPLAN)

El Ministerio de Planificacion participa en las concesiones de obras
publicas entregando su reporte respecto a la evaluacién social del
proyecto a impulsar por el Sistema de Concesiones.

Contraloria General de la Republica

La Contraloria General de la Republica tiene un rol muy importante en la
fiscalizacién de los contratos de concesidn, en sus diferentes etapas.

En particular, el rol de la Contraloria se puede resumir en:

> Aprobacién de los Términos de Referencia de los estudios
necesarios para el proceso de concesion.

> Aprobacién de las Bases de Licitacion y sus circulares

aclaratorias

Aprobacion de las modificaciones contractuales

Aprobacion de Convenios mandatos con otras instituciones

Aprobacion de los contratos de asesorias de apoyo a la labor de

fiscalizacion del contrato de concesion.

YV V V

Actores Privados

a) La Sociedad Concesionaria

La Ley de Concesiones, en su Capitulo VI establece los derechos y
obligaciones de la Sociedad Concesionaria y en su articulo 21 configura
en gran medida la naturaleza de la relacion al sefalar que el
concesionario cumplird las funciones incorporadas en el contrato de
concesion con arreglo a las normas del derecho publico, especialmente
en lo referente a sus relaciones con el Ministerio, a las regulaciones
sobre los regimenes de construccion y explotacion de la obra y al cobro
de las tarifas, su sistema de reajuste y las contraprestaciones con el
Fisco, que conforman el régimen econdmico del contrato. Igualmente,
debera cumplir las normas que regulan la actividad dada en concesién.

Por su parte el Capitulo VIII, que trata de la inspeccién y vigilancia de la
Administracion, sefala en su art. 29° que correspondera a la Direccidon
respectiva del Ministerio de Obras Publicas, la inspeccién y vigilancia del
cumplimiento por parte del concesionario, de sus obligaciones, tanto en
la fase de construccién, como en la explotacion de la obra, y establece la
facultad de imponer sanciones y multas.

Dado que el servicio publico concedido es un servicio publico, la
Administracion tiene el derecho y deber de vigilar los actos del
concesionario y de controlarlo. Este poder de control es general,
permanente e impersonal. Por esta caracteristica de permanente e
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indelegable la Administracidon, podra modificar la modalidad, forma,
oportunidad y caracteristicas de ejercicio de este poder de control.

La normativa sobre concesiones establece que las relaciones entre el
concesionario y el MOP se llevaran a cabo a través de los Inspectores
Fiscales. Asi el articulo 38° del D.S. N° 956, de 1997, Reglamento de
Concesiones, establece la figura del inspector fiscal y los articulos 39 y
40 regulan sus funciones. También el Director General de Obras Publicas
tiene esa relacidn cuando se trata de materias importancia en el
contrato.

El poder de control se expresa basicamente, en la facultad de prescribir
al concesionario las medidas que permitan a los agentes de la
Administracién conocer y verificar, lo referente al concesionario; y la
facultad de dirigir o6rdenes y prohibiciones al concesionario, para
obligarle a construir la obra, explotar o administrar financieramente el
servicio, en la forma que la Administracidon juzgue conveniente para el
bien general. El control tiene una dimension técnica referido a la obra y
otra econdmica, relativa a la gestion financiera del concesionario, tarifas,
relaciones con los usuarios etc.

Estos poderes de la administracion se traducen en obligaciones del
concesionario de entregar informacion al inspector fiscal, mecanismos de
aprobacion de ciertos actos del concesionario, la posibilidad de impartir
instrucciones y érdenes y la de aplicar sanciones. Por esta razodn, las
sanciones previstas en el contrato de concesion tienen como finalidad
asegurar que el incumplimiento no se produzca.

Por otra parte, el concesionario garantiza el fiel cumplimiento del
contrato y asegura la responsabilidad civil por dafios a terceros y
riesgos catastroficos.

A fin de modelar conductas también se establecen incentivos, si éste
introduce determinadas mejoras en la prestacion del servicio. Estos se
vinculan al periodo de tiempo en el que se realiza la obra, incentivos
para reducir accidentes, premios por transito expedito durante la
construccién. Durante la vigencia del contrato existen varios tipos de
pagos que pueden realizarse entre las partes, por ejemplo devoluciones
de IVA pagados por el concesionario, pagos por concepto de ingreso
minimo garantizado, subvenciones.

En la gran mayoria de las licitaciones que ha impulsado el MOP, se han
presentado consorcios formados por varias empresas que tienen
personalidad juridica distinta; asi la Sociedad Concesionaria sera una
nueva sociedad cuyos socios son los que formaron el consorcio
adjudicatario, ligados entre si por algun tipo de vinculo anterior a la
formacion de la sociedad misma.

En general, el Estado concedente exige ademas que la sociedad disponga
de un capital minimo y prohibe la venta de acciones durante un periodo
determinado de tiempo, generalmente la época de duracién de las obras.
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En resumen, los requisitos exigidos a las sociedades concesionarias por la
normativa chilena son los siguientes®*:

i) Tiene que ser una sociedad nueva creada especialmente para la
concesion, o bien, la constitucién en Chile de una agencia extranjera
de la sociedad internacional y en su denominacion habra de incluir
necesariamente las palabras "Sociedad Concesionaria”.

ii) La Sociedad Concesionaria estara sujeta a las normas que rigen a las
sociedades andnimas abiertas, es decir la ley 18.046, Ley de
Sociedades Andnimas, y su Reglamento, el DS 587 de 1982.

iii) EIl plazo de constitucion de la misma se fijara en las Bases de
Licitacion y no puede ser inferior a 60 dias desde que se publique el
Decreto de adjudicacion. En general debemos mencionar que muchas
de estas reglas pueden ser modificadas tanto en las Bases de
Licitacion, como asimismo en el decreto de adjudicacién; de tal
manera que las normas legales son supletorias a las normas
particulares antes sefialadas.

iv) El objeto de la Sociedad Concesionaria sera la ejecucién, reparacién,
conservacion o explotacion de obras publicas fiscales por el sistema
de concesidén. Se trata de sociedades con objeto Unico y exclusivo, sin
perjuicio de la posibilidad de ampliarla a servicios complementarios
ofrecidos por el licitante y aceptados por el MOP.

v) El Capital suscrito y pagado de la misma debera ser, al menos, igual
al veinte por ciento de la inversion total presupuestada para la obra,
salvo que las bases fijen un porcentaje diferente. De todas formas las
exigencias de capital inicial estardan determinadas, en general, por la
estructura de financiamiento de la concesion y las exigencias de los
respectivos prestamistas que, obviamente, estaran interesados en
que el capital propio de la Sociedad Concesionaria sea mayor y
menores consecuentemente las necesidades de financiamiento.

vi) Se establece que el adjudicatario de la concesion debe tener como
minimo de acciones en la Sociedad Concesionaria un cincuenta y un
por ciento.

vii)Otros tipos de exigencias que podrian estar incluidas en las Bases de
Licitacion y que se han desarrollado en la legislacion internacional se
refieren, por ejemplo, a cierta relacién deuda/capital (leverage)*>, en
este sentido la mayoria de los autores estima que una relacion entre
el capital aportado por los accionistas de la y el endeudamiento como
forma de financiamiento es entre un 20 a 30 por ciento capital y el
saldo a través de endeudamiento; obligatoriedad de que las acciones
sean siempre nominativas; porcentajes maximos de capitales

% Articulo 30 Reglamento de Concesiones de Obras Publicas.

35 Dailami, Mansoor and Leipziger, Danny. “Infrastructure Project Finance and Capital Flows: A new
PerspectiveO paper presented at the Conference on Financial Flows and World Development, The
University of Birmingham, UK 1997 p. 9.
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extranjeros; limitaciones a los créditos extranjeros; limitaciones a la
emisidn de instrumentos de deuda.

b) Actores Financieros

La situacién en que se encuentre el financista del proyecto dependera
basicamente del contrato que haya suscrito con el deudor. Esto es, los
derechos y garantias estaran subordinados al acuerdo preliminar basico
para el nacimiento del proyecto. La forma en que se encuentren
establecidos, los detalles y pormenores de cada contrato en particular
resultara fundamental para determinar este punto.

No obstante lo anterior se pueden establecer determinadas
particularidades que hacen del financista de un proyecto de concesiones
un acreedor sui generis al de una operacion de crédito corriente.

Para el analisis de estas situaciones especiales se tomara la posicion del
financista en las tres etapas fundamentales en que se desenvuelve la
vida de una concesién’®:

(i) Etapa de elaboracidn del proyecto. Los financistas asumiran el
mayor riesgo de la operacion, pero como contrapartida de ello
recibiran la mayoria de las ganancias si el proyecto funciona de la
manera prevista. Por esta razon en esta etapa se establecen las
clausulas claves del contrato de financiamiento para asegurar el
retorno de la inversion. Asimismo, en esta fase se suscribiran las
garantias y condiciones del préstamo y se proyectaran distintas
situaciones externas que puedan resultar relevantes para el éxito
o fracaso del proyecto. Por esta razdon estas clausulas deberan
comprender los distintos escenarios que se puedan presentar en
las etapas subsiguientes de construccién y operacién de la
concesion. Algunas clausulas comunes en la redaccidon de estos
contratos se relacionan con la constitucién de derechos de prenda
a favor del financista, sobre los retornos de inversion durante la
operacion de la concesidén, la subordinacién de la entrega de
recursos a certificados de avance de obras emitidos por el
concedente, clausulas de responsabilidad por incumplimiento de
las obligaciones contractuales y clausulas de sumisidon de
jurisdiccion, entre otras.

(i) Etapa de construcciéon. A diferencia de una operacién financiera
ordinaria, el financista de una obra de concesién publica debe
interiorizarse y comprometerse con el desarrollo del proyecto, por
lo que estara interesado en que la Sociedad Concesionaria tenga
la obligacion de proporcionarle informacion fidedigna acerca de los
avances de las obras y del cumplimiento de los plazos
establecidos en el propio contrato de financiamiento y de aquellos
a los que esté sujeto el concesionario respecto del concedente. En
esta etapa se involucran ademas otros actores anexos a las partes
principales en la operacion de un proyecto de concesidon, como
aquellos que abasteceran al concesionario en la proporcién de

36 Credits Agreements and Collateral Agreements in International Infrastructure Projects. E. Waide
Warner Jr. Emily Altman.
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suministros, materiales de construccién y mano de obra, ademas
de otros operativos encargados de las gestiones de operacion,
manejo y coordinacion entre los organismos que intervienen en el
sistema concesionado. No obstante estas entidades no revisten el
caracter de insustituibles en el proceso, en el sentido de que
pueden ser subrogadas por otras que relnan mejores condiciones
de operabilidad y eficiencia. La entidad financiera tendra interés
en que estos factores externos otorguen ciertas garantias en su
gestion, de modo tal de disminuir la incertidumbre del riesgo que
puedan provocar situaciones imprevistas en la etapa de
construccién de la obra concesionada, como podria serlo, por
ejemplo, un desabastecimiento de insumos o una paralizacidon de
actividades por parte de los trabajadores. Es por ello que se
preferiran por los financistas actores vinculados a los financistas o
la concesionaria por relaciones contractuales previas, que estén
relacionados de alguna manera con estas entidades por
pertenecer a un mismo holding o que gocen de un prestigio
reconocido en su area de accidn.

(iii) Etapa de operacién de la concesion. Si se parte de la base de que
la concesion esta establecida para un tiempo de vida limitado al
término de la cual los bienes construidos pasardn a manos del
Estado, el financista tendrd interés en comparar los resultados
efectivos del retorno de la inversién para determinar si es que
estos corresponden a la proyecciones efectuadas en las etapas
preliminares, puesto que de resultar una brecha muy amplia entre
la proyeccién y el resultado efectivo, se verd mermada su
posibilidad de pago del crédito, por esta razén exigirda a la
sociedad concesionaria la entrega oportuna y periddica de esta
informacidon. Ademas el financista estara interesado en participar
activamente en la promociéon de la obra y apoyar su correcto
funcionamiento, de manera tal de impedir las percepciones
negativas que a su respecto puedan tener los usuarios y con ella
se reduzcan sus ingresos.

3.3 Programa de Concesiones Portuarias y Ferroviarias

Tal como se comenté en el capitulo 1, el programa de concesiones
portuarias y ferroviarias es impulsado por empresas publicas, las cuales
tienen mayor flexibilidad para el desarrollo de su objeto.?’

En este contexto, la empresa de Ferrocarriles del Estado y las distintas
empresas portuarias que han impulsado proyectos de Asociacidon Publico -
Privado, han utilizado el modelo organizacional que considera el traspaso de
los roles de promocion, estructuracion de la transaccion y licitacion a un
asesor financiero o banca de inversiones (fase 1); y la labor de
administracion y supervision de los contratos la realizan las propias

37 Los marcos legales de estas empresas publicas indican que ellas pueden realizar su objeto
directamente o a través de terceros. En este Ultimo caso, lo pueden hacer por medio del otorgamiento
de concesiones, celebracion de contratos de arrendamiento o mediante la constitucién de sociedades
anonimas con terceros. En el caso de asociacion con terceros, la Unica restriccidon que impone el marco
legal, es que éstos sea seleccionados a través de licitacion publica. El proceso de esta licitacion y la
administracidn y supervision de los respectivos contratos es materia de cada empresa publica.
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empresas (fase 2), que dependiendo de la magnitud del proyecto se han
apoyado por empresas consultoras para realizar esta labor.

En la fase de promocidn vy licitacion del proyecto, el rol del Asesor Financiero
o Banca de Inversiones es liderar el proceso de licitacion y su misidén es
maximizar los beneficios para la empresa publica mandante. En este
contexto, el Asesor Financiero es contratado bajo el enfoque de un monto
fijo (retained fee) que corresponde al pago por las tareas y preparacion de
antecedentes necesarios para la licitacién y un monto variable que depende
del éxito de la licitacion (success fee).

Para desarrollar su labor, el Asesor Financiero debe realizar al menos las
siguientes tareas:

« Disefiar modelos de transaccién que potencien las posibilidades de éxito
del proyecto

« Evaluar la factibilidad de cada modelo de negocio, en un contexto de
mercado y de analisis de riesgo.

« Asesorar al mandante en la toma de decisiones en cuanto al modelo de
transaccion que se incluira en la licitacion y la forma de participacion del
mandante en éste.

« Elaborar las Bases de Licitacion y Contrato.
« Difundir las potencialidades de la transaccidn a inversionistas privados.

« Establecer metodologias para la evaluacién de las propuestas obtenidas
en la licitacion.

« Asegurar un proceso de licitacion competitivo y transparente.

El resultado de estas tareas debe traducirse en una atractiva participaciéon
en la convocatoria de inversionistas interesados en participar en el proceso
de Licitacion.

Generalmente el éxito en la licitacién, por el cual serd remunerado el Asesor
Financiero, se manifiesta en el nUmero de participantes en ésta y en el
valor econdmico obtenido por el mandante.

En la fase de Administracién y Supervision de los contratos, el modelo
utilizado por las empresas es a través de un supervisor del contrato, el cual
puede asesorarse por empresas externas, en un modelo similar al
presentado en el punto 3.2.
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4. REGULACI(')_

4.1 Aspectos Generales

En el presente capitulo se presenta una descripcion de los principales
elementos de regulacion econdmica de los proyectos y los mecanismos de
regulacion para el cumplimiento de los requerimientos técnicos de ellos en
sus etapas de construccion y de explotacion.

Uno de los principales desafios para impulsar proyectos de asociacion
publico privado, es el diseno de la transaccién, entendiendo como tal la
definicién de los esquemas regulatorios y condiciones técnicas y econémicas
que regiran el contrato respectivo. De este disefio depende el éxito del
proyecto en cuanto al interés del sector privado y a las contingencias que se
generan para el Mandante.

En el caso de la experiencia chilena, se han implementado variados
modelos de transaccion en los diferentes sectores de infraestructura, lo cual
ha resultado en una interesante fuente de analisis para la implementacion
de futuros esquemas regulatorios.

El procedimiento comun aplicado en todos los sectores de infraestructura
para adjudicar al sector privado un proyecto de asociacidon publico privado
se puede resumir como sigue:

a) El Mandante®® llama a licitacion al sector privado para entregar en
concesion un proyecto de infraestructura.

b) Los antecedentes que se entregan en el proceso de licitacién son las
Bases de Licitacidn que regiran el proceso licitatorio, el periodo de
concesion y el anteproyecto referencial de las obras solicitadas.*

c) Los Licitantes entregan una oferta técnica y econdmica en base al
estudio de los antecedentes entregados por el Mandante y de sus
propios analisis del proyecto licitado. Esta Oferta técnica y econdmica es
de absoluta responsabilidad de cada Licitante.

d) El Mandante evalla en primer lugar las ofertas técnicas de los licitantes
en base al cumplimiento de los requerimientos minimos solicitados en
las Bases de Licitacién. Todas aquellas ofertas que cumplan con la nota
técnica minima establecida pasan a la fase siguiente del proceso. En
caso contrario las ofertas quedan descalificadas en esta etapa.

e) Una vez realizado el proceso de evaluacion técnica, se abren las ofertas
econdmicas de aquellos licitantes que no fueron descalificados en la
etapa de evaluacion técnica.

38 Ministerio de Obras Publicas, Empresas Portuarias, y Empresa de Ferrocarriles del Estado.

3% La excepcidon ha sido el programa de infraestructura penitenciaria el cual se licitd sin anteproyecto
referencial y sélo con pautas de disefio, en un modelo DBOT (Design-Built-Operate-Transfer). En el
capitulo correspondiente a este programa se profundizara en este modelo de licitacion.
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f) La Licitacidn se adjudica a aquel licitante que haya obtenido el mayor
puntaje en su oferta econdmica, entendiendo por tal, al que haya
ofrecido el mejor precio en el respectivo proceso de licitacion.

g) En caso de empate en el puntaje econdmico, se adjudica la licitacidon
aquel licitante que haya obtenido un mejor puntaje técnico.

A continuacidn se presenta una descripcidon de los principales elementos de
regulacion econdmica y técnica para los diferentes programas de asociaciéon
publico privado, los cuales se presentan diferenciados para los diferentes
sectores del programa de concesiones de obra publica del Ministerio de
Obras Publicas (punto 4.2), para los proyectos del programa portuario
impulsado por las diferentes empresas portuarias del Estado (punto 4.3); y
para los proyectos del programa ferroviario impulsado por la empresa de
ferrocarriles del Estado (4.4).

4.2 Programa de Concesiones del Ministerio de Obras Publicas
4.2.1 Programa de Concesiones Viales Interurbanas
4.2.1.1 Aspectos Generales

El Programa de Concesiones Viales Interurbanas esta conformado por
proyectos que corresponden a las principales rutas del pais, en particular la
Ruta 5, columna vertebral de la infraestructura vial del pais, la cual fue
dividida en 8 tramos para ser entregada en concesién. El resto de las rutas
corresponden a rutas de accesos a los principales puertos del pais y accesos
a las ciudades de Santiago y Concepcion.

Las obras consideradas en estas rutas en su mayoria corresponden a
construccién de segundas calzadas, rehabilitacion de la infraestructura
existente y construccion de nuevos trazados. La inversion inicial promedio
considerada para cada proyecto de este Programa es cercana a los USD
$200 millones.

En el capitulo 8 se presentan las principales caracteristicas de estos
proyectos.

4.2.1.2 Principales aspectos econémicos de la transaccion
a) Mecanismo de licitacion

El proceso de licitacion de este Programa esta en el contexto del modelo
comun indicado en 4.1. La particularidad de este Programa se refiere a los
factores econdmicos de licitacion considerados para la adjudicacién de las
licitaciones.

En términos generales, este Programa ha utilizado los siguientes factores
econdmicos en las licitaciones:

o Tarifa
o Plazo
o Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesion
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o Ingresos Totales de la Concesidn
o Subsidio del Estado
o Pago por Infraestructura existente

A continuacion se presenta una breve descripcion de cada uno de estos
factores de licitacion.

i) Tarifa

Se refiere a la tarifa que solicita cada licitante a cobrar a los usuarios en
las plazas de peaje establecidas en las Bases de Licitacion para cada ruta
concesionada, las cuales tienen un plazo fijo definido por el Mandante en
las Bases de Licitacion.

EL MOP establece un nivel maximo de tarifa para vehiculos livianos y el
vector tarifario para cada tipo de vehiculo. El nivel maximo de tarifa se
establece en base a un criterio de economia politica que combina la
disposicién a pagar de los usuarios con la necesidad de recuperar la
inversion por aumento de capacidad y mantenimiento de las rutas.*°

En este contexto, el MOP, a mediado de la década de los 90, definié un
nivel tarifario maximo para las rutas interurbanas de $12/km* para los
vehiculos livianos. Sobre este nivel maximo se debia disenar Ia
transaccion y la competencia en la licitacion arrojaria la tarifa final a
cobrar a los usuarios.*?

Un numero importante de proyectos se adjudicé por este factor de
licitacion, que dio resultado concesiones de plazo fijo, generalmente a 30
anos y tarifas del orden del 90% de la maxima establecida por el MOP.

Plazo

Se refiere al plazo que solicita cada licitante de duracién de la concesion,
de acuerdo a su analisis econdmico financiero del proyecto, considerando
una tarifa fija maxima a cobrar a los usuarios definida por el Mandante
en las Bases de Licitacion.

El MOP establece un plazo maximo de duracion de la concesidn en base
a su analisis econdmico financiero del proyecto.*?, sobre el cual se
compite en la licitacién, adjudicandose el proyecto a quien solicite el
menor plazo de duracién de la concesion.

4 La politica tarifaria aplicada estd basada en los principios de eficiencia en el uso de los recursos,
asegurar la equidad entre los usuarios de las carreteras y limitar el efecto de redistribucidon entre los
usuarios de las carreteras y de aquellos que no las utilizan.

4l Expresado en moneda de diciembre de 1994, que en la actualidad es equivalente a $23/km,
aproximadamente USD$0,04/km.

42 Licitantes compiten por la tarifa a cobrar a los vehiculos livianos con la restriccién que no puede ser
mayor a la establecida por el MOP. La tarifa para el resto de los vehiculos surge del vector tarifario
establecido por el MOP.

43 Sin perjuicio que la Ley de Concesiones establece un plazo maximo de 50 afios de concesién, el plazo
maximo establecido en los contratos de concesiones interurbanas ha sido de 30 afios, disefiandose el
resto de las variables econdmicas para que el proyecto se autofinancie en este plazo maximo.
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i)

Este factor de licitacion presenta el inconveniente que para adjudicarse
la concesidon se debe presentar el menor plazo, lo que provoca menor
holgura para que la sociedad concesionaria se recupere ante escenarios
de crisis o de baja demanda, en relaciéon a otras variables de licitacion
gue no afectan el plazo.

En el caso de Chile, se adjudicdé sblo un proyecto por esta variable de
licitacidn.

Pago por Infraestructura existente

Este factor de licitacién fue utilizado originalmente por el MOP en
aquellos proyectos donde entregd infraestructura existente para ser
explotada por el concesionario y en los casos que se previé que con la
tarifa y plazo maximo definido, el proyecto era autofinanciable con una
rentabilidad atractiva superior a la que solicitaria el mercado
considerando los riesgos del proyecto.

Este factor corresponde al pago que ofrece cada oferente por el derecho
a explotar la concesién usando infraestructura existente que ha sido
previamente construida por el MOP, el cual queda registrado
contablemente como un pasivo de la Sociedad Concesionaria.

Este factor fue reemplazado por el factor que se describe en el punto
siguiente, ya que producto de ofertas agresivas se produjeron pasivos en
sociedades concesionarias que después le dificultaron el acceso al
financiamiento debido a los malos resultados econdmicos mostrados.

Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesion

Este factor de licitacién ha sido utilizado por el MOP en aquellos
proyectos que entrega infraestructura preexistente para ser explotada
en la concesién y que el servicio prestado por la obra en concesién es
ofrecido en condiciones competitivas en el mercado a través de rutas
alternativas.*

Este factor corresponde al pago que ofrece cada oferente por el derecho
a explotar la concesién usando los bienes existentes que son entregados
por el MOP.

A diferencia del factor descrito anteriormente, el pago ofrecido no es
imputado a la Sociedad Concesionaria*®, sino que lo realiza el oferente
adjudicatario, por lo que la Sociedad no asume este pasivo, lo cual es
importante de cara a la busqueda del financiamiento para las
necesidades propias del proyecto y para reflejar a lo largo de su historia
resultados econdmicos propios de su gestidon y no distorsionados por el
mecanismo de licitacion.

“4 Que el servicio prestado por la obra en concesién sea ofrecido por rutas alternativas es una condicién
basica para utilizar este factor de licitacidn, lo cual debe ser fundadamente demostrado por el MOP, de
acuerdo a la Ley de Concesiones.

“> No se puede incluir dentro del capital de la Sociedad Concesionaria ni registrarse en su contabilidad
durante todo el plazo de la Concesion.

47
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El pago ofrecido es garantizado por cada oferente a través de Boletas
Bancarias de Garantia que son presentadas en su oferta econdmica.*

El pago se realiza al MOP mediante Vale Vista a nombre del Director
General de Obras Publicas antes de la constitucion de la Sociedad
Concesionaria.?’

v) Ingresos Totales de la Concesion (ITC)

A diferencia del resto de los factores, con este factor de licitacién se
define un contrato de concesién de plazo variable.

En efecto, en este caso, el plazo de la concesién queda supeditado por el
factor de licitaciéon ITC, que corresponde al monto de Ingresos Totales de
la Concesiéon que solicita cada licitante*®. El plazo de la concesiéon se
termina una vez que se alcance este monto. Cada licitante, en el estudio
de su oferta, estimara un plazo probable de término de la concesion, sn
embargo, una vez adjudicada, si la demanda real resulta mayor a la
demanda esperada, entonces la concesidon terminara antes de lo previsto
y —en contrapartida- si la demanda real resulta menor a la demanda
esperada, entonces terminara después del plazo originalmente estimado.
El mecanismo considera un plazo maximo de concesion, el cual de ser
alcanzado, termina automaticamente la concesién sin considerar
indemnizaciones si es que en ese plazo el valor actualizado de los
ingresos de la concesidn no ha alcanzado el ITC solicitado por el
Oferente Adjudicatario.

En términos sencillos este mecanismo de licitacion opera de la siguiente
manera:

v Se adjudica el proyecto a quien esté dispuesto a realizarlo por la
menor cifra de ingresos futuros descontados, o Ingresos Totales de la
Concesién (ITC). La tasa de descuento para actualizar los ingresos
futuros esta definida en las Bases de Licitacion (r), pudiendo el
licitante optar por una tasa fija o una tasa variable.

v El MOP monitorea mensualmente los ingresos del Concesionario y los
actualiza a la tasa de descuento fija o variable, segin haya elegido el
licitante en su oferta econdmica. La Concesién se termina cuando el
valor presente de los ingresos obtenidos por el Concesionario se
iguala al monto solicitado en la licitacién (ITC).

4 Estas Boletas de Garantia son emitidas a nombre del Director General de Obras Publicas; son
pagaderas a la vista y deben ser por un monto igual o superior al monto ofrecido por cada oferente;
pueden ser tomadas por uno o varios integrantes del grupo oferente o incluso por un tercero; la glosa
es: "Para Garantizar el Pago por Bienes o derechos Utilizados en la Concesion ofrecido por el
Licitante..”; el plazo de vigencia es de 90 dias a contar de la fecha de apertura de la Oferta Econdmica;
son devueltas dentro de los 15 dias siguientes a la Evaluacion de la Oferta Econdmica a aquellos
oferentes que no resultaron adjudicatarios.

47 El no pago de este monto significa que el oferente no puede constituir la Sociedad Concesionaria en
los plazos establecidos por el MOP, lo cual es un incumplimiento grave del proceso, perdiendo el oferente
adjudicatario su calidad de tal, y el MOP puede hacer efectiva la Boleta de Garantia correspondiente.

“® Este mecanismo de licitacidn es conocido internacionalmente como Menor Valor Presente de los
Ingresos (MVPI) y se refiere a los ingresos futuros que solicita un oferente por la explotacion de la
concesidn descontados a una tasa de descuento establecida en las Bases de Licitacion.
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vi) Subsidio del Estado

Este factor de licitacién ha sido utilizado por el MOP en aquellos
proyectos que no son autofinanciables sélo con las tarifas que pagan los
usuarios, por lo que se hace necesario que existan aportes del
presupuesto publico para apalancar inversidn privada.

Este factor corresponde al monto de aporte publico que solicita cada
oferente para desarrollar las inversiones requeridas por el MOP.

El MOP establece un monto maximo de subsidio para el proyecto y los
licitantes compiten por éste, adjudicandose la licitacion aquel oferente
que solicite el menor monto, el cual generalmente es pagado en cuotas
anuales.

Estos factores de licitacién han sido utilizados en las diferentes licitaciones
ya sea en forma independiente o en una combinacién de ellos a través de
mecanismos de licitacién donde éstos son utilizados en forma secuencial. En
este Ultimo caso siempre se compite por un factor, quedando los otros con
un valor fijo, y la licitacién se adjudica en aquel factor que representa la
mejor condicion para el mandante.

En el cuadro siguiente se presentan los mecanismos de licitacién agrupados
por factores de licitacion utilizados, el factor final de adjudicacién y el
numero de proyectos adjudicados por este factor de licitacion.
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Cuadro 4-1: Mecanismos de licitacion y factores de Licitacion Proyectos

Mecanismo de

Factores de

VELEDIEK: S

Namero de

Licitacion

Licitacion

Adjudicacion

Proyectos

Tarifa ofrecida por el » Tarifa = Tarifa 1
licitante
Tarifa y Plazo = Tarifa = Tarifa 3
=  Plazo
Tarifa y Subsidio = Tarifa = Tarifa 2
=  Subsidio
Subsidio solicitado por | = Subsidio = Subsidio 1
el licitante
Tarifa y Subsidio = Tarifa = Subsidio 1
= Subsidio
Plazo y Subsidio = Plazo = Subsidio 1
=  Subsidio
Pago por Bienes y = Pago por Bienes = Subsidio 1
Derechos, Subsidio y Derechos
=  Subsidio
Tarifa, Plazo y = Tarifa = Subsidio 1
Subsidio = Plazo
=  Subsidio
Ingresos Totales de la = ITC = ITC 3
Concesion solicitados
por el licitante (ITC)
Ingresos Totales de la = ITC = ITC 1
Concesién y Subsidio =  Subsidio
Tarifa y Pago por » Tarifa = Pago por 4
Bienes y Derecho = Pago por Bienes Bienes y
y Derechos Derechos
Tarifa y Pago por = Tarifa =  Fraccion de 1
Infraestructura *  Fraccién de pago pago por
preexistente por Infraestructu
Infraestructura ra
preexistente preexistente
(entre0y 1)
Tarifa, Plazo y Pago » Tarifa * Plazo 1
por Infraestructura = Plazo
existente =  Fraccién de pago
por
Infraestructura
preexistente
(entre0y 1)
Tarifa, Plazo y | = Tarifa = Pago del 1
Subsidio o pago del | = Plazo Oferente
oferente =  Subsidio

Fuente: Elaboracién Propia.

Del cuadro anterior se desprende que los factores de licitacion que mas se
han utilizado para adjudicar las licitaciones son la Tarifa, Subsidio, Ingresos
Totales de la Concesidon y Pago por Bienes y Derechos, que se han utilizado
en 19 de las 22 concesiones viales interurbanas adjudicadas hasta fines del
afno 2008.

b) Régimen Economico de la Concesion

A continuaciéon se presenta el régimen econdmico que subyace en las
diferentes etapas de las concesiones adjudicadas.
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b1. Plazo de la concesion

En la mayoria de los contratos de concesiéon de infraestructura vial
interurbana el plazo de la concesion es fijo y fluctia entre los 20 y 30 afios
dependiendo del atractivo econdmico del proyecto.

La excepcién la constituyen los contratos que fueron adjudicados por el
factor de licitacion ITC o Ingresos Totales de la Concesidn, que como se
explico anteriormente traen como consecuencia un plazo variable de la
concesion.

En efecto, el plazo de la concesion se termina en el mes *“mOen que se
cumpla la siguiente relacién:

\/PI, > ITC
Donde:

VPI.,: Valor Presente de los Ingresos de la Sociedad Concesionaria®®,
calculado en el mes "mOde concesién, contado desde la fecha de
inicio de la concesidn.

ITC : Monto solicitado de Ingresos Totales por el licitante adjudicatario
en su oferta econdmica.

El valor de VPI, se calcula mensualmente de acuerdo a la siguiente
expresion:
m I
vel, =y —————— [1]
i=1 H(l-}-rj) 12
Jj=1
Donde:

r; = tasa de descuento anual

re + 04 Si el licitante opta por una tasa fija en su
‘ oferta econémica.

v+ 0, Si el Iicitant,e o_pta por una tasa variable en su
oferta econdmica

I Ingresos mensuales por recaudacion de peaje cobrado a los
usuarios en el mes “iOde concesion, contado desde la fecha de
inicio de la concesion.

re: Tasa libre de riesgo vigente en la fecha de la licitacién.
ry: Tasa libre de riesgo vigente en el mes “jOde concesion.
0;: Premio por riesgo

4% Corresponden a los ingresos reales de la Sociedad Concesionaria, corregidos por el efecto inflacién, lo
cual se logra transformando la moneda nominal chilena (pesos) a la moneda real chilena (Unidades de
Fomento).
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b2. Tarifas

El contrato de concesién regula el régimen tarifario a cobrar a los usuarios,
definiendo las tarifas maximas®®, el vector tarifario, el mecanismo de
reajuste, las consecuencias por incumplimiento y otros aspectos.

Nivel tarifario

El nivel inicial de las tarifas maximas queda definido en algunos casos
por el proceso de licitacion, como se indicé en bl., y en otros es fijado
por el MOP, de acuerdo a la politica tarifaria indicada en dicho punto.

Vector Tarifario

El vector tarifario considerado para el cobro de los diferentes vehiculos
se muestra en el cuadro siguiente:

Cuadro 4-2: Factor de tarifas para cada tipo de vehiculo

Clase de Vehiculo

Autos y camionetas sin y con remolque 1,0
Motos y motonetas 0,3
Buses de dos ejes 1,8
Camiones de dos ejes, camionetas de doble rueda 3,0

trasera, maquinarias agricolas y maquinarias de
construccion

Buses de mas de dos ejes 3,2

Camiones de mas de dos ejes 4,0

Fuente: Elaboracion Propia.

Reajuste tarifario

Las tarifas maximas iniciales se reajustan a partir del 1° de enero de
cada ano de explotacion de la concesidon, o cada vez que se comprueba
una inflacibn acumulada, desde la Ultima revisidon tarifaria, igual o
superior al quince por ciento (15%). En este ultimo caso la tarifa
maxima se reajusta en un valor igual a dicha inflacion acumulada.

Para el célculo de la tarifa maxima reajustada se usa la siguiente
expresion:

Tt = Tt—l X (1 + IPCt_l)

donde,
T : afio calendario de explotacion.
To :  Tarifa maxima inicial en pesos ($)
Tt :  Tarifa maxima reajustada para el afio t de explotacién de la

concesion en pesos ($).

50 | as Bases de Licitacidén regulan las tarifas méximas que puede cobrar el concesionario, el cual puede
cobrar menos que este valor sujeto a su politica comercial.
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Tt -1 : Tarifa maxima determinada para el periodo inmediatamente
anterior. )
IPCq :  Variacion del Indice de Precios al Consumidor publicado por

el Instituto Nacional de Estadisticas, entre la fecha de la
moneda considerada para la tarifa inicial y el 31 de
diciembre del afio anterior al comienzo de la explotacion de
la obra,

IPC:.4 : Variacién del Indice de Precios al Consumidor entre la fecha
considerada para el calculo del ultimo reajuste y el 30 de
noviembre del afio t-1 de explotacién de la concesién.

Fraccionamiento Tarifario

Con el fin de facilitar el cobro de peajes a los usuarios, los contratos
aplican un fraccionamiento tarifario, que consiste en ajustar la tarifa que
resulta del reajuste tarifario, cada $50, al alza o a la baja y opera de la
siguiente manera:

a) Si el remanente por sobre las centenas de pesos del valor de la
tarifa reajustada es menor o igual a $25, el fraccionamiento se hara
a la baja.

b) Si el remanente por sobre las centenas de pesos del valor de la
tarifa reajustada es mayor a $25, el fraccionamiento se hara al alza.

Con este mecanismo, el usuario ve los aumentos tarifarios cada $50
pesos que es la moneda minima mas comun utilizada en el pais.

Es decir, la tarifa maxima a cobrar al usuario es el resultado de aplicar
los factores sefialados de acuerdo a lo indicado en la siguiente formula:

Tk = (T, *FRAC)* F,
donde,

T«:  Tarifa maxima a cobrar al usuario tipo k

Ty Tarifa maxima para vehiculos livianos que resulta de aplicar el
reajuste correspondiente

FRAC: Fraccionamiento tarifario para aproximar la tarifa a la moneda de
$50.

Fy: Factor para el tipo de vehiculo k. de acuerdo a vector tarifario
indicado anteriormente

Gestidon Tarifaria

Por ultimo, el contrato le permite a la Sociedad Concesionaria alterar la
relacién de tarifas entre los distintos tipos de vehiculos, respetando las
tarifas maximas determinadas para cada uno de ellos. La condicién es
que las tarifas especiales no pueden ser arbitrariamente discriminatorias
en el sentido que cualquier usuario que reuna las condiciones necesarias
para optar a dichas tarifas tiene derecho a acceder a ellas.

En este contexto, el contrato le permite al concesionario ofrecer y cobrar
tarifas especiales a: empresas, instituciones, otros organismos y publico
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en general, por ejemplo, en caso de descuentos por pago previo,
descuentos por volumen y otros casos.

Publicacion de Tarifas

Las tarifas, previa aprobacidon del Inspector Fiscal del Contrato, deben
ser de conocimiento publico, por lo que deben ser informadas por la
Sociedad Concesionaria al menos con quince dias de anticipacién a su
aplicacion, a los usuarios, a través de medios de prensa escritos vy
letreros en los lugares y por los plazos definidos por el Inspector Fiscal.

b3. Subsidios entregados por el Estado

En aquellos proyectos que no son autofinanciables en el periodo de
concesion solé con el cobro de tarifas a los usuarios, ha sido necesario que
el Estado concurra con aportes del presupuesto publico para el
financiamiento de las obras respectivas.

Este aporte publico que permite apalancar inversién privada ha sido como
maximo del orden del 30% de las inversiones requeridas, siendo el 70%
restante proveniente de recursos privados financiado a través del cobro de
las tarifas a los usuarios.

El monto del subsidio queda definido en algunos casos por el proceso de
licitacion, como se indicé en 4.2.1.2.vi., y en otros es fijado por el MOP, de
acuerdo a las disponibilidades presupuestarias anuales.

El pago del subsidio es anual, y se ha realizado entre 5 y 15 cuotas,
pagandose la primera de ellas a partir de la explotacion de la obra
concesionada, con lo cual el Estado se asegura de pagar por una obra ya
realizada y en funcionamiento, siendo de responsabilidad del concesionario
alcanzar esta etapa para adquirir el derecho a percibir los aportes publicos y
también los pagos del peaje de los usuarios.

En el caso de la concesién de la Ruta 5, el disefio de la transaccién
considerd el total de la ruta, es decir los 8 tramos para el analisis
econdmico-financiero, en los cuales habia tramos deficitarios (los tramos
extremos), los cuales fueron compensados con los tramos mas atractivos de
esta ruta (tramos centrales). Es decir, los tramos deficitarios recibieron
subsidios aportados por los tramos centrales de esta ruta.

b4. Distribucion de Riesgos de Ingresos

Sin duda, uno de los aspectos mas importantes en el disefo de las
transacciones de los proyectos de concesién en Chile, ha sido el tratamiento
de riesgos y su asignacion a los agentes mejor preparados para
administrarlos. En el capitulo 6 siguiente se presenta de forma detallada del
analisis de estos riesgos, sin embargo, dada su importancia, se considerara
en este apartado el riesgo de ingresos, pues el tratamiento de éste y sobre
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todo por el rol jugado por el Estado, ha sido fundamental para atraer
financiamiento privado a estos proyectos de infraestructura.”’

En efecto, en todos los contratos de concesién se estipula un mecanismo de
Ingresos Minimos Garantizados por el Estado, el cual ha permitido distribuir
en forma adecuada los riesgos originados por la incertidumbre en el trafico
gue paga peaje en la Concesidon durante la etapa de Explotacion.

Como contrapartida a estos Ingresos Minimos Garantizados, la Sociedad
Concesionaria debe compartir un 50% de sus Ingresos, en un escenario
optimista que origine ingresos excedentes.

El mecanismo de distribucién de riesgos de ingresos entre la Sociedad
Concesionaria y el Estado es de caracter opcional, el cual para que se haga
efectivo debe ser solicitado en la oferta econdmica por los oferentes que
opten por él.

A continuacién se muestran las caracteristicas de este mecanismo.

Ingresos Minimos Garantizados por el Estado

El Estado garantiza a la Sociedad Concesionaria un monto minimo de
ingresos (Ywinty para cada afio de la concesion. Para el calculo de éste, se
establecen las siguientes definiciones:

Ye: Ingreso anual de la sociedad concesionaria en el afio calendario t de
explotacion de la concesion, por concepto de recaudacion de peaje de los
usuarios.

Ymint: Ingreso minimo garantizado por el Estado en el afio calendario t de
explotacion de la concesion. Este Ingreso es sefializado en el contrato a
través de un cuadro con los montos anuales garantizados.

Yt Ingreso potencial anual de la Sociedad Concesionaria por concepto de
recaudacion de peajes a los usuarios en el afio calendario t de explotacion
de la concesién, que resulta de multiplicar las tarifas maximas autorizadas
por el niumero de vehiculos que circularon en las plazas de peaje de la
concesion.

En el evento que se active esta garantia, el pago por ingreso minimo
garantizado, que corresponde a (Ymint - Yt ), €s efectuado por el MOP el
ultimo dia habil del mes de junio del ano calendario siguiente, para lo cual
deben cumplirse las dos siguientes condiciones:

a) Los ingresos de la Sociedad Concesionaria en al afo calendario t de
explotacion (Y;) sean inferiores al monto Y, definido anteriormente
en este mismo punto.

51 E| sector financiero ha valorado esta garantia, en la cual se asegura que estos ingresos minimos
estaran disponibles por la Sociedad Concesionaria para hacer frente al servicio de la deuda, ya que en
virtud del contrato de concesion, el obligado al pago es el Estado de Chile, es decir este pago tiene
riesgo soberano, lo cual significa mejores tasas para el financiamiento y ratios de cobertura menores
para el servicio de la deuda.
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b) La tarifa cobrada por la Sociedad Concesionaria no sea inferior al
85% de la tarifa maxima autorizada.

Coparticipacion del Estado en los Ingresos de la Sociedad Concesionaria

Como contrapartida a la garantia de ingreso minimo entregada por el
Estado para hacer frente a situaciones de baja demanda de trafico, se
establece en los contratos de concesién un mecanismo de coparticipacién
del Estado en los Ingresos de la Sociedad Concesionaria si se supera un
umbral de ingresos acumulados (UIA) en valor presente, producto de una
situacion de alta demanda de trafico y que permitiria superar una
rentabilidad estimada del 15%. Este umbral se establece en las Bases de
Licitacion..

El umbral UAI se compara con la siguiente expresion:

n M,
M, =)
(1+r)

i=1
donde:

IM; Ingresos Mensuales por recaudacién de peajes en el mes i de Explotacion de
la Concesion, considerando eventuales pagos por concepto de Ingresos
Minimos Garantizados.

IA,, Valor Actualizado de los Ingresos Mensuales de la Sociedad Concesionaria
calculado en el mes m de Explotacion de la Concesion.

r Corresponde a la tasa equivalente mensual para una tasa de actualizacion
anual del 15% .

Si:
IA, > UAI

Entonces en el siguiente mes de cumplida esta relacidon, comienza a regir la
Coparticipacidon del Estado en los Ingresos de la Sociedad Concesionaria,
donde esta ultima procedera a pagar al MOP el 50% de sus ingresos. El
pago se efectla a mas tardar durante los primeros 10 dias del mes
siguiente y su incumplimiento sera causal de incumplimiento del contrato y
da derecho al cobro de las garantias y a las acciones legales
correspondientes por parte del Concedente.

b5. Nuevas Inversiones

Otro aspecto considerado en la regulacion econdmica de las concesiones de
obras publicas es el tratamiento de nuevas inversiones no consideradas en
el proyecto original licitado.

Los contratos contemplan un mecanismo que diferencia entre dos
posibilidades de activaciéon de nuevas inversiones, de acuerdo a lo previsto
en la ley de concesiones.

Nuevas Inversiones Exigidas por el Estado.

La ley de Concesiones, en su articulo 19 establece que el MOP, desde
suscrito el contrato, puede modificar, por razones de interés publico, las
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caracteristicas de las obras y servicios contratados, debiendo compensar al
concesionario en caso de perjuicio.

Estas indemnizaciones pueden modificar el plazo de la concesién, las tarifas,
los aportes o subsidios u otros factores del régimen econdmico de la
concesion pactados.

La ley establece que el monto maximo de las nuevas inversiones exigidas
por el Estado no pueden exceder el 15% del monto total de la inversion
inicial efectuada por el concesionario, ni puede ser requerida en una fecha
posterior al cumplimiento de la mitad del plazo de la concesion, sin
embargo deja la posibilidad que las Bases de Licitacion establezcan otros
montos maximos de nuevas inversiones a exigir al concesionario.>?

En este contexto, en los diferentes contratos de concesion se ha establecido
que el porcentaje exigido de nuevas inversiones sea como maximo del 20%
del presupuesto oficial estimado de la obra y que el MOP puede exigir
nuevas inversiones hasta dos afos antes del término de la concesién. Sin
embargo, se acota el porcentaje maximo de nuevas inversiones que se
pueden exigir durante la etapa de construccién al 5% del presupuesto oficial
estimado.

Nuevas Inversiones Convenidas entre el Estado vy la Sociedad Concesionaria

La Ley de Concesiones, en su articulo 20, establece que si durante la
vigencia de la concesion, la obra resulta insuficiente para la prestacion del
servicio en los niveles definidos originalmente en el contrato de concesion y
se considera conveniente su ampliacion o mejoramiento por iniciativa del
Estado o a solicitud del concesionario, se puede proceder a la suscripciéon de
un convenio complementario al contrato de concesion, el cual definira las
condiciones para la realizacidon de las obras y las consecuencias que se
estiman en el régimen econémico de la concesion, dando facultades al MOP
para incluir las respectivas compensaciones en el convenio.

La ley establece que la regulaciéon especifica del tratamiento de estas
nuevas obras convenidas entre el Estado y la Sociedad Concesionaria se
haga en las respectivas Bases de Licitacién. La aprobacion del convenio
resultante es por decreto supremo del MOP, con la firma adicional del
Ministro de Hacienda.

Las Bases de Licitacion establecen que cuando la iniciativa de modificacion
procede del Estado, se comunicara a la Sociedad Concesionaria para su
estudio. Cuando la iniciativa de modificacion procede de la Sociedad
Concesionaria, ésta debe elaborar un informe técnico que acredite la
insuficiencia de la obra o la conveniencia de ampliacidn o mejoramiento, el
cual debe ser aprobado por el MOP.

En ambos casos se deben detallar, en términos generales, las obras a
construir incluyendo las especificaciones técnicas generales, el fundamento

52 E| objetivo de definir este monto maximo de inversiones adicionales a exigir por el Estado es acotar el
riesgo de estas nuevas inversiones, sefalizando a los inversinistas y financistas que no se requeriran
financiamientos mayores una vez definido el proyecto base.

57
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de por qué son requeridas, los valores estimativos de los costos de
construccién y los plazos en que debieran ser construidas.

Una vez que existe un principio de acuerdo sobre las nuevas obras, el MOP
elabora un presupuesto estimativo de inversion que contiene al menos los
siguientes items: Obras Fisicas, Gastos de Supervisiéon y Control; Gastos
Financieros; Gastos de Ingenieria; Seguros; Expropiaciones.

Normas para la Determinacion, Valorizacidon y Ejecucion de las Obras

Para la valoracién de las obras, ejecuciéon de las mismas e indemnizacion
que en su caso corresponda al Concesionario se utiliza el siguiente
procedimiento:

« Determinacion de las Obras

Las obras se determinan en base a un estudio de ingenieria contratado por
el MOP, preparado por un consultor inscrito en Primera Categoria Especial
del Registro de Consultores del MOP.

» Valorizacion y Ejecucién de las Obras

Si las las nuevas inversiones son en la etapa de construccién, éstas son
construidas o contratadas por la Sociedad Concesionaria. Los voliumenes de
obra se presupuestan en base a los Precios Unitarios Oficiales del proyecto
gue se estblecen en las Bases de Licitacién.

Si las nuevas inversiones son en la etapa de explotacién, se aplica lo
siguiente:

- Si las obras son inferiores al 2% del presupuesto oficial estimado de
la obra, son construidas o contratadas por la Sociedad Concesionaria
y, Si son superiores al 2%, son construidas por una empresa
constructora inscrita en Primera Categoria del Registro de
Consultores del MOP o en un registro especial llamado al efecto. Las
condiciones del contrato de construccidon son fijadas por el MOP en
coordinacion con la Sociedad Concesionaria de forma tal de
garantizar la buena ejecucién de la obra contratada.

- Los precios unitarios de cada uno de los itemes involucrados en las
obras son determinados de comun acuerdo entre el Concesionario y
el MOP vy las diferencias de cada uno de ellos se resuelven por una
Comisién Conciliadora en base a dos peritajes, uno contratado por el
MOP y otro por la Sociedad Concesionaria, del cual se elegird uno.
Los peritajes deben ser realizados por empresas consultoras inscritas
en Primera Categoria del Registro de Consultores del MOP.

« Indemnizaciéon o Compensacion a la Sociedad Concesionaria
En caso de perjuicio de la Sociedad Concesionaria, el MOP compensa con

una modificacion de los factores econdmicos de la concesién, en la cual se
han considerado las siguientes restricciones:
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a) El incremento de la tarifa no puede ser superior al 25%.

b) El incremento del plazo de la concesién no puede ser superior a un
plazo maximo previamente establecido.

c) El MOP tiene que establecer los nuevos valores de la coparticipacion
del Estado en los Ingresos de la Sociedad Concesionaria y fijar las
garantias por la construccion de las nuevas inversiones y, cuando
corresponda, modificar la garantia de explotacién.

Para la determinacion del valor de los costos de operacion y mantencion
asociados a las nuevas inversiones, las estimaciones de flujos vehiculares y
la tasa de descuento a utilizar, se considera la realizacidon de un un peritaje.

b6. Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado

Las Bases de Licitacion establecen que la Sociedad Concesionaria debe
realizar los pagos que se indican a continuacion. El incumplimiento de estos
pagos esta sujeto a multas y eventualmente al cobro de las garantias del
contrato.

« Pago por la garantia de ingresos minimos

En algunos contratos se establece que en el caso que el licitante
adjudicatario haya optado por el mecanismo de ingresos minimos
garantizados la Sociedad Concesionaria debe pagar al MOP un monto que
representa la prima por este seguro, el cual se puede pagar en cuotas
anuales.

« Pago por concepto de adquisiciones y expropiaciones

La Sociedad Concesionaria debe pagar un monto establecido en las Bases
de Licitacion, que corresponde a la estimacion realizada por el MOP de los
gastos que se originan con motivo de las expropiaciones o de la adquisicion
de terrenos para el Estado requeridas para la ejecucion de las obras
previstas en los estudios referenciales.

El pago de este monto debe ser realizado en una cuota, mediante vale vista
emitido a nombre del DGOP, en un plazo maximo establecido en las bases.

Las bases contemplan que la Sociedad Concesionaria pueda adquirir para el
Fisco los bienes necesarios para la ejecucion de las obras y deducir del
monto a pagar los gastos de adquisicidn directa hasta el valor pericial, el
cual corresponde al monto de indemnizacién provisional determinado por
una comisién de peritos tasadores previstos en la ley de expropiaciones.

« Pago por concepto de administracion y control del contrato de concesién

El modelo chileno contempla que sea el propio proyecto de concesion que
financie los costos relativos a la fiscalizacion del contrato respectivo.

En este contexto, las Bases de Licitacion establecen que el concesionario
debe pagar un monto durante la etapa de construccion y otro durante la
etapa de explotacion. Con dichos montos el MOP llama a licitaciéon a
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consultoras inscritas en sus registros para el apoyo en las labores de
fiscalizacién del contrato.

4.2.1.3 Principales aspectos técnicos de la transaccion
a) Requerimientos técnicos durante la etapa de construccion

Los requerimientos técnicos solicitados para la ingenieria definitiva y
construccién de las obras corresponden a la normativa vigente para la
construccién de obras tradicionales, que basicamente estan estipuladas en
las especificaciones técnicas del Manual de Carretera sobre la construccion
de obras en Chile.

El Inspector Fiscal del MOP debe velar por que los proyectos de ingenieria
de detalle y la construccién de las obras se ajusten al cumplimiento de la
normativa vigente y a los Instructivos que emitan los diferentes
departamentos técnicos del MOP.

Entre la normativa técnica que debe considerar la sociedad concesionaria se
encuentra:

« Manual de Carreteras de la Direccidon de Vialidad del MOP

« Normas Oficiales del Instituto Nacional de Normalizacién (INN)

» Especificaciones y Métodos de muestreo y ensayes de la Direccidon
de Vialidad del MOP

« Normas AASHTO para disefno de Puentes y Estructuras

+ Guia AASHTO para diseno Estructural de Pavimentos

La sancién por el no cumplimiento de esta normativa corresponde a multas
establecidas en el contrato.

b) Requerimientos técnicos durante la etapa de explotacion

Los requerimientos técnicos solicitados en el contrato durante la etapa de
explotacion de la concesidén corresponden basicamente a requerimientos de
conservacion de la infraestructura y de explotacidn de los servicios
relacionados.

En el caso de la conservacion de las obras®3, si bien es cierto en los
contratos se plantea que el objetivo en la etapa de explotacion es

53 Se diferencian tres tipos de conservacion de las obras: rutinaria, periddica y diferida. La Conservacion
Rutinaria comprende todas aquellas operaciones que deben realizarse a lo largo del afio cualesquiera sea
el nivel de transito y clima, tales como el saneamiento y despeje de faja, asi como aquellas que se
realizan una o mas veces dentro del afio, dependiendo de las solicitaciones a que estan sometidos los
caminos, con el fin de mantener las condiciones de disefio y brindar un buen nivel de servicio. Por
ejemplo: roce, despeje y limpieza de faja, fosos, cunetas y alcantarillas; reperfilado simple de calzada y
bermas granulares, relleno de junturas y grietas, bacheo asfaltico, conservacion de sefiales y defensas
camineras, etc. La Conservacidn Periddica corresponde a aquellas operaciones que requieren ser
repetidas en periodos mayores a un afio (por ejemplo, reposicion de carpeta), con el fin de mantener las
condiciones de disefio y brindar un buen nivel de servicio. La Conservacion Diferida corresponde a
aquellas operaciones de conservacion o refuerzo que se ejecutan para reponer o mejorar el nivel de
servicio de los caminos y puentes en general, incluyendo las obras que permitan mantener la
serviciabilidad dentro de los margenes previstos en el Contrato de Concesidn, considerando la
repavimentacion cuando los indicadores respectivos asi lo determinen.
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mantener la infraestructura con un cierto estdndar de servicio®, Ia
regulacion es en base al cumplimiento de programas de conservacién que
debe entregar la Sociedad Concesionaria anualmente, el cual debe ser
aprobado por el Inspector Fiscal, por lo que lo que se regula es el
cumplimiento del programa de conservacion, mas que el cumplimiento del
estandar de servicio objetivo del contrato.

El Programa de Conservacién debe ser presentado en un documento que
incluya al menos lo siguiente:

+ La politica de conservacién elegida con su justificacion técnica, que
demuestre el cumplimiento de los estandares de servicio exigidos
por el MOP.

« Un cronograma con las operaciones de conservacion rutinarias,
periddicas y diferidas, conjuntamente con estimaciones de las
cantidades de obra a ejecutar.

El programa debe incluir las obras de conservacidén de las instalaciones y
servicios anexos del camino (Plazas de Peaje, Pesaje, Casetas Telefdnicas,
Areas de Servicio, Calles de Servicio, etc.).

En el caso de la explotacidn del servicio a los usuarios, los contratos
establecen que la Sociedad Concesionaria debe mantener en todo momento
expedita la circulacidn a través de la ruta y plazas de peajes e informar
oportunamente a los usuarios en caso de imprevistos.

Asimismo, la Sociedad Concesionaria debe establecer un sistema de
reclamo y sugerencias que debe estar a disposicién de los usuarios en las
plazas de peaje, pesaje y en los lugares donde se establezcan servicios
especiales a los usuarios.

Ademas la Sociedad Concesionaria debe confeccionar un Reglamento de
Servicio de las Obras en Concesion, para lo cual debe tener en cuenta al
menos los siguientes aspectos:

a) Medidas de seguridad y vigilancia.

b) Medidas de mantencién y aseo de las distintas instalaciones

c) Medidas orientadas a detectar y solucionar los problemas de
accidentes, congestion o de cualquier otra naturaleza que se
produzcan en la ruta.

d) Estipulacion de los derechos y obligaciones de los usuarios por el uso
de los servicios prestados.

e) Las medidas de mantenimiento y proteccion de las areas revegetadas.

54 Los contratos plantean que el objetivo del programa de conservacién de la infraestructura es
mantener en buen estado la estructura de las calzadas, superficie de rodadura, bermas, puentes, obras
complementarias y las obras anexas, para que las condiciones de seguridad y confort sean éptimas. En
este sentido, los criterios y normas técnicas que se adopten en la elaboracién y ejecucién de dicho
programa, deberan asegurar en todo momento y por el periodo que dure la Concesion de la Ruta, que
ello se cumpla, y que al final de la Concesion, se entregue una obra en condiciones de seguir siendo
usada de acuerdo al estandar previamente establecido.
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Las sanciones estan asociadas a incumplimientos detectados por el
inspector fiscal, las cuales se traducen en multas establecidas en el
contrato.

4.2.2 Programa de Concesiones Viales Urbanas
4.2.2.1 Aspectos Generales

El Programa de Concesiones Viales Urbanas estd conformado por proyectos
que corresponden a vias urbanas de la ciudad de Santiago, en particular a
las cuatro vias estructurantes de la ciudad. El resto de las vias
corresponden a rutas de accesos a la ciudad y a proyectos insertos en el
Programa de Mejoramiento del Sistema de Transporte Publico de la Ciudad
de Santiago.

Las obras consideradas en estas vias en su mayoria corresponden a
ampliacién de capacidad, obras de cruces a desnivel y construccién de
nuevos trazados.

4.2.2.2 Principales aspectos econdmicos de la transaccion
a) Mecanismo de licitacion

El proceso de licitacion de este Programa esta en el contexto del modelo
comun indicado en 4.1. La particularidad de este Programa se refiere a los
factores econdmicos de licitacion considerados para la adjudicacion de la
licitacion.

En términos generales, este Programa ha utilizado los siguientes factores
econdmicos en las licitaciones:

Tarifa

Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesion
Ingresos Totales de la Concesidn

Subsidio del Estado

Grado de compromiso de riesgo durante la construccion

O 0O 0O 0O O

A continuacion se presenta una breve descripcién de cada uno de estos
factores de licitacion.

i) Tarifa

Este factor de licitacidon se ha utilizado sélo en dos proyectos de
infraestructura vial urbana en forma independiente, uno corresponde a
un tunel urbano y el otro corresponde a una estacion intermodal de
transporte publico.

EL MOP establece un nivel maximo de tarifa para vehiculos livianos, en
el caso del tunel, y un nivel maximo de tarifa de acceso a buses
urbanos, en el caso de la estacién intermodal.

ii) Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesion
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Este factor de licitacion se describe en el punto 4.2.1.2
iii) Ingresos Totales de la Concesién (ITC)
Este factor de licitacion se describe en el punto 4.2.1.2
iv) Subsidio del Estado
Este factor de licitacion se describe en el punto 4.2.1.2
v) Grado de compromiso de riesgo durante la construccién
Este factor de licitacion corresponde al grado de compromiso de riesgo
que asume el oferente durante la construccién y se ha materializado en
la posibilidad de postergar obras en algunos tramos que presentan
mayores incertidumbres.
Al igual que en el caso de los proyectos viales interurbanos, los factores de
licitacion han sido utilizado en las diferentes licitaciones ya sea en forma
independiente o en una combinacién de ellos a través de mecanismos de
licitacion donde éstos son utilizados en forma secuencial.
En el cuadro siguiente se presentan los mecanismos de licitacion agrupados
por factores de licitacion utilizados, el factor final de adjudicacién y el

numero de proyectos de infraestructura vial urbana adjudicados por este
factor de licitacion.

Cuadro 4-3: Mecanismos de licitacion y factores de Licitaciéon

Proyectos de infraestructura vial urbana

Mecanismo de Licitacion

Factores de

VELEDIEK: S

Numero de

Ingresos Totales de la Concesidn
solicitados por el licitante

Licitacion
ITC

Adjudicacion
ITC

Proyectos

Pago por Bienes y Derechos, Grado
de Compromiso de riesgo

Pago por Bienes
y Derechos
Grado de
Compromiso de
riesgo durante la
construccién

Pago por Bienes
y Derechos

Pago por Bienes y Derecho, subsidio

Pago por Bienes
y Derechos
Subsidio

Pago por Bienes
y Derechos

Pago por Bienes y Derechos, Grado
de Compromiso de riesgo, Subsidio

Pago por Bienes
y Derechos
Grado de
Compromiso de
riesgo durante la
construccién
Subsidio

Pago por Bienes
y Derechos

Pago por Bienes y Derecho, Tarifa

Pago por Bienes
y Derechos
Tarifa

Tarifa

Tarifa

Tarifa

Tarifa

Fuente: Elaboracion Propia.
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Del cuadro anterior se desprende que los factores de licitacion que mas se
han utilizado para adjudicar las licitaciones en las concesiones urbanas, han
sido Ingresos Totales de la Concesion y Pago por Bienes y Derechos, que se
han utilizado en 9 de las 12 concesiones viales urbanas adjudicadas hasta
fines del ano 2008.

b) Régimen Econémico de la Concesion

A continuacién se presenta el régimen econdmico que subyace en las
diferentes etapas de las concesiones viales urbanas adjudicadas.

b1l. Plazo de la concesion

En todos los contratos de concesién de infraestructura vial urbana el plazo
de la concesidn es fijo y es de 30 afios.

b2. Tarifas

El contrato de concesién regula el régimen tarifario a cobrar a los usuarios,

definiendo las tarifas maximas®, el vector tarifario, el mecanismo de
reajuste, las consecuencias por incumplimiento y otros aspectos.

Nivel tarifario

El nivel inicial de las tarifas maximas queda definido en algunos casos
por el proceso de licitacién, como se indicé en a), y en otros es fijado por
el MOP, de acuerdo a la politica tarifaria indicada en dicho punto.

En el caso de las vias estructurantes urbanas, a mediados de la década
del 90 se definieron tres tipos de tarifas de acuerdo a lo siguiente:

TBFP,
T, ={ TBP,
TS,
donde:
TBFP;: Tarifa maxima base en periodo fuera de punta para el
periodo temporal t, en $/km
TBP;: Tarifa maxima base en periodo punta correspondiente
al periodo temporal t, en $/km
TSt:

Tarifa maxima en periodo punta aplicable en
condiciones de congestion de la via, para el periodo
temporal t, en $/km

5> Al igual que en el caso de las concesiones viales interurbanas, las Bases de Licitacion regulan las
tarifas maximas que puede cobrar el concesionario, el cual puede cobrar menos que este valor sujeto a
su politica comercial.
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Vector Tarifario

El vector tarifario considerado para el cobro de los diferentes vehiculos
se muestra en el cuadro siguiente:

Cuadro 4-4: Factor de Tarifas para cada tipo de vehiculo

Tipo de Vehiculo Factor

Motos y motonetas

Autos y camionetas 1,0
Autos y camionetas con

remolque

Buses y camiones 2,0
Camiones con remolques 3,0

Fuente: Bases de Licitacién Programa Concesiones Viales Urbanas

Reajuste tarifario

A partir del 10 de Enero de cada afio, la tarifa se reajusta de la
siguiente manera:

=T, x(I+IPC_)x(1+RR, )

20 $/km si T, = TBFP

t

T, =440 $/km si T =TBP

t
60 $/km si T =TS,
donde:

t: Afo calendario de explotacién contabilizado.

T.: Es la tarifa reajustada para el afo t de explotacion de la
Concesién en pesos por kildmetro recorrido ($/km), redondeada
al entero mas préximo.

IPCo:  Es la variacion del indice de Precios al Consumidor entre el
10 de Enero del afio 1997 y el 31 de Diciembre del afio anterior
al de la puesta en servicio provisoria del primer tramo en
entrar en operacién de la Concesion, en fraccion, publicado por
el Instituto Nacional de Estadistica (INE)

IPC..: Para valores de t mayores que 1, es la variacién del Indice
de Precios al Consumidor entre la fecha del ultimo reajuste
tarifario y el 31 de Diciembre del afio t-1 de Explotacion de la
Concesién, en fraccion, publicado por el Instituto Nacional de
Estadisticas (INE).

RR:.;: Es el reajuste maximo real anual de las tarifas, que puede
aplicar la sociedad concesionaria, cada 10 de Enero, de
acuerdo a lo siguiente:

RR = 0 parat=1
! entre 0 y 0,035 parat>1
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Gestion Tarifaria

Por ultimo, el contrato le permite a la Sociedad Concesionaria alterar la
relacién de tarifas entre los distintos tipos de vehiculos, respetando las
tarifas maximas determinadas para cada uno de ellos. La condicién es
que las tarifas especiales no pueden ser arbitrariamente discriminatorias
en el sentido que cualquier usuario que reldna las condiciones necesarias
para optar a dichas tarifas tiene derecho a acceder a ellas.

En este contexto, el contrato le permite al concesionario ofrecer y cobrar
tarifas especiales a: empresas, instituciones, otros organismos y publico
en general, por ejemplo, en caso de descuentos por pago previo,
descuentos por volumen y otros casos.

Publicacion de Tarifas

Las tarifas, previa aprobacidon del Inspector Fiscal del Contrato, deben
ser de conocimiento publico, por lo que deben ser informadas por la
Sociedad Concesionaria al menos con quince dias de anticipacién a su
aplicacion, a los usuarios, a través de medios de prensa escritos y
letreros en los lugares y por los plazos definidos por el Inspector Fiscal.

b3. Subsidios entregados por el Estado

En aquellos proyectos que no son autofinanciables en el periodo de
concesion solo con las tarifas cobradas a los usuarios, ha sido necesario que
el Estado concurra con aportes publicos para el financiamiento de las obras
respectivas.

Este aporte publico que permite apalancar inversién privada se ha usado en
los proyectos de infraestructura para el transporte publico y ha sido del
orden del 70% de las inversiones requeridas, siendo el 30% restante
financiado a través del cobro de las tarifas a los usuarios.

El pago del subsidio es anual, y se ha realizado entre 5 y 15 cuotas,
pagandose la primera de ellas a partir de la explotacién de la obra
concesionada, con lo cual el Estado se asegura de pagar por una obra ya
realizada y en funcionamiento, siendo de responsabilidad del concesionario
alcanzar esta etapa para adquirir el derecho a percibir los aportes publicos y
también los pagos del peaje de los usuarios.

b4. Distribucion de Riesgos de Ingresos

Al igual que en el caso de las concesiones viales interurbanas explicado en
4.2.1.2, el mecanismo de Ingresos Minimos Garantizados ha resultado
fundamental para atraer financiamiento privado a estos proyectos de
infraestructura vial urbana.

La diferencia en el caso de las concesiones viales urbanas respecto al
mecanismo explicado en 4.2.1.2, es el criterio de comparticién de ingresos
como contrapartida a la garantia de ingresos minimos entregada por el
Estado.
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En efecto, en este caso, a diferencia del caso de concesiones viales
interurbanas donde la comparacidn era de ingresos acumulados
actualizados, la comparacién de ingresos se hace ano a afo, pudiendo
registrarse las siguientes situaciones:

Sil; < IMG; : Estado paga diferencia entre IMG; e I;

Sily > BSI : Concesionario paga 50% de diferencia entre I y BSI;
donde:

It : Ingresos Anuales por recaudacion de peajes en el afio t de

Explotacion de la Concesion.

IMGt Ingreso minimo garantizado por el Estado en el afio calendario t de
explotacion de la concesidn.

BSIt Banda Superior de Ingresos en el ano calendario t de explotacidn de
la concesién, sobre la cual se comparten ingresos entre el
Concesionario y el Estado.

El pago se efectla a mas tardar durante el ultimo dia habil del mes de junio
del afio calendario siguiente a aquél en que se verifiquen las condiciones
expuestas.

b5. Distribucion de Riesgos de Cobranza

A diferencia de las vias interurbanas cuyo mecanismo de cobro es el pago
en las plazas de peaje, donde los vehiculos se detienen para hacer este
pago, una restriccion importante para la concesiéon de vias urbanas se
refiere a la imposibilidad de detener a los vehiculos en una plaza de peaje
tradicional para efectos del cobro de tarifas, por el grado de congestién que
se generaria. Por esta razon se establecid en las concesiones urbanas la
exigencia de implementar un Sistema de Cobro Electrénico de Peajes (ETC,
Electronic Toll Collection), lo que permitiria el registro de los usuarios de la
via mediante mecanismos inaldmbricos montados sobre el parabrisas de los
vehiculos, sin la necesidad de detencién de éstos.>®

Si bien el ETC constituyd la solucion al problema de la detencién de los
vehiculos dentro de estas vias, incorporé una fuente de riesgo adicional al
negocio de concesién, que es el riesgo de cobranza. En efecto, sin un plaza
de peaje tradicional, puede ocurrir que vehiculos sin el dispositivo
electrénico pasen por la vialidad concesionada, o personas debidamente
contratadas con la Sociedad Concesionaria simplemente no paguen la
cuenta adeudada. Hay dos provisiones principales para la mitigacién de este
riesgo: por un lado la Ley de Concesiones establece en su Articulo 42°
sanciones monetarias importantes a favor de la Sociedad Concesionaria a
aquellas personas que vulneren el sistema (pero se requiere que ésta
interponga acciones legales contra esas personas), sin embargo, esta
norma no fue considerada suficiente por los financistas de los proyectos del
programa, por lo que ademas se tramité una modificacién a la Ley de
Transito que prohibird la circulacidn en vias urbanas concesionadas de

% Una descripcion mas detallada de este sistema se realiza en el punto siguiente

67
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vehiculos que no dispongan del equipo electrénico que posibilita el ETC, lo
que significara la posibilidad para Carabineros de Chile de cursar
infracciones a quienes vulneren la norma.

b6. Distribucion de Riesgos de Cobertura Cambiaria

Otro elemento interesante desde el punto de vista del negocio, que no fue
incorporado en las concesiones viales interurbanas, es la posibilidad de que
el concesionario se endeude en una moneda extranjera, por lo que aparece
un riesgo por variacion del tipo de cambio al tener ingresos provenientes del
proyecto en moneda local. Al respecto se estableci6 un mecanismo de
seguro de tipo de cambio, que en términos simples opera compensando a la
sociedad concesionaria variaciones adversas del tipo de cambio US$/UF
sobre una banda del 10% del tipo de cambio al que se contraté la deuda, y
en contrapartida exige a ésta el pago de las ganancias extraordinarias
producto de variaciones del tipo de cambio favorables en un nivel sobre el
10% del tipo de cambio original.

b7. Nuevas Inversiones

El tratamiento de nuevas inversiones es el mismo de las concesiones viales
interurbanas, explicado en 4.2.1.2

b8. Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado

El tratamiento de Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado es el mismo
de las concesiones viales interurbanas, explicado en 4.2.1.2

4.2.2.3 Principales aspectos técnicos de la transaccion

Los requerimientos técnicos solicitados tanto en la etapa de construccion
como de explotacion son los mismos establecidos para las concesiones
viales interurbanas, presentado en 4.2.1.3, con excepcidon de los
requerimientos de las plazas de peaje, ya que en estos proyectos no existe
detencidén de los usuarios en los puntos de cobro.

4.2.3 Programa de Concesion de Aeropuertos
4.2.3.1 Aspectos Generales

El Programa de Concesiones de Aeropuertos estd conformado por proyectos
que corresponden a los principales aeropuertos del pais, en particular el
aeropuerto internacional Arturo Merino Benitez, puerta de entrada al pais. El
resto de los aeropuertos corresponden a aeropuertos regionales de las
principales ciudades del pais.

Las obras consideradas en los aeropuertos en su mayoria corresponden a
ampliacién de las terminales de pasajeros y en algunos casos a nuevos
edificios aeroportuarios, y nuevas instalaciones aeroportuarias como torres
de control y nuevas pistas de aterrizaje.

En el capitulo 8 se presentan las caracteristicas particulares de estos
proyectos.
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4.2.3.2 Principales aspectos econdmicos de la transaccion
a) Mecanismo de licitaciéon

El proceso de licitacion de este Programa esta en el contexto del modelo
comun indicado en el punto anterior. La particularidad de este Programa se
refiere a los factores econdmicos de licitacidn considerados para la
adjudicacion de la licitacion.

En términos generales, este Programa ha utilizado los siguientes factores
econdmicos en las licitaciones:

Tarifa por pasajero embarcado

Plazo

Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesion
Ingresos Totales de la Concesion

Subsidio del Estado

0O O O O O

A continuacion se presenta una breve descripcion de cada uno de estos
factores de licitacion.

i) Tarifa por pasajero embarcado

Este factor de licitacién se refiere a la tarifa que solicita cada licitante a
cobrar por pasajero embarcado en cada aeropuerto concesionado.

El MOP establece un nivel maximo de tarifa por pasajero embarcado y se
adjudica la licitacion el oferente que solicite la menor tarifa.

ii) Plazo

Este factor de licitacidn se refiere al plazo solicitado por cada licitante
para la concesion.

EL MOP establece un plazo maximo en base al analisis econémico
financiero del proyecto. Sin perjuicio que la Ley de Concesiones
establece un plazo maximo de 50 afios de concesion, el plazo maximo
establecido en los contratos de concesiones de aeropuertos ha sido de
20 afios, disefandose el resto de las variables econdmicas para que el
proyecto se autofinancie en este plazo maximo.

Sobre este plazo maximo se compite en la licitacion, siendo resultado de
la competencia el plazo de la concesion de cada contrato.

iii) Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesion
Este factor de licitacion ha sido explicado en 4.2.1.2
iv) Ingresos Totales de la Concesion (ITC)

Este factor de licitacion ha sido explicado en 4.2.1.2
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v) Subsidio del Estado
Este factor de licitacion ha sido explicado en 4.2.1.2

Estos factores de licitacion han sido utilizados en las diferentes licitaciones
ya sea en forma independiente o en una combinacién de ellos a través de
mecanismos de licitacién donde éstos son utilizados en forma secuencial. En
este Ultimo caso siempre se compite por un factor, quedando los otros con
un valor fijo, y la licitacion se adjudica en aquel factor que representa la
mejor condicion para el mandante.

En el cuadro siguiente se presentan los mecanismos de licitacion agrupados
por factores de licitacion utilizados, el factor final de adjudicacién y el
numero de proyectos adjudicados por este factor de licitacion.

Cuadro 4-5: Mecanismos de licitacion y factores de Licitacién
Proyectos de concesion de aeropuertos

Mecanismo de

Factores de

Variable de

Namero de

Licitacion

Licitacion

Adjudicacion

Proyectos

Tarifa solicitada por Tarifa por Tarifa por 2
pasajero embarcado pasajero pasajero
embarcado embarcado
Tarifa y Plazo Tarifa por Tarifa por 2
pasajero pasajero
embarcado embarcado
Plazo
Plazo, Tarifa y Pago por Plazo Pago por 2
Bienes y Derechos Tarifa Bienes y
Pago por Bienes Derecho
Y Derechos
Ingresos Totales de la ITC ITC 2
Concesiodn solicitados por
el licitante
Tarifa, Plazo y Subsidio Tarifa Combinacion 2
Plazo de los tres
Subsidio factores de
Licitacién
Plazo de Concesion Plazo Plazo 1
Subsidio solicitado por el Subsidio Subsidio 1
oferente

Fuente: Elaboracién Propia.

Del cuadro anterior se desprende que los factores de licitacion que mas se
han utilizado para adjudicar las licitaciones son la Tarifa, Ingresos Totales
de la Concesidon y Pago por Bienes y Derechos, que se han utilizado en 8 de
las 12 concesiones de aeropuertos adjudicadas hasta fines del afio 2008.

b) Régimen Econdmico de la Concesion

A continuaciéon se presenta el régimen econdmico que subyace en las
diferentes etapas de las concesiones adjudicadas.

70




PIAMEM

b1. Plazo de la concesion

En la mayoria de los contratos de concesidon de aeropuertos el plazo de la
concesion es fijo y fluctia entre los 10 y 20 afios dependiendo del atractivo
econdmico del proyecto.

La excepcién la constituyen los contratos que fueron adjudicados por el
factor de licitacion ITC o Ingresos Totales de la Concesidn, que como se
explico anteriormente traen como consecuencia un plazo variable de la
concesion.

El tratamiento de este tipo de concesidn se ha explicado en 4.2.1.2.

b2. Tarifas por pasajero embarcado

El contrato de concesidon regula el régimen tarifario por cobro por pasajero
embarcado, definiendo las tarifas maximas, el mecanismo de reajuste, las

consecuencias por incumplimiento y otros aspectos.

Nivel tarifario

El nivel inicial de las tarifas maximas queda definido en algunos casos
por el proceso de licitacion, como se indicd en a)., y en otros es fijado
por el MOP, de acuerdo a la politica tarifaria indicada en dicho punto.

Reajuste tarifario

La tarifa por pasajero embarcado se reajusta de acuerdo a la siguiente
expresion:

P. = Py ¥ (@ * (IPCey) + (1- @) * (Diy))
donde:

P. : es la tarifa por pasajero embarcado reajustada para el afio t de
Explotacion de la Concesion en pesos ($).

a : es el ponderador elegido por el concesionario para la variacién en el
Indice de Precios al Consumidor.

IPC., : es la variacion en el Indice de Precios al Consumidor, publicado
por el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), entre la fecha
definida en las bases de licitacién, para la moneda de la oferta
econdmica y el ultimo dia del mes anterior a la fecha de inicio de la
explotacion.

1-a : es el ponderador resultante para la variacion del dolar de los
Estados Unidos de América Este factor no puede ser superior a 0,6.

D:1 : es la variacion del valor del délar de los Estados Unidos de
América, entre la fecha definida en las bases de licitacion, para la
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moneda de la oferta econdmica y el ultimo dia del mes anterior a la
fecha de inicio de la explotacion.

b3. Subsidios entregados por el Estado

En aquellos proyectos que no son autofinanciables en el periodo de
concesion soélo con las tarifas por pasajero embarcado, ha sido necesario
que el Estado concurra con aportes del presupuesto publico para el
financiamiento de las obras respectivas.

El monto del subsidio queda definido en algunos casos por el proceso de
licitacion, como se indicé en a)., y en otros es fijado por el MOP, de acuerdo
a las disponibilidades presupuestarias anuales.

El pago del subsidio es anual, y se ha realizado entre 5 y 15 cuotas,
pagandose la primera de ellas a partir de la explotacién de la obra
concesionada, con lo cual el Estado se asegura de pagar por una obra ya
realizada y en funcionamiento, siendo de responsabilidad del concesionario
alcanzar esta etapa para adquirir el derecho a percibir los aportes publicos y
también los pagos del peaje de los usuarios.

b4. Distribucion de Riesgos de Ingresos

Al igual que en el caso de las concesiones viales interurbanas explicado en
4.2.1.2, el mecanismo de Ingresos Minimos Garantizados ha resultado
fundamental para atraer financiamiento privado a estos proyectos de
infraestructura aeroportuaria.

b5. Nuevas Inversiones

El tratamiento de nuevas inversiones es el mismo de las concesiones viales
interurbanas, explicado en 4.2.1.2

b6. Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado

El tratamiento de Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado es el mismo
de las concesiones viales interurbanas, explicado en 4.2.1.2

4.2.3.3 Principales aspectos técnicos de la transaccion
a) Requerimientos técnicos durante la etapa de construccion

Los requerimientos técnicos solicitados para la ingenieria definitiva y
construccién de las obras corresponden a la normativa vigente para la
construccién de obras tradicionales aeroportuarias.

El Inspector Fiscal del MOP debe velar por que los proyectos de ingenieria
de detalle y la construccion de las obras se ajusten al cumplimiento de la
normativa vigente y a los Instructivos que emitan los diferentes
departamentos técnicos del MOP.

Entre la normativa técnica que debe considerar la sociedad concesionaria se
encuentra:
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» Especificaciones técnicas generales de la Direccion de Arquitectura
del MOP.

« Normas OACI para disefio de aeropuertos.

» Airport Terminals Reference Manual (IATA).

« Normas Federal Aviation Administration (FAA) para disefios de
aeropuertos.

« Manual de carreteras de la Direccién de Vialidad.

« Normas Oficiales del Instituto de Normalizacion.

« Ordenanza general de urbanismo y construcciones.

+ Reglamentos de instalaciones domiciliarias, eléctricas y condiciones
sanitarias y ambientales basicas en los lugares de trabajo.

La sancién por el no cumplimiento de esta normativa corresponde a multas
establecidas en el contrato.

b) Requerimientos técnicos durante la etapa de explotacion

Los requerimientos técnicos solicitados en el contrato durante la etapa de
explotacion de la concesidén corresponden basicamente a requerimientos de
conservacion de la infraestructura y de explotacidn de los servicios
relacionados.

En el caso de la conservacion de las obras, si bien es cierto en los contratos
se plantea que el objetivo en la etapa de explotacién es mantener la
infraestructura con un cierto estdndar de servicio®’, la regulaciéon es en base
al cumplimiento de programas de conservacion que debe entregar la
Sociedad Concesionaria anualmente, el cual debe ser aprobado por el
Inspector Fiscal, por lo que lo que se regula es el cumplimiento del
programa de conservacion, mas que el cumplimiento del estandar de
servicio objetivo del contrato.

El plan anual de conservacién debe incluir al menos los siguientes
documentos para cada una de las instalaciones del area de concesién, como
son el terminal de pasajeros, areas de accesos y estacionamientos:

- La politica de conservacién elegida con su justificacién técnica.

- Una estimacion de las cantidades de obra convenientes de ejecutar
para mantener las obras, incluyendo los precios unitarios.

- Un cronograma con las operaciones de mantenimiento conjuntamente
con las cantidades de obra a ejecutar.

En el caso de la explotacion del servicio a los usuarios, el Concesionario
debe mantener expedita la circulacidén en el area de concesién, cumpliendo

57 Los contratos plantean que el objetivo principal que persigue la formulacién de un programa de
conservacion es mantener en buen estado fisico y funcional el edificio, sus instalaciones, equipos y obras
anexas, de manera que las condiciones de seguridad, confort y operacion sean Optimas. Bajo esta
hipotesis, los criterios y normas técnicas que se adopten en la elaboracidn y ejecucion de dicho
programa deberan asegurar en todo momento y por el periodo que dure la concesion de la obra, que lo
anterior se cumpla, y al final de la concesidn, se entregue una obra en condiciones de seguir siendo
usada de acuerdo al estandar previamente establecido.
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con las normas de la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC) en su
calidad de administradora del aeropuerto.

Asimismo, el Concesionario debe mantener la continuidad en el suministro
de energia eléctrica, gas y agua potable en el area de concesion.

Para lo anterior, el Concesionario debe confeccionar un reglamento interno
de servicio de las obras en concesion, para lo cual debe tener en cuenta al
menos los siguientes aspectos:

+ Plan de Operacién.

* Horario de funcionamiento.

e Plan de seguridad y vigilancia.

« Plan de prevencién de incendios y otros.

« Dotacion minima de personal y sistemas de turno

e Transporte para el personal de trabajo

¢ Plan de mantenimiento de la infraestructura

* Plan de mantenimiento del equipamiento.

e Plan de aseo.

« Plan de Facilitacién o de coordinacién con la DGAC, subcontratistas y
otros que se interrelacionan en el area terminal.

* Reclamos del usuario.

« Manual de Operacion de los servicios sefalando los estandares de
operacion, calidad y gestion de los servicios.

El Concesionario debe entregar semestralmente al Inspector Fiscal un
informe sobre el cumplimiento del Reglamento de Servicio.

Las sanciones estan asociadas a incumplimientos detectados por el
inspector fiscal a los planes antes indicados, las cuales se traducen en
multas establecidas en el contrato.

4.2.4 Programa de Concesion de Edificacion Publica y Multisectorial
4.2.4.1 Aspectos Generales

El Programa de Concesiones de Edificacion Publica y Multisectorial esta
conformado por proyectos de tribunales de justicia, carceles, embalses y
otros proyectos multisectoriales, cuyo detalle se presenta en el capitulo 8.

Las obras consideradas corresponden a nuevos edificios e instalaciones
necesarias para el funcionamiento de los organismos e instituciones, como
es el caso de los tribunales de justicia, y para nuevos servicios requeridos
en diferentes regiones del pais.

4.2.4.2 Principales caracteristicas econdmicas de la transaccion
a) Mecanismo de licitacion

El proceso de licitacién de estos Programas esta en el contexto del modelo
comun indicado en el punto 4.1. La particularidad de este Programa se

refiere a los factores econdmicos de licitacidn considerados para la
adjudicacion de la licitacion.
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En términos generales, este Programa ha utilizado los siguientes factores
econdmicos en las licitaciones:

o Tarifa de acceso al recinto y uso de infraestructura de parqueadero y
andenes

o Subsidio del Estado

A continuacion se presenta una breve descripcion de cada uno de estos
factores de licitacion.

i) Tarifa de acceso al recinto y uso de infraestructura de parqueadero y
andenes

Este factor de licitacion fue utilizado en la concesiéon del Puerto Terrestre
Los Andes y corresponde a la tarifa a cobrar por el concesionario a los
transportistas que accedan al recinto concesionado y usar sus
instalaciones.

EL MOP establece un nivel maximo para esta tarifa de acceso al recinto
aduanero.

ii) Pago por Bienes y Derechos entregados en Concesién
Este factor de licitacion ha sido explicado en 4.2.1.2
iii) Subsidio del Estado

Este factor de licitacién ha sido utilizado en la mayoria de los proyectos
de estos programas y corresponde en general a lo explicado en 4.2.1.2,
con la diferencia que en este caso se considera el pago de un subsidio
fijo asociado a la inversion y un subsidio asociado a la operacidn, el cual,
en algunos casos tiene una componente fija y una componente variable.

En el cuadro siguiente se presentan los mecanismos de licitacion agrupados
por factores de licitacion utilizados, el factor final de adjudicacién y el
numero de proyectos adjudicados por este factor de licitacion.
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Cuadro 4-6: Mecanismos de licitacion y factores de Licitacion
Proyectos de concesidn de edificacion pablica y multisectoriales

Factores de Licitacion
Licitacion

= Tarifa por acceso al

Tarifa solicitada por
acceso al recinto
concesionado

Pago por Bienes vy
Derechos ¢ Subsidio
solicitado por el
oferente

Subsidio solicitado
por el oferente

Subsidio solicitado
por el oferente

Subsidio solicitado
por el oferente

Subsidio solicitado
por el oferente

b) Régimen Econémico de la Concesion

recinto y uso de
infraestructura de
parqueadero y
andenes

Pago por Bienes y
Derecho

Subsidio Fijo a la
Construccién

Subsidio del Estado al
Oferente

Subsidio fijo a la
Construccion
Subsidio Fijo a la
Operacién

Subsidio fijo a la
Construccion
Subsidio Fijo a la
Operacién
Indicador de Pago
Variable

Subsidio fijo a la
Construccion
Subsidio Fijo a la
Construccion de
Obras
Complementarias
Subsidio Fijo a la
Construccion de la
Red de Riego.
Subsidio Variable por
Desarrollo Agricola

VELEDIEK: S
Adjudicacion

= Tarifa por acceso

al recinto y uso

de infraestructura
de parqueadero y

andenes

Subsidio Fijo a la
Construccion

Subsidio del
Estado al
Oferente

Formula que
representa
combinacién de
los factores de
licitacidon
Formula que
representa
combinacién de
los factores de
licitacidon

Formula que
representa
combinacién de
los factores de
licitacidon

Namero de
Proyectos

A continuaciéon se presenta el régimen econdmico que subyace en las
diferentes etapas de las concesiones adjudicadas.

b1. Plazo de la concesion

En todos los contratos de edificacion publica y proyectos multisectoriales, el

plazo de la concesion es fijo y fluctia entre los 20 y 30 afios.

b2. Tarifas a los usuarios

El contrato de concesion regula el régimen tarifario por acceso de los
transportistas al recinto aduanero, definiendo las tarifas maximas, el
mecanismo de reajuste, las consecuencias por incumplimiento y otros

aspectos.
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Esta tarifa de acceso al recinto aduanero otorga al usuario derecho a lo
siguiente:

» Acceso al Recinto

« Uso de un estacionamiento en Zona de Parqueaderos por un
tiempo maximo de 24 horas.

« En caso que lo requiera, uso de un andén por el tiempo que dure
la inspeccién o aforo de los organismos fiscalizadores.

Asimismo, el contrato establece tarifas reguladas por servicios adicionales,
de acuerdo a lo siguiente:

« Tarifa por sobretiempo de uso de Andenes de control y aforo

Esta tarifa se comienza a cobrar por uso de andén a partir de los 15
minutos siguientes de haber terminado el proceso de fiscalizacion por
parte de los organismos fiscalizadores.

Esta tarifa de sobretiempo de uso de andén tiene un maximo fijado en el
contrato, y se cobra por cada 30 minutos o fracciéon de sobretiempo.

« Tarifa por uso del parqueadero por un periodo mayor a 24 horas

Transcurridas las primeras 24 horas de uso de un estacionamiento en la
zona de parqueaderos, el Concesionario tiene derecho a cobrar una
tarifa por el uso de un estacionamiento, la cual tiene un maximo
establecido en el contrato por cada 15 minutos o fraccion de uso del
estacionamiento.

El resto de las tarifas que puede cobrar el Concesionario por servicios
comerciales dentro del recinto, no esta afecta a regulacion en el Contrato de
Concesion.

Nivel tarifario

El nivel inicial de las tarifas maximas por acceso al recinto aduanero quedd
definido en el proceso de licitacidon del Puerto Terrestre Los Andes, como se
indicé en a)

Reajuste tarifario

Las tarifas a cobrar a los usuarios se reajustan de acuerdo a la variacion del
Indice de Precios al Consumidor (IPC):>®

b3. Subsidios entregados por el Estado

En todos los proyectos de edificacidn publica y en la mayoria de los
proyectos multisectoriales se requieren de aportes publicos para la
construccién y operacidon de los proyectos, ya que en el primero de los
casos, no hay tarifa a usuarios, y en la mayoria de los proyectos

58 |a tarifa solicitada por acceso al recinto aduanero por el adjudicatario fue de $0, por lo que no le es
aplicable el mecanismo de reajuste tarifario, el resto de las tarifas se reajustan por este mecanismo.
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multisectoriales, la tarifa que pagan los usuarios no es suficiente para
repagar la inversion y operacién de las obras.”®

El monto del subsidio en estos proyectos quedd definido por el proceso de
licitacion, como se indico en a).

La primera cuota del subsidio se comienza a pagar en todos los proyectos,
una vez que las obras se han construidos y se autorice su puesta en
servicio, con lo cual el Estado se asegura de pagar por una obra ya
realizada y en funcionamiento, siendo de responsabilidad del concesionario
alcanzar esta etapa para adquirir el derecho a percibir los aportes publicos.

La periodicidad y numero de cuotas ha sido diferente, dependiendo del
proyecto, lo cual se puede resumir como sigue:

« Subsidio Fijo a la Construccion de las Obras
Este subsidio que permite financiar o cofinanciar la construccidon de
las obras se paga en cuotas semestrales o anuales, en el primer caso
el numero de cuotas fluctia entre 20 y 21 semestres, y en el segundo
caso, el numero de cuotas fluctia entre 5 y 10 afios.

« Subsidio Fijo a la Operacion de las Obras:

Este subsidio que permite financiar la operacion de los recintos
concesionados se paga en 41 cuotas semestrales.

» Subsidio Variable por servicio unitario prestado
Este subsidio que permite financiar los costos variables de la
operacion de los recintos concesionados se paga en cuotas
semestrales durante todo el periodo de explotacion de la concesidn.
b4. Distribucion de Riesgos de Ingresos
Por tratarse de proyectos que en su mayoria son financiados con pagos
diferidos del presupuesto publico, estos proyectos no presentan riesgos de
ingresos parea la sociedad concesionaria, una vez que adquiere su derecho
a percibirlos, lo cual ha permitido levantar recursos del sector financiero,
que han visto el riesgo de ingreso como riesgo soberano.

b5. Nuevas Inversiones

El tratamiento de nuevas inversiones es el mismo de las concesiones viales
interurbanas, explicado en 4.2.1.2

b6. Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado

El tratamiento de Pagos de la Sociedad Concesionaria al Estado es el mismo
de las concesiones viales interurbanas, explicado en 4.2.1.2

59 |a excepcidn la constituye el Puerto Terrestre de Los Andes, el cual se financia principalmente con las
tarifas de los servicios comerciales que ofrece el Concesionario en el recinto Aduanero.
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4.2.4.3 Principales aspectos técnicos de la transaccion
a) Requerimientos técnicos durante la etapa de construccion

Los requerimientos técnicos solicitados para la ingenieria definitiva y
construccién de las obras corresponden a la normativa vigente para la
construccién de obras tradicionales de edificacion y multisectoriales, en lo
que se refiere a las especialidades de Arquitectura, Estructuras,
Instalaciones y Especialidades.

El Inspector Fiscal del MOP debe velar por que los proyectos de ingenieria
de detalle y la construccién de las obras se ajusten al cumplimiento de la
normativa vigente y a los Instructivos que emitan los diferentes
departamentos técnicos del MOP.

Entre la normativa técnica que debe considerar la sociedad concesionaria se
encuentra:

e Ley y Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones.

« Plan Regulador Comunal de la zona de emplazamiento del proyecto.

* Normas Oficiales del Instituto Nacional de Normalizaciones.

+ Reglamento General de Instalaciones Domiciliarias de Alcantarillado y
Agua Potable.

 Reglamento General de Alcantarillados Particulares.

+ Reglamento de Instalaciones Eléctricas.

+ Reglamento sobre Condiciones Sanitarias y Ambientales Basicas en
los Lugares de Trabajo.

« Normativa de la Asociacidon Nacional de Proteccién de Fuego, USA.

« Todas las normas y codigos especificados en los Criterios de Disefo
particulares de cada especialidad y/o proyectos especificos.

« Legislacion Ambiental vigente..

La sancion por el no cumplimiento de esta normativa corresponde a multas
establecidas en el contrato.

b) Requerimientos técnicos durante la etapa de explotacion

Los requerimientos técnicos solicitados en el contrato durante la etapa de
explotacion de la concesidén corresponden basicamente a requerimientos de
conservacion de la infraestructura y de explotacidn de los servicios
relacionados.

En el caso de la conservacion de las obras, si bien es cierto en los contratos
se plantea que el objetivo en la etapa de explotacién es mantener la
infraestructura con un cierto estandar de servicio, la regulacion es en base
al cumplimiento de programas de conservacion que debe entregar la
Sociedad Concesionaria anualmente, el cual debe ser aprobado por el
Inspector Fiscal, por lo que lo que se regula es el cumplimiento del
programa de conservacion, mas que el cumplimiento del estandar de
servicio objetivo del contrato.

79




PIAMEM

El plan anual de conservacién debe incluir al menos los siguientes
documentos para cada una de las instalaciones del area de concesién, como
son el terminal de pasajeros, areas de accesos y estacionamientos:

- La politica de conservacién elegida con su justificacién técnica.

- Una estimacion de las cantidades de obra convenientes de ejecutar
para mantener las obras, incluyendo los precios unitarios.

- Un cronograma con las operaciones de mantenimiento conjuntamente
con las cantidades de obra a ejecutar.

En el caso de la explotacion del servicio a los usuarios, el Concesionario
debe mantener expedita la circulacion en el drea de concesion. Asimismo, el
Concesionario debe mantener la continuidad en el suministro de energia
eléctrica, gas y agua potable en el area de concesion.

Para lo anterior, el Concesionario debe confeccionar un reglamento interno
de servicio de las obras en concesién, para lo cual debe presentar en su
oferta técnica, al menos los siguientes documentos:

« Memoria Operativa
« Programa de Prestacion de Servicios Basicos

El Concesionario debe entregar semestralmente al Inspector Fiscal un
informe sobre el cumplimiento del Reglamento de Servicio.

Las sanciones estdan asociadas a incumplimientos detectados por el
inspector fiscal a los planes antes indicados, las cuales se traducen en
multas establecidas en el contrato.

4.3 Programa de Concesiones Portuarias
4.3.1 Aspectos Generales

El Programa de Concesiones portuarias estéd conformado por proyectos que
corresponden a los principales puertos del pais, en particular los puertos de
San Antonio, Valparaiso y San Vicente, que en conjunto mueven mas del
75% de la carga del sistema portuario.

Las obras consideradas en los puertos en su mayoria corresponden a
ampliacién de sitios de atraque y a mejorar el equipamiento y al desarrollo
logistico de estos terminales.

El modelo contempla que en los frentes de atraque entregados en
concesion, se entrega exclusividad®® de operacién al Concesionario por un
plazo de 20 afios, periodo en el cual debe desarrollar las obras requeridas®’
y su mantencion.

60 E| frente de atraque se implementa bajo un esquema monooperador. En consecuencia, la movilizacién
de carga, almacenamiento y el depdsito en el frente de atraque es realizado exclusivamente por la
sociedad concesionaria.

81 E| concesionario estard facultado para realizar todas aquellas obras y mejoras que sean necesarias
para el debido cumplimiento de su objeto.
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4.3.2 Principales aspectos econémicos de la transaccion
a) Mecanismo de licitacion

El proceso de licitacion de este Programa esta en el contexto del modelo
comun indicado en el punto 4.1. La particularidad de este Programa se
refiere a que en este caso se requirid acreditar experiencia minima en el
sistema portuario a los participantes.

En términos generales, este Programa ha utilizado los siguientes factores
econdmicos en las licitaciones:

o Tarifa promedio ponderada maxima por servicios de movilizacién de
carga y provisién de infraestructura
o Pago Adicional

A continuacion se presenta una breve descripcién de cada uno de estos
factores de licitacion.

a) Tarifa promedio ponderada maxima por servicio de movilizacion de
carga y provisién de infraestructura

Este factor de licitacion, también denominado Indice Tarifario,
representa el costo promedio por tonelada asociado a la prestacion de
los servicios de provisidon de infraestructura y movilizacion de carga,
incluido su almacenamiento, depdsito comercial o acopio en el area
de respaldo del frente de atraque por los primeros tres dias.

En las Bases de Liicitacion se establece un valor maximo (Insx) Y
minimo (I,) para este factor de Licitacién.

Los Licitantes deben ofrecer un indice Tarifario, el cual no puede ser
mayor que el I ,sx ni menor que el I,,;,. En caso que el Indice Tarifario
sea igual al I, se debe presentar el factor de Licitacién que se
indica a continuacion.

Si las ofertas presentadas se encuentran en el rango descrito,
entonces la concesidn se adjudica a quien haya presentado el menor
Indice Tarifario.

b) Pago Adicional

En el caso que un licitante acepte el valor minimo del indice Tarifario
(Imin), entonces debe ofertar un Pago Adicional, a los pagos establecidos
en las Bases.

En el caso que haya uno o mas licitantes que ofrezcan un Pago Adicional,
la licitacién se adjudica a aquel licitante que presenta el mayor Pago
Adicional.
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Asimismo, en este programa se contempld un mecanismo de desempate de
ofertas que consideraba lo siguiente:

+ Se solicita a cada a cada uno de los oferentes que presentan igual
oferta econdémica, que completen un formulario denominado “Oferta
de DesempateqQ. )

+ Si el empate es en el Indice Tarifario y éste es superior al I, cada
oferente debe ofertar en el formulario “Oferta de DesempateO un
nuevo Indice Tarifario, el cual no puede ser superior al valor que
produjo el empate. En el evento que el nuevo valor sea igual al valor
minimo establecido, se debe indicar el Pago de Desempate que el
oferente ofrece pagar a la Empresa Portuaria para dirimir la situacidon
de empate.

+ Si el empate es en el Pago Adicional, cada oferente debe ofertar un
nuevo Pago Adicional, el cual no puede ser menor al Pago original
ofrecido

 De persistir el empate, se repite el procedimiento descrito hasta
resolver el empate o hasta que la Empresa decida desestimar todas
las Ofertas.

En el cuadro siguiente se presentan los mecanismos de licitacion agrupados
por factores de licitacion utilizados, el factor final de adjudicacién y el
numero de proyectos adjudicados por este factor de licitacion.

Cuadro 4-7: Mecanismos de licitacion y factores de Licitacion
Proyectos de concesion portuaria

Mecanismo de Factores de Licitacion Variable de
Licitacion Adjudicacion Proyectos

Indice Tarifario y » Indice Tarifario = Pago Adicional
Pago Adicional 7
= Pago Adicional

Del cuadro anterior se desprende que todos los proyectos concesionados en
el sector portuario se adjudicaron por el factor de licitacién “Pago AdicionalQ

b) Régimen Econémico de la Concesion
A continuacién se presenta el régimen econdmico que subyace en las
diferentes etapas de las concesiones adjudicadas.
b1l. Plazo de la concesion
El plazo establecido en los contratos de concesién de puertos fluctlia
entre los 15 y 20 afios. Este plazo se puede prorrogar por un periodo de

10 afios, en el evento que el Concesionario ejecute obras adicionales
preestablecidas en el contrato de concesion..
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b2. Tarifas por los servicios provistos
El Concesionario tiene libertad para fijar las tarifas®® que cobre por los
servicios que preste, con la condicidon que el Indice Tarifario no puede ser
mayor al Indice Tarifario ofertado en el proceso de licitacion, con los
reajustes correspondientes.
El indice Tarifario (IT) se determina con la siguiente férmula:

N

Zesli Xt

IT =TTC xa +TTF x B+ TMC + TMN x MT

Donde:

TTC = La tarifa maxima de transferencia de contenedores de 20 pies fijada
por el Concesionario, expresada en US$/TEU.

TTF = La tarifa maxima de transferencia de carga fraccionada fijada por el
Concesionario, expresada en US$/Tonelada.

TMC = La tarifa maxima a la Carga por Uso de Muelle fijada por el
Concesionario, expresada en US$/Tonelada.

TMN = La tarifa maxima a la Nave por Uso de Muelle fijada por el
Concesionario, expresada en US$/metro-eslora-hora

i = Es la nave i-ésima atendida en el Frente de Atraque en el ano

anterior.

N = Corresponde al nimero total de naves atendidas en el Frente de
Atraque en el afio anterior.

esl; = Es la eslora total de la nave i-ésima atendida en el Frente de
Atraque en el afo anterior.

ti = Corresponde al tiempo de ocupacion del Frente de Atraque por la
nave i-ésima atendida en el afio anterior.

TA = Tonelaje Anual

Reajuste tarifario

El Indice Tarifario ofertado por el concesionario es reajustado
anualmente de acuerdo a la inflacidon de los Estados Unidos de América.

b3. Pagos de la Sociedad Concesionaria a las Empresas Portuarias

Adicionalmente al pago que resulte del mecanismo de licitacion, las
Sociedades Concesionarias tienen que pagar a las empresas portuarias un
canon anual por el derecho a explotar los frentes de atraque. Este canon se
calcula en funcién de la carga transferida a través del frente de atraque con
un minimo preestablecido en las Bases de Licitacion.

62 Estas tarifas deben ser fijadas en Délares de los Estados Unidos de América.
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b4. Integracion Vertical y Horizontal

Los contratos de concesidon incorporan limitaciones especificas al grado de
integracion vertical y horizontal.

En el primer caso, el propdsito es asegurar la transparencia y evitar
subsidios cruzados, promoviendo la existencia de intereses independientes
al interior de las sociedades concesionarias, de modo de propender al
manejo de la concesidn como un negocio independiente, que maximice su
propio beneficio econdémico.

En el segundo caso, el propdsito es propiciar la competitividad de los
puertos permitiendo la participacion minoritaria de un concesionario o de un
dueno de un puerto privado en la sociedad concesionaria de un frente de
atraque ubicado en la misma Region.

b5. Acceso y publicidad de informacion

Los contratos de concesién establecen que los concesionarios deben otorgar
a cualquier interesado el acceso libre y expedito a toda aquella informacion
que resulte relevante para la prestacion del servicio concesionado.

4.3.3 Principales aspectos técnicos de la transaccion

Los contratos de concesién establecen requerimientos de calidad en
términos de velocidades minimas de transferencia que debe lograr el
concesionario para los distintos tipos de cargas principales. Estos
requerimientos constituyen una indicacion de la Empresa Portuaria de los
niveles de inversion planificados para la concesion. Los proponentes deben
decidir que inversiones especificas y cuando son necesarias para alcanzar
estas velocidades de transferencia.

Asimismo, los contratos contienen resguardos para asegurar que las
velocidades minimas requeridas se alcancen en fechas o plazos
determinados. Estos resguardos corresponden a multas por atraso y al
eventual término de la concesion después de periodos predeterminados. Por
otra parte los contratos establecen incentivos para que el concesionario
invierta en el equipamiento, tecnologia y, en ciertos casos, mejoramientos o
expansiones de la infraestructura existente, con el objetivo que el
concesionario siempre esté preparado para atender al crecimiento efectivo
de la demanda.

4.4 Programa de Concesiones Ferroviarias

4.4.1 Aspectos Generales

EL Programa de Concesidn ferroviaria estd conformado por los contratos de
Provisién de infraestructura ferroviaria de la Empresa de los Ferrocarriles

del Estado (EFE).

Las obras consideradas tienen por objeto la construccion, rehabilitacién y
mantenimiento de la infraestructura ferroviaria, obras de arte, cruces viales
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y peatonales a nivel, entre otras, en la red ferroviaria de la zona central del
pais.

4.4.2 Principales aspectos econémicos de la transaccion
a) Mecanismo de licitacion

i) EFE decide traspasar al sector privado la Rehabilitacion vy
Mantenimiento de infraestructura ferroviaria, la cual es definida en
sus caracteristicas técnicas a nivel de proyecto con ingenieria
consistente.

i) Cada postulante privado interesado en hacer suyo este contrato
presenta a EFE una oferta por el “Pago TotalQ Evidentemente, el
proceso genera un adjudicatario que es aquel licitante que solicita el
menor valor “Pago TotalQ

Este Programa ha utilizado los siguientes factores econdmicos en las
licitaciones:

o Pago Global por Infraestructura Ferroviaria (PGIF) expresado, ya sea
en UF y/o en Dolares segun la preferencia del Oferente

o Pagos variables por tonelada kilémetro

A continuacion se presenta una breve descripcion de cada uno de estos
factores de licitacion.

i) Pago Global por Infraestructura Ferroviaria (PGIF)

Es el Pago Global por Infraestructura Ferroviaria solicitado por el
Licitante a EFE

ii) Pagos variables por tonelada kildmetro
Es el Pago Variable por Mantenimiento solicitado por el Licitante a EFE

Pago Total = Pago Global por Infraestructura Ferroviaria + Pago
Variable por Mantenimiento

b) Régimen Econémico de la Concesion
A continuacién se presenta el régimen econdmico de la concesién.
b1l. Plazo de la concesion

El plazo de vigencia del Contrato es de dieciséis (16) anos contados desde
la Fecha de Firma del Contrato.

b2. Pagos de EFE al contratista

« Pagos de EFE al Contratista por Construccién y Rehabilitaciéon de la
Infraestructura Ferroviaria.
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EFE paga al Contratista durante los doce (12) primeros afos del
Contrato, un pago por Construccién y Rehabilitacién de la
Infraestructura Ferroviaria, de acuerdo a lo que el Contratista declard
en su oferta econdmica.

« Pago Global por Mantenimiento de la Infraestructura Ferroviaria

EFE paga cada tres meses un Pago Variable por Mantenimiento
(PVM), para los sectores y sub-sectores objeto del Contrato
(“tramosO.

El Pago Variable por Mantenimiento (PVM), es una funciéon de las
Toneladas Kildmetro Brutas Completas (TKBC)

« Pago por Valor Residual de las Inversiones en Construccién y
Rehabilitacion

EFE efectuara dentro de los seis meses siguientes a la expiracion del
plazo, un Pago por concepto de Valor Residual de las Inversiones, en
funcion de la opcién tecnolégica de tipo de durmientes nuevos
ofertados por el Contratista respecto de aquellos sectores o sub-
sectores de la Linea Férrea en la que deben efectuarse obras de
Construccién o Rehabilitacion

b3. Distribucion de Riesgos de Ingresos

Por tratarse de un proyecto que es financiado con pagos diferidos de EFE,
este proyecto no presenta riesgo de ingresos para la sociedad
concesionaria, una vez que adquiere su derecho a percibirlos, lo cual ha
permitido levantar recursos del sector financiero.

b4. Nuevas Inversiones

Se regula en el Contrato la posibilidad de que el Contratista pueda realizar
nuevas obras o inversiones ya sea por solicitud de EFE como por propia
iniciativa por un monto maximo acumulado.

Si las nuevas obras son solicitadas por EFE durante la Etapa de
Rehabilitacion, éstas tienen el caracter de obligatorias y se valorizardn de
acuerdo a un listado de precios unitarios entregado por el Contratista en su
Oferta. Si por el contrario, la solicitud de EFE al Contratista de realizar
nuevas inversiones se produce durante la Etapa de Mantenimiento, éste
ultimo tiene la facultad de aceptar o no la ejecucién de las obras. En el caso
de aceptarlas, éstas seran valorizadas de acuerdo a una cotizaciéon de
precios unitarios presentada por el Contratista. De existir discrepancias en
la valorizacion de las nuevas obras, tanto en items no incluidos en el listado
de precios unitarios de la Oferta como en aquellas solicitadas durante la
Etapa de Mantenimiento o si éstas superaran el monto maximo establecido,
EFE se reserva el derecho de llamar a una licitacién publica para ejecutar
dichas obras.
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Conjuntamente con lo anterior, el Contratista es el responsable del
mantenimiento de dichas obras sean o no efectuadas por él y cualquier
discrepancia en relacion a los costos de mantenimiento podrd ser superada
a través de la presentacién de un peritaje realizado por una empresa
externa o directamente EFE podra llamar a una licitacién publica.

4.4.3 Principales aspectos técnicos de la transaccién

a) Requerimientos técnicos durante Etapa de Construccion vy
Rehabilitacion de la Linea Férrea

La ejecucidn del Contrato consta de la Etapa de Construccion vy
Rehabilitacion para aquellos sectores o sub-sectores que requieren de esta
etapa para alcanzar los estandares de servicio asociado a la clase de via
exigida.

Durante esta etapa, el Contratista debera:

i) Cumplir con su Oferta Técnica en aquellos términos que disponga el
Contrato.

ii) Presentar un Plan de Autocontrol y Aseguramiento.

El Contratista debera contar con un Plan de Autocontrol vy
Aseguramiento de la Calidad comprometida en su Oferta Técnica, tanto
para la Etapa de Construcciéon y Rehabilitacion, como para la Etapa de
Mantenimiento, el cual debera contemplar al menos los siguientes
aspectos:

» Controlar calidad y cantidad de suministros;

» Controlar fletes, seguros y transporte;

» Controlar el almacenaje y custodia de suministros;

= Controlar despacho a las faenas;

» Uso adecuado de los suministros en las faenas;

» Procedimiento de montaje y construccién;

* Pruebas y operacién del sistema;

» Inventario, control y devolucion de materiales a la Administracién;

» Cumplimiento de los Estandares de Servicio exigidos en la Etapa de
Mantenimiento;

» Control de gestidn del personal;

» Cumplimiento de normas de seguridad e higiene;

» Capacitacion de su personal;

» Cumplimiento de programacion y coordinacion de faenas;

» Control de avance de general de obras;

» Elaboracion de indices y estadisticas.

iii) Respetar los periodos laborales (“Ventanas de TrabajoQ) establecidos
por EFE de acuerdo a las condiciones del trafico ferroviario en el
sector de trabajo.

iv) Respetar las restricciones a la subcontratacién que se establece el
Contrato.
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v) Respetar los desvios Empresa que se encuentren dentro del area del
Contrato.

vi) Realizar las actividades de mantenimiento en la totalidad del area del
Contrato.

vii) Mantener las vias disponibles y operativas, segun los estandares de
servicio establecidos en las Bases Técnicas.

b) Requerimientos técnicos durante la Etapa de Mantenimiento de la
Linea Férrea

El Contratista estd obligado a conservar las Lineas Férreas en las
condiciones contempladas en el Contrato, reparando o sustituyendo los
elementos que se deterioren por su uso, por el transcurso del tiempo y por
cualquier otra causa, inclusive el caso fortuito o fuerza mayor.

Una vez concluida la Etapa de Construccién y Rehabilitacién de las Obras
para un Sector determinado, cuando esta corresponda en conformidad a las
Bases Técnicas, comenzara la Etapa de Mantenimiento del mismo Sector, la
cual se inicia mediante la Recepcidén de las Obras y consecuente
autorizacién de puesta en servicio de la totalidad de las obras para el sector
especifico. Una vez iniciada la Etapa de Mantenimiento para el sector en
cuestidon, ésta durara el resto de la vigencia del Contrato, y sujetara al
Contratista a las obligaciones que le impone el mismo Contrato y las Bases
Técnicas, debiendo asegurar durante todo esta Etapa los Estandares de
Servicio y calidad definidos en dichas Bases Técnicas, Estandares que seran
medidos y verificados tanto por el Contratista como por EFE, mediante la
metodologia que se indica en las Bases Técnicas.

La Empresa ha establecido mecanismos de control, fiscalizacién y regulacién
de los Estandares de Servicio de las Lineas Férreas, los cuales deberan ser
cumplidos en todo momento por el Contratista, y en especial durante toda
la Etapa de Mantenimiento y con el objeto de preservar el Estandar de
Servicio contratado, a fin de que la operacién de Trenes se desarrolle en
condiciones éptimas de seguridad y confiabilidad.

El cumplimiento de los Estdndares de Servicio por parte del Contratista, se
refiere tanto a los componentes y caracteristicas de disefio de las Vias
Férreas, como a las labores de saneamiento y drenaje de las obras de arte,
al mantenimiento de la faja via (roce y despeje, obstaculos, erosiones de
cortes y terraplenes, confinamiento y otras) y de las Lineas Férreas en
general. Estos Estdndares de servicio estan definidos en las normas de
mantenimiento EFE que se encuentran en las Bases Técnicas.

La medicion del cumplimiento del Contratista de su obligacion de mantener
los Estandares de Servicio de la Via Férrea exigidos para cada sector,
durante la Etapa de Mantenimiento, se establece mediante el Indice de
Disponibilidad de Via, IDV, que se basa en el registro diario de la longitud
de los tramos, en metros lineal de via (mlv), que estan con Prevencion de
via en relacién con la longitud total de cada sector, todo ello de acuerdo al
procedimiento establecido en las Bases Técnicas. Para estos efectos se
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entenderd por “Prevenciéon de ViaO aquellas situaciones en que se deba
reducir la velocidad de circulacidn de los trenes en determinados tramos,
con respecto a la velocidad de Estédndar de servicio definido para cada
sector segun definicidon del Reglamento General de Movilizacién.
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5.1 Aspectos Generales

La fuente principal de financiamiento de los proyectos del Sistema de
Concesiones Chileno ha sido el capital de los inversionistas, créditos
bancarios sindicados y la emisidon de bonos en el mercado local de capitales,
cuya fuente de repago proviene del pago de tarifas de los usuarios de las
infraestructuras y del Estado, a través de pagos diferidos en el tiempo
provenientes del presupuesto publico.

De los USD$ 10.000 millones que se han invertido en los ultimos 15 afios en
los diferentes programas del Sistema de Concesiones de Chile, cerca del
77% ha sido financiado a través de emisién de deuda en el sistema
financiero, y el 23% restante ha sido a través de aporte de capital de los
accionistas de las Sociedades Concesionarias.

De la deuda emitida por el Sistema de Concesiones, cerca del 55%
corresponde a emisidn de bonos de largo plazo, los cuales en su mayoria
han sido comprados por las Asociacién de Fondos de Pensiones (AFP) y por
las Companias de Seguros nacionales.

En el punto siguiente se presenta una descripcion de uno de los
instrumentos mas novedosos en el financiamiento de concesiones de obras
publicas.en Chile. el bono de infraestructura.

5.2 Financiamiento con Bono de Infraestructura
5.2.1 El Mercado de Bonos en Chile

El mercado de bonos de renta fija de mediano y largo plazo en Chile tenia a
comienzos de la década del 2000 una capitalizacion del orden de US$40.000
millones. El Banco Central era el principal emisor de deuda doméstica, con
valores cercanos a US$20.000 millones, seguidos por los bancos y las
empresas. Los principales inversionistas de estos bonos son los Fondos de
Pensiones, las Companias de seguros de vida y, en menor medida, los
propios bancos. En conjunto estos inversionistas mantienen poco mas de
90% de los titulos de renta fija del mercado nacional.

Dentro de la oferta de instrumentos de renta fija de largo plazo que emite el
Banco Central cuyos plazos son iguales o superior a 20 afios, se encuentran
dos tipos de instrumentos PRC y BCU (nuevo), los demas instrumentos son
de plazos hasta 12 anos.
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Figura 5-1: Grafico PRC 20 afios ®3
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Fuente: Elaboracion Propia. Base Banco Central de Chile

Con la aplicacién del programa de Modernizacidn del Banco Central, que
entré en vigencia a fines del 2002, se produjo un aumento de la liquidez
del mercado de renta fija nacional; favoreciendo su internacionalizacién y
profundizando el proceso de nominalizacion de los mercados financieros. A
su vez, estas politicas contribuyeron a un mayor desarrollo del mercado
nacional de bonos, lo que permitid6 ampliar las fuentes de financiamiento
disponibles para las empresas, diversificar las carteras de inversion de los
ahorrantes, fortalecer el desarrollo del mercado de instrumentos de
cobertura de riesgo financiero (monedas y tasas) y otorgar mayor
flexibilidad a la economia para adaptarse a las fluctuaciones de los
mercados internacionales de crédito.

5.2.2 El Bono de Infraestructura

Con la emisién de bonos por parte de la Sociedad Concesionaria Talca -
Chilldn®* a fines de 1998, se dio inicio al uso del instrumento financiero
bono de infraestructura en el sistema de concesiones, que luego de 15 afios
ha permitido financiar alrededor de USD$ 4.200 millones, en los ultimos 15
afos. Actualmente los bonos de infraestructura emitidos por las Sociedades
Concesionarias representan mas del 20% del mercado de la renta fija en
Chile.

Como se indicd anteriormente, los grandes inversionistas de este tipo de
instrumentos son inversionistas institucionales, principalmente las

83 Los Pagares Reajustables del Banco Central (PRC) eran los instrumentos que emitia regularmente el
Banco Central de Chile hasta mediados del afio 2002. Como en la década de los noventa el Banco
Central emitié grandes cantidades de dichos instrumentos, a plazos de hasta 20 afios, todavia los PRC se
transan mucho en el mercado secundario. Desde el 2002 el Banco Central comenz6 a emitir en forma
regular los BCU (Bonos del Banco Central en UF) y los BCP (bonos del Banco Central en pesos).

64 Sociedad Concesionaria de la concesién vial interurbana Ruta 5, tramo Talca - Chilldn, que emitié
bono por alrededor de USD$170 millones.
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Administradoras de Fondos de Pensiones (AFP) y las Compafiias de Seguros,
gue en conjunto representan mas del 85% de este mercado.

A continuacion se presentan las principales caracteristicas de estos actores,
lo que explica su interés por este tipo de instrumentos:

a) Administradoras de Fondos de Pensiones (AFP)

La ley N°18.156 que regula a las Administradoras de Fondos de
Pensiones, permite a estas instituciones invertir en los siguientes
instrumentos:

» Titulos emitidos por el Banco Central o la tesoreria

» Letras de crédito emitidas por el Serviu

= Captaciones de instituciones financieras, titulos garantizados por
éstas o letras emitidas por dichas instituciones financieras

= Bonos de empresas publicas y privadas

= Cuotas de otros fondos de pensiones (maximo el 5% del valor total
de los fondos del inversionista)

= Acciones de sociedades abiertas o inmobiliarias aprobadas por la CCR

Las AFPs muestran un mayor interés por bonos de plazos medios, de 8 a
12 afos.

Respecto de las carteras de inversion de los diferentes tipos de Fondos
de Pensiones, actualmente éstos se encuentran diversificados como se
muestra en la figura siguiente.

Figura 5-2: Inversion de los Fondos de Pensiones por sector
(2008)

Inversién AFP por sector
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Fuente: Elaboracién Propia en base a informacion SAFP, 2008.

A comienzos de la década del 2000 se vislumbraba a las Administradoras
de Fondos de Pensiones como un dgran mercado potencial de
inversionistas, debido a que se preveia un incremento de estos fondos
por nuevas cotizaciones de los ya afiliados, la entrada de nuevos
trabajadores y la rentabilidad esperada para el afio 2020.
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b) Compaiias de Seguros

Estas empresas emiten como activo financiero especifico las pélizas de
seguros, lo que les permite ofrecer determinadas indemnizaciones en el
caso de que se produzca el evento asegurador.

En espera a que se produzca el siniestro, han de construir cuantiosas
reservas que invierten en otros intermediarios financieros y en titulos de
renta fija, tanto publicos como privados principalmente derivados de
capitales por seguros de vida.

Las compafiias de seguros demandan bonos a 20 afios y mas, segun lo
requieran para el calce de sus obligaciones a largo plazo.

Se encuentran en segundo lugar después de las AFP, en cuanto a
montos de inversion.

Desde el afio 1998 a la fecha, se ha observado un crecimiento sostenido
de las inversiones de éstas compafiias en donde el porcentaje destinado
a inversiones en instrumentos de renta fija se ha mantenido con una
proporcién aproximada del 85% del total de su inversion.

Al analizar el tipo de instrumentos de renta fija en que invierten estas
Compafiias de Seguros, se observa una cartera principalmente
equiparada entre bonos y debentures, letras hipotecarias e instrumentos
del estado con porcentajes cercanos al 20% cada uno, seguidos de
Mutuos hipotecarios, bonos bancario y otros alrededor del10%

En la figura siguiente se muestra la diversificacién de las inversiones de
estas Compainias, por sector.

Figura 5-3: Resumen de Inversion de Seguros de Vida

RESUMEN DE INVERSION SEGUROS DE VIDA
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Fuente: Elaboracidn Propia en base a informacion Superintendencia de Valores y Seguros Chile.
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Finalmente, una caracteristica importante que han tenido estos bonos de
infraestructura, es que éstos son garantizados por empresas aseguradoras
monoliners los que han aumentado el ranking crediticio de estos
instrumentos a AAA internacional, por las clasificadoras de riesgo, por lo
que las AFP y Compafiias de Seguro han comprado estos instrumentos no
con riesgo proyecto sino con el riesgo de pago de una Compaiiia
internacional AAA.

Sin embargo, producto de la crisis internacional, estas empresas garantes
han sufrido severas caidas en su clasificacién de riesgo, lo que produce un
desafio para estos instrumentos, el cual es no necesitar garantes para que
ellos puedan ser comprados por inversionistas institucionales. Una senal de
esto es que Ultimamente la clasificadora de riesgo Humphreys ratificé la
buena clasificacion de varias empresas concesionarias nacionales, lo cual
podria ser un primer paso para que estos papeles emitidos por las
sociedades concesionarias no requieran en la actualidad de garantes, sino
gue se puedan valer por si solos, de modo que la clasificacidn de sus bonos
se base exclusivamente en la capacidad de generacion de flujos de las
Sociedad Concesionarias y de las fortalezas propias de su negocio.

5.2.3 Resultados

En los ultimos 15 afios se han financiado a través de la emision de bonos de
infraestructura por parte de las sociedades concesionarias el equivalente a
alrededor de USD$4.200 millones, lo que representa el 55% de la deuda
total contraida por estas sociedades, y el 20% del mercado de renta fija
nacional.

En el cuadro siguiente se presenta el detalle de las emisiones que se han
colocado en el mercado de renta fija entre el afio 1998 y el 2007.
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Cuadro 5-1: Colocacion de Bonos de Infraestructura

Emisor

Rating
Colocacion

Plazo Monto Equiv.

(Anos)

(UF)GS

Monto
Colocacion

PIAMEM

(MMUSD)

Tasa Spread

Noviembre 1998 | Talca - Chillan AAA 9,0 4.821.000 170 8,80% 1,50%
Junio-2001 Ruta La AAA 20,0 | 7.341.240 258 7,42% 1,12%
Araucania
Febrero-2001 | Autopista del AAA 20,5 | 7.801.000 271 6,37% 1,08%
Bosque
Abril-2002 R;;i?ﬁ‘zg' AAA 23,0 | 10.421.000 367 6,02% 1,13%
Mayo-2002 Autopista del Sol AAA 16,0 5.540.000 195 6,35% 1,47%
Abril-2003 __ |Los Libertadores AAA 14,0 | 2.069.000 73 5,78% 0,93%
Abril-2003 _ |Los Libertadores AAA 7,0 1.550.000 55 4,00% 1,37%
Julio-2003 Variante A- 21,8 660.000 23 6,49% 2,64%
Melipilla
Diciembre-2003 A‘éte"npt'f’atf AAA 23,0 | 13.000.000 457 5,30% 0,69%
Diciembre-2003 |Costanera Norte AAA 21,0 7.800.000 247 5,67% 0,56%
Diciembre-2003 |Costanera Norte AAA 12,0 1.700.000 60 5,22% 0,87%
Junio-2004 | Vespucio Norte AAA 21,5 | 16.000.000 563 5,22% 0,60%
Express
Octubre -2004 A”tol\fl"asi'gf) del AAA 21,0 | 5.700.000 200 4,69% 0,39%
Noviembre-2004 | Vespucio Sur AAA 24,0 4.980.000 175 4,60% 0,44%
Noviembre-2004 SCL AAA 15,0 | 2.960.000 104 4,19% 0,59%
Julio-2005 | Talca - Chillan AAA 14,5 | 5.650.000 199 3,04% 0,70%
Septz'%rgsbre' Céarceles 3 AAA/A 11,5 4.140.535 146 3,5% / 4,16% | 1,12% / 1%
Enero-2006 Autopista A+ 24,5 990.000 35 4,25% 1,75%
Interportuaria
Junio-2006 Autopista del Sol AAA 12,0 970.000 34 4,15% 0,70%
Octubre-2006 | Talca-Chillan AAA 15,5 | 1.124.000 40 3,30% 0,47%
Noviembre-2006 A”tgg';gjede' AAA 18,0 | 1.500.000 53 3,36% 0,54%
Diciembre-2006 A”tol\fl"asi';de' AAA 21,0 | 6.000.000 211 3,51% 0,66%
Enero-2007 Los Libertadores AAA 18,0 1.199.000 42 3,26% 0,46%
TOTALES 113.919.775 | 4.006
Fuente: Superintendencia de Valores y Seguros

8 Unidad de Fomento que corresponde a la moneda “realO utilizada en Chile que incorpora el efecto

inflacion.
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6.1 Aspectos Generales

El criterio general aplicado al tratamiento de riesgos en los proyectos del
Sistema de Concesiones chileno ha sido, al igual que en el resto de los
paises donde se han aplicado estos modelos, que los riesgos inherentes a
un proyecto de concesion deben ser absorbidos o asignados al agente que
esté mejor preparado para afrontarlos sujeto al objetivo de minimizar los
costos de mitigarlos.

La identificacion de estos riesgos y las propuestas de medidas para
mitigarlos tiene por objetivo tener una aceptacidon razonable de todas las
partes comprometidas en un proyecto de concesién, en particular el sistema
financiero.

El analisis de los riesgos en el ambito financiero, institucional, de ingenieria,
construccién, operacion y mantenimiento de un proyecto de concesién debe
estar basado en un principio de gestion de riesgos, enfoque que puede
caracterizarse como una serie de fases de accién, cada una dedicada a
ampliar el conocimiento de los riesgos y mejorar el control sobre ellos, entre
las cuales se destacan las siguientes:

i) Identificacién de potenciales peligros que puedan existir en el proyecto
y en las actividades relacionadas.

ii) Evaluar los riesgos asociados a cada uno de los peligros identificados

iii) Asignar cada riesgo a quien esté mejor capacitado para enfrentarlo

iv) Decidir e implementar las medidas apropiadas de mitigacion para los
riesgos significativos

Dependiendo del tipo de riesgo identificado, se pueden establecer
estrategias de tratamiento apropiadas para cada uno de ellos, entre las que
se destacan:

= Reduccion del riesgo: Consiste en reducir directamente la probabilidad
de ocurrencia de una falla, como por ejemplo, contar con un buen
estudio de demanda e ingresos, minimiza la posibilidad de tener
ingresos reales menores a los estimados o un buen estudio de
ingenieria basica reduce la posibilidad de cambios de disefio por
problemas de mecanica de suelos.

= Evasion del riesgo: Consiste en eludir la probabilidad del riesgo por
medio de la adopcidn de una via de accién alternativa, como por
ejemplo un buen estudio y catastro de los sitios con significacién
medioambiental e histérica, que permitird minimizar y de ser posible
eludir las actividades en esas areas.

= Mitigacion del impacto: Consiste en reducir las consecuencias
probables de una falla, si es que ésta ocurre, como por ejemplo
desarrollar planes de contingencias de emergencias en caso de
accidentes, disponer de seguros ante ciertos eventos, etc.
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= Aceptacion del riesgo: Consiste en aceptar de manera consciente el
riesgo que no puede ser reducido, eludido o mitigado, o en el que los
costos de dicha accién no se justifiquen.

A partir de estas estrategias es posible seleccionar medidas de tratamiento
gue permitan a un menor costo, administrar el riesgo particular.

La evaluacidon y asignacién final del riesgo debe tomar en cuenta los
beneficios y costos potenciales de cada alternativa posible, considerando los
intereses pertinentes de todos los agentes participantes en dicho proceso.

6.2 Asignacion de riesgos

En el caso chileno, los principales riesgos de un proyecto estan asignados
como se indican en el cuadro siguiente, lo cual queda estipulado en el
contrato de concesién (Bases de Licitacion y demas documentos que lo
conforman):

Cuadro 6-1: Principales Asignaciones de riesgos
entre el Estado y la Sociedad Concesionaria

Tipo de riesgo Agente asignado
Etapa de Construccidon

Riesgo generalmente retenido por el
Concedente, sin embargo a través de procesos
de precalificacion ultimamente se esta
transfiriendo en mayor medida la
responsabilidad al Concesionario.

Riesgo retenido por el Concedente, quien lo mitiga
con una gestién temprana para tener disponible los
terrenos, con una apropiada valorizacion previa de
éstos y con plazos suficientes para entregarlos a la
Sociedad Concesionaria.

Generalmente este riesgo es transferido
integramente a la Sociedad Concesionaria, la
cual a su vez lo transfiere a las compafias
Consultoras y Constructoras de Obras y Equipos.
Ingenieria y construccién Asociado a este item se encuentran los riesgos
asociados a topografia y geologia del terreno,
cambios de servicio, procesos constructivos vy
otros que pueden provocar sobrecostos vy
sobreplazos en la etapa de construccidn.

Riesgo de disefio conceptual y
planificacion

Riesgo de sobrecosto y sobreplazo
en expropiaciones

Etapa de explotaciéon

Riesgo generalmente compartido entre la
Sociedad Concesionaria y el Concedente bajo un
disefio de este ultimo de garantias sustentadas
en ingresos (garantia de ingresos
Riesgos de trafico e Ingresos minimos).También es posible complementar
estas garantia con mecanismos de cobertura de
largo plazo como valor presente de los ingresos
(MVPI), en el cual el plazo de la concesién es
variable.

Riesgo asumido integramente por la Sociedad
Concesionaria a través de su Empresa
Operadora generalmente subcontratada. En este
caso es fundamental determinar si no existiran
acciones de terceros agentes publicos o privados
que alteren la estimacién de los costos de este
item. De igual forma es necesario precisar los
estandares y mecanismos de control.

Riesgo de tecnologia Riesgo tradicionalmente asumido por la

Operacién y Mantenimiento

97
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Tipo de riesgo

Agente asignado

Sociedad Concesionaria a través de su Empresa
proveedora de tecnologia, sin embargo Ila
particularidad de nuestro caso, podria modificar
significativamente la asignacion de este riesgo,
al existir permanentes innovaciones que incluso
podrian modificar significativamente las acciones
de los servicios involucrados en el CBC.

Riesgo de regulacién y legislacién

Riesgos retenidos por el Estado, donde la
Sociedad Concesionaria asume la concesiéon con
conocimiento de cémo el Estado regulara y bajo
el régimen legal imperante.

Riesgo de fuerza mayor

Riesgo asumido por el Estado en los casos no
asegurables.

Riesgos financieros

Riesgo compartido entre la Sociedad
Concesionaria y el Estado, generalmente este
ultimo incorpora instrumentos o garantias en los
proyectos que tienen como objetivo facilitar el
financiamiento con lo cual se reduce Ila
necesidad de capital propio de la Concesionaria
o la utilizacion de garantias corporativas.

Fuente: Elaboracion Propia.
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7. REVISION Y AJUSTESICONTRACTUALES I

7.1 Marco Legal

7.1.1 Modificaciones al contrato de concesion

La Ley de Concesiones de Obras Publicas, en sus articulos 19 y 20, prevé
ajustes contractuales durante el plazo de una concesién.

El articulo 19 de esta ley, establece que el Ministerio de Obras Publicas
puede modificar, por razones de interés publico, unilateralmente las
caracteristicas de las obras y servicios contratados, debiendo compensar al
concesionario en caso de perjuicio. El monto maximo de inversidon que el
concesionario puede estar obligado a realizar en virtud de este articulo no
puede exceder el 15% del monto total de la inversidn inicial, ni puede ser
requerido después de transcurrido mas de la mitad del plazo de la
concesién.®®

Las formas de pago de las inversiones adicionales que surjen de estas
solicitudes de modificacidon de las obras y/o servicios, se acuerdan por las
partes y pueden expresarse en aumentos del plazo de la concesion, de las
tarifas, en aportes o subsidios adicionales del Estado, o en otros factores del
régimen econdmico de la concesion.

Las modificaciones que surjan producto de aplicar este articulo de la ley se
oficializan mediante un decreto supremo que emite el Ministerio de Obras
Publicas y que lleva la firma del Ministro de Hacienda.

Asimismo, el articulo 20 de la ley establece la posibilidad de acordar nuevas
obras entre el Ministerio de Obras Publicas y el Concesionario en aquellos
casos que se considere conveniente modificar las obras para mejorar el
servicio prestado.

Las modificaciones que surjan producto de la aplicacion de este articulo se
acuerdan mediante la suscripcion de un convenio complementario al
contrato de concesion, en el cual se describen las condiciones de realizacion
de las obras y las implicancias en el plazo de la concesién, tarifas o en
cualquier otro factor del régimen econdmico de la concesion.

La oficializacién del convenio complementario se hace mediante decreto
supremo del Ministerio de Obras Publicas, que lleva, ademas, la firma del
Ministro de Hacienda.

En caso de controversias en los alcances de las obras y/o en las formas de
pago, se puede acudir a una Comisién Conciliadora, estipulada en el articulo
36 de la ley, la cual se describe en el punto 7.1.3.

66 Salvo que la Sociedad Concesionaria manifieste su expreso acuerdo por escrito..
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7.1.2 Término del contrato de concesion

La Ley de Concesiones, en su articulo 27 establece que la concesién se
puede terminar por las siguientes razones:

a) Por cumplimiento del plazo de la concesidn.

b) Por mutuo acuerdo entre el Ministerio de Obras Publicas y el
Concesionario.®’

c) Por incumplimiento grave de las obligaciones del concesionario;®® y

d) Por las razones adicionales que estipulen en las bases de licitacidon
respectivas.

En el caso que el contrato se termine por incumplimiento grave de las
obligaciones del concesionario, el articulo 28 de la ley establece que la
solicitud de este término debe ser solicitada por el Ministerio de Obras
Publicas a la Comisién Conciliadora establecida en el articulo 36 de la ley,
fundandose en alguna de las causales establecidas en el respectivo contrato
de concesion. La Comisién debe resolver la solicitud en calidad de Comisién
Arbitral, segun se indica en el articulo 7.1.3.

Si la Comision Conciliadora declara el incumplimiento grave del contrato, el
Ministerio de Obras Publicas debe proceder a designar un interventor de la
concesion con las facultades necesarias para velar por el cumplimiento del
contrato de concesion.

A contar de la declaracién de incumplimiento grave por parte de la Comisién
Conciliadora, el Ministerio dispone de un plazo de 180 dias para proceder a
licitar publicamente el contrato de concesién por el plazo que resta.®® Una
vez adjudicado el contrato de concesidn terminan las funciones vy
atribuciones del interventor designado por el Ministerio de Obras Publicas.

La declaracién de incumplimiento grave de las obligaciones del
concesionario hace exigibles los créditos que se encuentren garantizados
con la prenda especial de obra publica, los cuales se pagaran con el
producto de la licitacién con preferencia a cualquier otro crédito, siendo el
remanente, si lo hubiere, de propiedad del primitivo concesionario.”®

57 La ley establece que el Ministerio de Obras Publicas sélo puede concurrir al acuerdo si los acreedores
que tengan constituida a su favor la prenda especial de obra publica establecida en el articulo 43 de esta
ley, dan su consentimiento a un término anticipado.

8 Algunas razones de incumplimiento grave que estipulan los contratos de concesién se presentan en el
articulo 7.2.2.

% Las bases de la licitacién respectivas deben establecer los requisitos que debe cumplir el nuevo
concesionario los que no pueden ser mas exigentes que los requeridos al concesionario original.

En el primer llamado a licitacién el minimo precio no puede ser inferior a los dos tercios de la deuda
contraida por el concesionario original. De no haber interesados, en el segundo llamado el precio no
puede ser inferior a la mitad de la deuda. Si realizada las dos licitaciones, no hay interesados, se debe
efectuar una tercera licitacion sin precio minimo.

70 Sj durante el periodo de la intervencién la Sociedad Concesionaria, con la aprobacion de los
acreedores poseedores de la prenda especial de obra publica, hubiere contratado créditos con terceros y
éstos fueran exigibles, ellos se pagaran con el producto de la licitacion previo pago a los acreedores
poseedores de la prenda especial de concesidén de obra publica.
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7.1.3 Resolucion de Controversias

El articulo 36 de La Ley de Concesiones establece que las controversias que,
con motivo de la interpretacion o de la aplicacion del contrato, se generen
entre el Ministerio de Obras Publicas y la Sociedad Concesionaria, se
pueden elevar al conocimiento de una Comisiéon Conciliadora que esta
integrada por un profesional designado por el Ministro de Obras Publicas, un
profesional designado por el concesionario y un profesional nombrado de
comun acuerdo por las partes.”?

La designacion de los representantes, tanto de la Sociedad Concesionaria
como del MOP, para la conformacién de la Comision Conciliadora, debe
efectuarse en el plazo de tres meses desde la publicacién del Decreto
Supremo de Adjudicacion en el Diario Oficial. La designacién de los
representantes de la Sociedad Concesionaria debe realizarse mediante
escritura publica.

En primera instancia, el rol de esta comision es buscar la conciliacion entre
las posturas de cada parte, y si ésta no se produce en el plazo de 30 dias, la
comisién se puede transformar en una instancia arbitral, o el concesionario
recurrir a los tribunales de justicia.

Si la comisién se transforma en una instancia arbitral, actua de acuerdo a
las normas fijadas para los arbitros arbitradores y tiene un plazo de 30 dias
para fallar, plazo durante el cual se mantiene la suspensién de los efectos
de la resolucion o decisidon del Ministerio. El fallo de la Comisidn Arbitral es
definitivo, no siendo susceptible de ningun tipo de recurso en contra de su
decisién.

En el evento que el concesionario no acuda a la Comision Arbitral y recurra
a los tribunales de justicia, se procede segun los procedimientos
determinados por dicha instancia.

7.2 Clausulas contractuales relativas a modificaciones y término
anticipado de contrato.

7.2.1 Clausulas contractuales relacionadas con modificaciones del
contrato

Todos los contratos de concesion establecen clausulas que permiten
eventuales modificaciones a las obras y servicios contratados y regulan la
forma como el Ministerio de Obras Publicas indemnizara al concesionario por
estas mayores obras.

Una de las clausulas corresponde a nuevas inversiones exigidas por el
Estado, en virtud de lo establecido en el articulo 19 de la ley de
Concesiones, que se explicé en el punto 7.1.1 anterior, y que establece el
derecho del MOP a solicitar al Concesionario nuevas obras y compensar con
las indemnizaciones correspondientes, en caso de perjuicio.

7! Este Ultimo profesional actia como presidente de esta Comisién. Si no hay acuerdo para designarlo,
puede ser designado por el Presidente de la Corte de Apelaciones de Santiago.
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La mayoria de las Bases de Licitacidon establecen que el porcentaje maximo
de obras que el MOP puede exigir a la Sociedad Concesionaria durante la
etapa de construccién, es del 15% del presupuesto oficial estimado e
indicado en las respectivas Bases de Licitacion. Asimismo este porcentaje es
del 5% durante la etapa de explotacién de la concesiéon y se pueden
requerir hasta el tercer afio anterior al término de la concesion.

La otra clausula relacionada con modificaciones contractuales corresponde a
nuevas inversiones convenidas entre el Estado y La Sociedad Concesionaria,
en virtud de lo establecido en el articulo 20 de la ley de Concesiones, que se
explicé en el punto 7.1.1 anterior, y que establece la posibilidad de acordar
nuevas obras entre el MOP y la Sociedad Concesionaria a través de
convenios complementarios. Estas obras pueden ser solicitadas por la
Sociedad Concesionaria o por el MOP.

En el caso que la nueva inversion es solicitada por el Concesionario, éste
debe elaborar y presentar al MOP, para su aprobacién, un informe técnico
fundado que acredite la insuficiencia de la obra o la conveniencia de
ampliacién o mejoramiento de la misma, definiendo, en general, el tipo de
obra que serd necesario realizar, sus especificaciones técnicas generales, su
valoracion y su posible incidencia tanto en los plazos, como en el régimen
econdmico del contrato.

En el caso que la iniciativa proceda del Estado, la insuficiencia de la obra o
la conveniencia de su ampliacidn o mejoramiento es comunicada a la
Sociedad Concesionaria previo informe fundado de la Direccién General de
Obras Publicas.

Ya sea que la nueva inversidon se genere por exigencias del MOP o por
acuerdo entre las partes, las bases de licitaciéon establecen normas para la
ejecucion de estas obras adicionales, regulando aspectos tales como:

a) Bases para determinacion de las obras

Las especificaciones de las nuevas obras se determinan en base a un
estudio de ingenieria que el MOP exige desarrollar a la Sociedad
Concesionaria, para lo cual ésta debe seguir los requerimientos
técnicos definidos en el contrato, y dicho estudio debe ser aprobado
por el respectivo inspector fiscal.

b) Valorizacién y ejecucién de las obras

Si las nuevas inversiones se exigen o acuerdan durante la etapa de
construccién de la concesién, las obras son construidas o contratadas
por la Sociedad Concesionaria y se presupuestan en base a precios
unitarios oficiales del proyecto, establecidos en el contrato de
concesion.

Los precios unitarios de cada uno de los itemes involucrados en las
obras de las nuevas inversiones que no estén previamente
establecidos en el contrato de concesién, se determinan de comun
acuerdo entre la Sociedad Concesionaria y el MOP, y las diferencias
de cada una de ellas pueden ser resueltos por la Comision
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Conciliadora en base a peritajes de expertos contratados uno por el
MOP y otro por la Sociedad Concesionaria. Los peritajes deben ser
realizados por empresas consultoras inscritas en Primera Categoria
del Registro de Consultores del MOP en las areas y especialidades que
correspondan de acuerdo a las obras a realizar.

Si las nuevas inversiones se exigen o acuerdan durante la etapa de
explotacion, se procede de la siguiente manera:

« Si las inversiones exigidas o acordadas son inferiores al 2% del
Presupuesto Oficial Estimado de l|la Obra establecido en el
contrato, las obras son construidas o contratadas por la Sociedad
Concesionaria

« Si las inversiones exigidas o acordadas son superiores al 2% del
Presupuesto Oficial Estimado de la Obra establecido en el
contrato, las obras son contratadas y construidas, mediante
licitacion, por una empresa constructora inscrita en Primera
Categoria del Registro de Contratistas del MOP o en un registro
especial llamado al efecto si la complejidad de la obra asi lo
amerita o por la Sociedad Concesionaria, si asi lo determina el
MOP, mediante Resolucion fundada del DGOP. Las condiciones del
contrato de construccién seran fijadas por el MOP en coordinacion
con la Sociedad Concesionaria de forma tal de garantizar la buena
ejecucion de la obra contratada, fijando los nuevos montos y
plazos de entrega de las garantias de construccion de las nuevas
inversiones y, de ser necesario, de las garantias de explotacion.

c) Indemnizaciéon o compensacion por las nuevas inversiones

El MOP paga las indemnizaciones o compensaciones, seglin sea el
caso, mediante modificacion de alguna o algunas de las variables
econdmicas del contrato, como las tarifas, plazo de la concesiéon u
otra variable econémica; o con un pago directo del Estado que puede
ser realizado de una sola vez o por anualidades dentro del plazo
remanente de la concesion.

Esta ultima forma de pago por anualidades ha sido un instrumento
que ha funcionado muy bien para sustentar el financiamiento de las
obras adicionales. En efecto, la resolucidon del MOP reconociendo este
pago se ha transformado en la practica en la emision de un bono
soberano’?, el cual ha sido comprado por el sector financiero, cuya
transaccion se ha asociado a riesgo fiscal.

La Resolucion DGOP es un instrumento que compromete pagos del
MOP, segln una programacion determinada, generalmente después
de ejecutadas las obras, y donde se especifica al menos lo siguiente:

« El monto de inversién detallando las respectivas glosas.

72 Este instrumento se conoce en el mercado como “Bono DGOPQ por ser una Resolucion del Director
General de Obras Publicas reconociendo el compromiso de pago del MOP. Hasta ahora han existido
algunos retrasos en sus pagos, asociados a la logica de presupuestos anuales del MOP, sin embargo se
han activado los intereses respectivos, por lo que no se ve en el mercado riesgo de default.
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+ Se establece en el convenio respectivo que estos pagos seran
reconocidos por el MOP mediante la emisidn de una resolucién
DGOP conforme al avance de obras ejecutadas.

« La emisién de las resoluciones se efectla sélo a partir de la fecha
de vigencia del convenio.

e« Mensualmente el concesionario debe entregar un informe con el
detalle del avance de obras ejecutadas y su respectivo monto de
inversion.

e Se da un plazo para observaciones del Inspector Fiscal (aprox. 30
dias), luego se ejecuta el proceso de certificacion por parte del
Inspector Fiscal.

« Con la certificaciéon e informe acompafiado, el DGOP emite una
resolucibn que reconozca los valores devengados por el
concesionario, en caso de atrasos en los pagos se establece una
tasa de interés.

« En cada resolucion se establece la fecha de pago, el monto
adeudado y un detalle del mismo, distinguiéndose por ejemplo las
cantidades de obra y servicios, los intereses, etc.

« Una vez tramitada la resolucion, un ejemplar debe ser suscrito por
el concesionario ante notario, en sefal de aceptacion.

« Una vez tramitada, la obligacion de pago en ella contenida tendra
caracter de irrevocable e incondicional.

» El concesionario podra ceder, prendar o celebrar cualquier otro
acto o contrato con el objeto de lograr el financiamiento de las
inversiones restantes comprometidas.

« El MOP pagara a quien presente la resolucidon debidamente
suscrita.

7.2.2 Clausulas contractuales relacionadas con término del contrato

Los contratos de concesidn establecen cldusulas relativas al término de la
concesion, las cuales estipulan que el contrato de concesidn se puede
terminar por las siguientes causas:

« Cumplimiento del plazo de la concesidon establecido en el
contrato”?.

« Incumplimiento grave de las obligaciones impuestas a la Sociedad
Concesionaria.

e Mutuo acuerdo entre el MOP y la Sociedad Concesionaria.

Algunas razones de incumplimiento grave que estipulan los contratos de
concesion son las siguientes:

a) Disminucién del capital de la Sociedad Concesionaria sin autorizacidn
expresa del MOP;

b) Demoras no autorizadas en la construccidn por un periodo superior al
estipulado en el contrato;

c) Incumplimiento en tres oportunidades, de los niveles minimos de
servicio establecidos en el contrato;

73 En aquellos contratos de plazo variable, conocidos como de Valor Presente de los Ingresos (o Ingresos
Totales de la Concesion ITC), el contrato se termina cuando se alcanza el ITC solicitado en la oferta o
cuando se llega al plazo maximo establecido en el contrato.
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d)

f)
g)
h)

i)
j)

k)

Cobranza en tres oportunidades, de tarifas superiores a las autorizadas;
Incumplimiento en tres oportunidades de las normas de conservacién y
mantenimiento de las obras;

No constitucion o no reconstitucion de las garantias en los plazos
previstos en el contrato;

Incumplimiento de la obligacidon de enterar el capital inicial en el plazo
establecido en el contrato;

Incumplimiento reiterado de los porcentajes de avance de las obras
exigidos en el contrato;

Ceder la Concesion sin autorizacion del MOP;

Demoras no autorizadas en la Puesta en Servicio Definitiva de la
totalidad de las obras;

Entrega de informacién técnica o econdmica con datos o antecedentes
notoriamente no fidedignos o incompletos que alteren o modifiquen
cualquiera de las condiciones econémicas del Contrato de Concesion, en
dos oportunidades.

La no ejecucion e incumplimiento reiterado de las medidas ambientales
contenidas en el contrato.
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8. DESCRIPCION PROYECTOSIDEL PROGRAMAN

En el ano 2008 se cumplieron 15 afios desde la adjudicacién de la primera
obra publica concesionada a privados en Chile por el Ministerio de Obras
Publicas, el Tunel el Melén, luego de lo cual se han adjudicado 50 proyectos,
de los cuales, 3 se han vuelto a licitar después de cumplir su periodo de
concesion.

La implementacion de estos proyectos a través del modelo de concesiones
ha permitido modernizar y ampliar la infraestructura del pais en sus
diferentes sectores contribuyendo fuertemente a mejorar su competitividad
en un mundo que depende cada vez mas de la conectividad entre las
naciones. Uno de los mayores aportes de este sistema ha sido el
surgimiento del servicio al usuario en las obras de infraestructura,
practicamente inexistente en los proyectos publicos. Asi, las concesionarias
han implementado nuevos estandares en materia de seguridad y calidad,
entregando a los usuarios un servicio adecuado a las necesidades de
ciudadanos cada vez mas informados y exigentes.

En los cuadros siguientes se presenta en primer un lugar un resumen de los
proyectos licitados y relicitados, y luego el detalle de los proyectos
realizados por sector.

Cuadro 8-1: Proyectos Licitados y Relicitados
TOTAL PROYECTOS SIN RELICITACION

Nuamero de In_ver_sién
Sector Proyectos Adjudicada
(MMUSS$)
Vialidad Interurbana 22 4.868
Vialidad Urbana 11 2.591
Infraestructura
Penitenciaria 2 195
Embalse 1 150
Edificacién Publica 4 173
Aeroportuario 10 352
Total 50 8.329

TOTAL PROYECTOS CON RELICITACION

Nuamero de
Proyectos

Inversion
Adjudicada
(MMUSS)

Vialidad Interurbana 22 4.868
Vialidad Urbana 12 2.643
Infraestructura

Penitenciaria 2 195
Embalse 1 150
Edificacién Publica 4 173
Aeroportuario 12 380
Total 53 8.409

Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.
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Cuadro 8-2: Proyectos Infraestructura Vial Interurbana
Inversion
Nombre del Proyecto (MMUS$)

1 Acceso Norte a Concepcidn 245
2 Ruta 68 Santiago-Valparaiso-Vina 410
3 Red Vial Litoral Central 100
4 Ruta 5 Tramo Chillan-Collipulli 290
5 Ruta 5 Tramo Collipulli-Temuco 260
6 Ruta 5 Tramo Los Vilos-La Serena 270
7 Ruta 5 Tramo Rio Bueno-Puerto Montt 280
8 Ruta 5 Tramo Santiago-Los Vilos 300
Ruta 5 Tramo Santiago-Talca y Acceso Sur a
9 Stgo. 850
10 Ruta 5 Tramo Talca-Chillan 190
11 Ruta 5 Tramo Temuco Rio Bueno 250
12 Ruta 78 Santiago-San Antonio 200
13 Ruta 57 Santiago-Colina-Los Andes 180
14 Camino La Madera 35
15 Camino Nogales-Puchuncavi 15
16 Tanel El Melén 55
17 Variante de Melipilla 23
18 Ruta Interportuaria Talcahuano-Penco 28
19 Camino Internacional Ruta 60 CH 230
20 Ruta 160, Tramo Coronel -Tres Pinos 355
21 Variante Melipilla - Camino La Fruta 39
22 Ruta 5 Norte, Vallenar — Caldera 263
Total 4.868

Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.

En Anexo 1 se presenta una ficha con las caracteristicas principales de cada
uno de estos proyectos

Cuadro 8-3: Proyectos Infraestructura Vial Urbana
Inversion
Nombre del Proyecto (MMUSS$)

1 | Sistema Norte-Sur (Santiago) 600
Sistema Oriente-Poniente (Costanera

2 | Norte) 500
Concesién Internacional Sistema Américo
Vespucio Nor-Poniente, AV EL Salto-Ruta

3 ]78. 350
Concesién Internacional Sistema Américo

4 | Vespucio Sur Ruta 78- Avenida Grecia. 650
Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino

5 | Benitez 10

6 | Estacion Intermodal La Cisterna 40

7 | Acceso Nor-Oriente a Santiago 200

8 | Variante Vespucio El Salto-Kennedy 90

9 | Conexién Vial Suiza Las Rejas 26
Estaciones de Transbordo para

10 | Transantiago 45
Habilitaciéon Corredor de Transporte Publico

11| Av. Santa Rosa 80

12 | Acceso Vial Aeropuerto Arturo Merino 52

07
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Inversion
Nombre del Proyecto (MMUSS$)
Benitez’*
Total con relicitacién 2.643
Total sin relicitacion 2.591

Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.

En Anexo 2 se presenta una ficha con las caracteristicas principales de cada
uno de estos proyectos

Cuadro 8-4: Proyectos Infraestructura Penitenciaria
Inversion
Nombre del Proyecto (MM US$)

Programa de Estaciones de Infraestructura
Penitenciaria, Grupo I (Iquique-La Serena-

1 Rancagua) 95
Programa de Estaciones de Infraestructura
Penitenciaria, Grupo III (Santiago-Valdivia-

2 Puerto Montt) 100

Total 195
Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.

En Anexo 3 se presenta una ficha con las caracteristicas principales de cada
uno de estos proyectos

Cuadro 8-5: Proyectos Infraestructura Hidraulica
Inversion
Nombre del Proyecto (MM US$)

1 Embalse Convento Viejo 150

Total 150
Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.

En Anexo 4 se presenta una ficha con las caracteristicas principales de este
proyecto-

Cuadro 8-6: Proyectos de Edificacion Pablica
Inversion
Nombre del Proyecto (MM US$)

1 Centro de Justicia de Santiago 120
2 Plaza de la Ciudadania, Etapa I 18
3 Estadio Techado Parque O "Higgins 15
4 Puerto Terrestre Los Andes 20

Total 173

Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.

En Anexo 5 se presenta una ficha con las caracteristicas principales de cada
uno de estos proyectos

Cuadro 8-7: Proyectos de Infraestructura Aeroportuaria

74 Proyecto término su periodo de concesién y vuelto a licitar
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Inversion
(MM USS$)

Nombre del Proyecto

Terminal de Pasajeros Aeropuerto Chacalluta

1 de Arica, I Regién 11
Terminal de Pasajeros y Carga Aerpuerto

2 Diego Aracena de Iquique, I Region 8
Terminal de Pasajeros Aeropuerto Cerro

3 Moreno de Antofagasta, II Region 12
Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Loa de

4 Calama, II Regién 8
Nuevo Aeropuerto Regional de Atacama, III

5 Regiodn 34
Terminal de Pasajeros A. La Florida-La

6 Serena, IV Regién 7
Terminal de Pasajeros y de Carga Aeropuerto

7 Internacional AMB, Regidn Metropolitana. 220
Terminal de Pasjeros Aeropuerto Carriel Sur

8 de Concepcidn, VIII Regidn. 30
Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Tepual

9 de Puerto Montt, X Regién. 9
Terminal de Pasajeros Aeropuerto Presidente
Carlos Ibafiez del Campo de Punta Arenas,

10 XII Region. 13
Terminal de Pasajeros y Carga Aeropuerto

11 Diego Aracena de Iquique, I Regién”® 12
Terminal de Pasajeros Aeropuerto El Tepual

12 de Puerto Montt, X Regién.”® 16
Total Con relicitacién 380
Total sin relicitacion 352

Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas, MOP.

En Anexo 6 se presenta una ficha con las caracteristicas principales de cada
uno de estos proyectos.

7> Proyecto cumplié su periodo de concesién y vuelto a licitar
76 Proyecto cumplié su periodo de concesién y vuelto a licitar
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En el presente capitulo se presenta un analisis comparativo por sector,
identificando las variables principales analizadas en los capitulos anteriores
para cada sector.

El analisis se ha realizado considerando los cuatro subsectores en los que se
ha dividido el programa de concesiones del Ministerio de Obras Publicas,
mas el sector portuario, impulsado por las diferentes empresas portuarias;
y el sector ferroviario impulsado por la Empresa de Ferrocarriles del estado
EFE.

En el cuadro siguiente se presenta la comparacidon entre sectores,
considerando las variables de fundamento de los diferentes programas, asi
como los distintos aspectos para impulsar los proyectos a través de la
asociacién publico privada.




Cuadro 9-1: Analisis Comparativo por Sector

VARIABLE

SECTOR
Vial Vial Urbano Aeropuertos Edificacién Multisectoriales Portuario Ferroviario
Interurbano P Pablica

ORIGEN PROGRAMAS

1.

Fundamentos

El serio rezago que
presentaba la red
de carretera a
inicios de los afios

Politicas y planes
de desarrollo para
la ciudad de
Santiago, que
basicamente se

on de Santiago

Dar respuesta al
Fuerte crecimiento
del volumen del
comercio exterior
que excedia
largamente la

Necesidad de
mayor y mejor
infraestructura para
apoyar la
importante reforma

Necesidad de
mejorar la
seguridad de riego
en los principales
valles del pais.

aduaneros
arios, que
en zonas

urbanas.

La génesis de este
programa es la
misma de los
programas
anteriores en
cuanto a generar
nueva oferta dada
la creciente
demanda por los
recintos portuarios
producto del
crecimiento
econdomico del pais
lo que provocé un
fuerte aumento del
volumen de carga
producto del
intercambio
internacional.

Revertir la crisis del
modo ferroviario
producto de su falta
de inversion en la
década de los 80 y
90, lo que habia
provocado un grave
deterioro de su
infraestructura que
no hacia
competitivo este
modo de transporte
en el mercado de
pasajeros ni en el
de carga.

2. Criterio de Seleccion
de los Proyectos

Patroci

Proyectos deben

MinisiedeRtevadas
Planificacion y
Cooperacion.
(Evaluacién Social

de Prgygctos).

FOMIN

Proyectos deben

Miniediosdilexican
Planificacion y
Cooperacion.

Multilateral de lnve

Proyectos deben
ostrar su
bilidad técnica,
noémica, social y
biental, a través
metodologias

ioh@sboradas por el

DMinisterio de
Planificacién y
Cooperacion.
(Evaluacién Social
de Proyectos)

srsiones del

Proyectos deben
demostrar su
viabilidad técnica,
econdémica, social y
ambiental, a través
de metodologias
elaboradas por el
Ministerio de
Planificacion y
Cooperacion.
(Evaluacién Social
de Proyectos)

Proyectos deben
demostrar su
viabilidad técnica,
econdmica, social y
ambiental, a través
de metodologias
elaboradas por el
Ministerio de
Planificacion y
Cooperacion.
(Evaluacién Social
de Proyectos)

Proyectos deben
demostrar su
viabilidad técnica,
econdmica, social y
ambiental, a través
de metodologias
elaboradas por el
Ministerio de
Planificacién y
Cooperacion.
(Evaluacién Social
de Proyectos)

Proyectos deben
demostrar su
viabilidad técnica,
econdmica, social y
ambiental, a través
de metodologias
elaboradas por el
Ministerio de
Planificacion y
Cooperacion.
(Evaluacién Social
de Proyectos)

IMPLEMENTACION APP

do parel Fonda

Banco Interamen

cano de Desarroll

o]

Los criterios aqui expresados son del autor y no necesariamente reflejan la posicién oficial

del BID 6 del FOMIN
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SECTOR
VARIABLE Vial Vial Urbano Aeropuertos Edlf’lca_cmn Multisectoriales Portuario Ferroviario
Interurbano Puablica
1. Marco Legal Ley de Ley de Concesiones | Ley de Concesiones |Ley de Concesiones | Ley de Concesiones |Ley de Puertos (Ley | Ley de
Concesiones de de Obras Publicas de Obras Publicas de Obras Publicas de Obras Publicas N° 19.542) Ferrocarriles
Obras Publicas (Ley N° 19.460) (Ley N° 19.460) (Ley N° 19.460) (Ley N° 19.460) (Ley N°© 19.170)
(Ley N° 19.460)
2. Marco Institucional Ministerio de Obras | Ministerio de Obras | Ministerio de Obras | Ministerio de Obras | Ministerio de Obras | Empresas Empresa de
Publicas, a través | Piblicas, a través | Publicas, a través | PUblicas, a través | Plblicas, a través | Portuarias, a través | Ferrocarriles del
de la Coordinacién | de la Coordinacién |de la Coordinacién | de la Coordinacién | de la Coordinacién | de Bancas de Estado (EFE), a
General de General de General de General de General de Inversion privadas, |través de Bancas de
Concesiones de Concesiones de Concesiones de Concesiones de Concesiones de promueven y licitan | Inversion privadas,
Obras Publicas, Obras Publicas, Obras Publicas, Obras Publicas, Obras Publicas, los proyectos. promueven vy licitan
promueve, licita y promueve, licita y promueve, licita y promueve, licita y promueve, licita y los proyectos.
fiscaliza los fiscaliza los fiscaliza los fiscaliza los fiscaliza los La fiscalizacion la
proyectos proyectos proyectos proyectos proyectos realizan las La fiscalizacién la
empresas realiza EFE.
portuarias.
3. Regulacién Econdémica
a. Tipo de contrato APP | Contrato de Contrato de Contrato de Contrato de Contrato de Contrato de Contrato de
Concesion tipo BOT. | Concesidn tipo BOT. | Concesion tipo BOT. | Concesidn tipo BOT. | Concesion tipo BOT. | Concesion tipo BOT. | Concesion tipo BOT.
b. Fuente de repago de | A través del cobro A través del cobro A través del cobro A través de pagos A través del cobro A través del cobro A través del pago
la inversidon de peajes a los de peajes a los de tasa de provenientes del de tarifas a los de tarifas por los de EFE y de
usuarios de las usuarios de las vias | embarque aérea. presupuesto publico | usuarios. servicios provistos | operadores
vias. diferido en el por el ferroviarios
Algunos proyectos | tiempo. Algunos proyectos | concesionario. privados por el uso
Algunos proyectos han requerido de han requerido de de la
han requerido un aportes estatales. aportes estatales. infraestructura
porcentaje menor ferroviaria.
de aportes
estatales.
c. Variables de Peaje a los Pago por Bienes y Tasa de embarque | Pagos del Estado Tarifa a los Tarifa a los Pago por el uso de
Licitacion usuarios; plazo; Derechos. Aeroportuaria usuarios; Pagos del | Usuarios la infraestructura.
Valor Presente de Estado
los Ingresos; Pago
por Bienes y
Derechos.
d. Plazo del contrato Entre 20 y 30 afios | 30 afios Entre 10 y 20 afios | Entre 20 y 30 afios | Entre 20 y 30 afos | Entre 15y 20 anos 16 afios

con posibilidad de
aumentar 10 afos
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SECTOR
VARIABLE Vial Vial Urbano Aeropuertos Edlf’lca_cmn Multisectoriales Portuario Ferroviario
Interurbano Puablica
si se desarrollan
determinadas
inversiones.

e. Tarifas Estructura tarifaria | Estructura tarifaria | Tarifa Unica por No hay tarifa a los Tarifas definidas en | Tarifas libres Tarifas por tonelada
definida en el y nivel tarifario pasajero usuarios el contrato. sujetas al kildbmetro de uso de
contrato. Nivel definido en el embarcado, cumplimiento de un | via definida en la
tarifario definido en | contrato. definido en la La excepcion la indice tarifario licitacion.
la licitacidn. licitacién. constituye tarifa de | definido en la

acceso a Recinto licitacion.
Aduanero, que
quedd definida en
la licitacion.
f. Pagos del En algunos En algunos Concedente paga Concedente realiza | Concedente realiza | No hay pagos del EFE paga como
Concedente proyectos del proyectos hay porcentaje de la pago semestral, el pago semestral o Concedente. operador ferroviario
Programa se pagos del tasa de embarque cual queda definido | anual, el cual queda por el uso de la
establecen pagos Concedente por solicitada por el en la licitacion. definido en la infraestructura.
del Concedente, los | obras adicionales. adjudicatario. licitacién.
cuales se realizan
con periodicidad
semestral o anual.
g. Pagos del Patrocinadores de Patrocinadores de Concesionario Concesionario Concesionario Concesionario paga | No hay pagos del
Concesionario la Concesionaria la Concesionaria realiza pagos por realiza pagos por realiza pagos por a las empresas Concesionario a
pagan previo a la pagan previo a la concepto de concepto de concepto de portuarias un canon | EFE.
formacion de la formacion de la administracion del | administracion del | administracion del | anual por el
Sociedad Bienes y Sociedad Bienes y contrato de contrato de contrato de derecho a explotar
Derecho por Derecho por concesion. concesion. concesion. los frentes de
explotar la explotar la atraque. Este canon
Concesion en Concesion. se calcula en
aquellos proyectos funcién de la carga
adjudicados por Ademas transferida a través
esa variable. Concesionario del frente de
realiza pagos por atraque con un
Ademas realiza infraestructura minimo
pagos por existente en preestablecido en
infraestructura algunos proyectos y las Bases de
existente y por por concepto de Licitacion.
administracién del administracién del
contrato de contrato de
concesion. concesion.
h. Distribucion de Riesgo de Riesgo de Riesgo de Riesgo de Riesgo de No hay riesgo de No hay riesgo de

principales Riesgos

expropiaciones lo
asume el
Concedente

expropiaciones lo
asume el
Concedente

expropiaciones lo
asume el
Concedente

expropiaciones lo
asume el
Concedente

expropiaciones lo
asume el
Concedente

expropiaciones.

Riesgo de

expropiaciones.

Riesgo de
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SECTOR
VARIABLE Vial Vial Urbano Aeropuertos Edlf’lca_cmn Multisectoriales Portuario Ferroviario
Interurbano Publica
Construccion lo Construccion lo
Riesgo de Riesgo de Riesgo de Riesgo de Riesgo de asume el asume el
Construccion lo Construccion lo Construccion lo Construccion lo Construccion lo Concesionario Concesionario
asume el asume el asume el asume el asume el

Concesionario

Riesgo de demanda
se comparte.
Concedente asume
una parte a través
del otorgamiento de
una garantia de
Ingreso Minimo

Concesionario

Riesgo de demanda
se comparte.
Concedente asume
una parte a través
del otorgamiento de
una garantia de
Ingreso Minimo

Concesionario

Riesgo de demanda
se comparte.
Concedente asume
una parte a través
del otorgamiento de
una garantia de
Ingreso Minimo

Concesionario

No hay riesgo de
demanda ya que el
pago es realizado
por el Concedente.

Concesionario

Riesgo de demanda
se comparte.
Concedente asume
una parte a través
del otorgamiento de
una garantia de
Ingreso Minimo

Riesgo de demanda
lo asume el
Concesionario.

Riesgo de demanda
lo asume el
Concesionario.

Nuevas Inversiones

El contrato
establece un
porcentaje maximo
de nuevas
inversiones que
puede exigir el
Concedente por
razones de interés
publico.

Las partes siempre
pueden acordar
nuevas inversiones
por necesidades del
proyecto.

Las nuevas
inversiones las
realiza la
Concesionaria y son
compensadas por el
Concedente.

El contrato
establece un
porcentaje maximo
de nuevas
inversiones que
puede exigir el
Concedente por
razones de interés
publico.

Las partes siempre
pueden acordar
nuevas inversiones
por necesidades del
proyecto.

Las nuevas
inversiones las
realiza la
Concesionaria y son
compensadas por el
Concedente.

El contrato
establece un
porcentaje maximo
de nuevas
inversiones que
puede exigir el
Concedente por
razones de interés
publico.

Las partes siempre
pueden acordar
nuevas inversiones
por necesidades del
proyecto.

Las nuevas
inversiones las
realiza la
Concesionaria y son
compensadas por el
Concedente.

El contrato
establece un
porcentaje maximo
de nuevas
inversiones que
puede exigir el
Concedente por
razones de interés
publico.

Las partes siempre
pueden acordar
nuevas inversiones
por necesidades del
proyecto.

Las nuevas
inversiones las
realiza la
Concesionaria y son
compensadas por el
Concedente.

El contrato
establece un
porcentaje maximo
de nuevas
inversiones que
puede exigir el
Concedente por
razones de interés
publico.

Las partes siempre
pueden acordar
nuevas inversiones
por necesidades del
proyecto.

Las nuevas
inversiones las
realiza la
Concesionaria y son
compensadas por el
Concedente.

Si se requieren
nuevas inversiones,
el Concesionario las
puede realizar y
adquiere el derecho
a explotar la
concesion por un
plazo adicional.

Se regula en el
Contrato la
posibilidad de que
el Contratista pueda
realizar nuevas
obras o inversiones
ya sea por solicitud
de EFE como por
propia iniciativa por
un monto maximo
acumulado.

Las nuevas
inversiones las
realiza la
Concesionaria y son
compensadas por el
Concedente.

4. Regulacién Técnica

a.

Durante la
Construccion

Los requerimientos
técnicos solicitados
para la ingenieria
definitiva y

Los requerimientos
técnicos solicitados
para la ingenieria
definitiva y

Los requerimientos
técnicos solicitados
para la ingenieria
definitiva y

Los requerimientos
técnicos solicitados
para la ingenieria
definitiva y

Los requerimientos
técnicos solicitados
para la ingenieria
definitiva y

Los requerimientos
técnicos solicitados
para la ingenieria
definitiva y

La ejecucion del
Contrato consta de
la Etapa de
Construccion y
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VARIABLE

SECTOR
Vial Vial Urbano Aeropuertos Edlf’lca_cmn Multisectoriales Portuario Ferroviario
Interurbano Puablica

construccion de las
obras corresponden
a la normativa
vigente para la
construccion de
obras tradicionales,
que basicamente
estan estipuladas
en las
especificaciones
técnicas del Manual
de Carretera sobre
la construccion de
obras en Chile.

construccion de las
obras corresponden
a la normativa
vigente para la
construccion de
obras tradicionales,
gue basicamente
estan estipuladas
en las
especificaciones
técnicas del Manual
de Carretera sobre
la construccion de
obras en Chile.

construccion de las
obras corresponden
a la normativa
vigente para la
construccion de
obras tradicionales
aeroportuarias.

construccion de las
obras corresponden
a la normativa
vigente para la
construccion de
obras tradicionales
de edificacion, en lo
que se refiere a las
especialidades de
Arquitectura,
Estructuras,
Instalaciones y
Especialidades.

construccion de las
obras corresponden
a la normativa
vigente para la
construccion de
obras tradicionales
multisectoriales, en
lo que se refiere a
las especialidades
de Arquitectura,
Estructuras,
Instalaciones y
Especialidades.

construccion de las
obras corresponden
a la normativa
vigente para la
construccion de
obras portuarias.

Rehabilitacion para
aquellos sectores o
sub-sectores que
requieren de esta
etapa para alcanzar
los estandares de
servicio asociado a
la clase de via
exigida.

b. Durante la
Explotacion

Los requerimientos
técnicos solicitados
en el contrato
durante la etapa de
explotacion de la
concesion
corresponden
basicamente a
requerimientos de
conservacién de la
infraestructura y de
explotacion de los
servicios
relacionados, los
cuales son
regulados en base a
programas de
conservacion cuyo
incumpliendo es
sancionado con
penalidades.

Los requerimientos
técnicos solicitados
en el contrato
durante la etapa de
explotacion de la
concesion
corresponden
basicamente a
requerimientos de
conservacién de la
infraestructura y de
explotacién de los
servicios
relacionados, los
cuales son
regulados en base a
programas de
conservacion cuyo
incumpliendo es
sancionado con
penalidades.

Los requerimientos
técnicos solicitados
en el contrato
durante la etapa de
explotacion de la
concesion
corresponden
basicamente a
requerimientos de
conservacién de la
infraestructura y de
explotacion de los
servicios
relacionados, los
cuales son
regulados en base a
programas de
conservacion cuyo
incumpliendo es
sancionado con
penalidades.

Los requerimientos
técnicos solicitados
en el contrato
durante la etapa de
explotacion de la
concesion
corresponden
basicamente a
requerimientos de
conservacién de la
infraestructura y de
explotacién de los
servicios
relacionados, los
cuales son
regulados en base a
programas de
conservacion cuyo
incumpliendo es
sancionado con
penalidades.

Los requerimientos
técnicos solicitados
en el contrato
durante la etapa de
explotacion de la
concesion
corresponden
basicamente a
requerimientos de
conservacién de la
infraestructura y de
explotacién de los
servicios
relacionados, los
cuales son
regulados en base a
programas de
conservacion cuyo
incumpliendo es
sancionado con
penalidades.

Los contratos de
concesion
establecen
requerimientos de
calidad en términos
de velocidades
minimas de
transferencia que
debe lograr el
concesionario para
los distintos tipos
de cargas
principales.

Se definen
mecanismos de
control, fiscalizacion
y regulacion de los
Estandares de
Servicio de las
Lineas Férreas, los
cuales deberan ser
cumplidos en todo
momento por el
Contratista, con el
objeto de
preservar el
Estandar de
Servicio contratado,
a fin de que la
operacion de Trenes
se desarrolle en
condiciones éptimas
de seguridad y
confiabilidad.




En el presente capitulo, se presenta un estudio de caso de un proyecto que es lo
mas parecido a lo que a nivel internacional se conoce como proyecto de Asociacion
Publico Privado (APP), en el cual una empresa privada de propdsito exclusivo provee
el activo y gestiona parcial o totalmente los servicios asociados. La fuente de repago
de la inversion es a través de pagos diferidos del concedente, los cuales provienen
del presupuesto publico sectorial.

Publico, la Defensoria Penal Publica, Juzgados de Garantia y Tribunales de Juicio
Oral en lo Penal.

El Centro de Justicia se encu plotacién desde el afio 2007

y actualmente alber as i i |ggiia, de 23 comunas del Gran
Santiago. P I E

En el Anexo 7 sePrpgexentaragl egtisdioe Mwociestwestaso de edificacion publica
implementado bajo mbd¥f§dd Kses en Estados Mexicanos
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En el presente capitulo, se presenta un estudio de caso de un programa
completamente financiado por los usuarios y que ha sido paradigmatico en el
programa de concesiones chilenos al ser la Unica experiencia a nivel internacional de
vias expresas urbanas pagadas por los usuarios a través de peaje electrénico.

El Programa de Concesiones Viales Urbanas en la ciudad de Santiago, adjudicado
entre los afios 1999 y 2001, permitid completar su red vial estructurante que se
habia planificado a comienzos de la década del 60.

El programa consideréd la construccidn y explotacidon de cuatro vias expresas
urbanas: Sistema Oriente - Poniente (Costanera Norte); Sistema Norte - Sur;
Ameérico Vespucio Sur; y Américo Vespucio Norte, que representan mas de 150 Km.
de la red vial estructurante de esta ciudad.

Este caso corresponde a los que a nivel internacional se conoce como proyecto de
concesion, en el cual una empresa privada de propdsito exclusivo construye la
infraestructura, la mantiene y explota. La fuente de repago de la inversidon es a
través del pago del peaje de los usuarios durante el periodo de la concesion.

El programa de Concesiones Viales Urbanas se encuentra completamente en
explotacion desde el afio 2006, y actualmente circulan por estas vias mas de 10
millones de usuarios al mes, en 29 comunas del Gran Santiago.

En el Anexo 8 se presenta el estudio de este caso de concesiones viales urbanas.

En el Anexo 9 se reporta la presentacion en formato PPT del Programa de
Concesiones Viales Urbanas, realizada en el primer Workshop del PPIAPPEM, en la
ciudad de México durante los dias 19 y 20 de febrero del 2009, que muestra las
principales caracteristicas de este programa, especialmente desde la perspectiva de
asignacioén de riesgos entre el sector publico y privado.
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ANEXO 2: INFRAESTRUCTURA VIAL URBANA
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ANEXO 3: INFRAESTRUCTURA PENITENCIARIAL
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ANEXO 6 INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIAL
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ANEXO 7: ESTUDIO CASO EDIFICACION PUBLICA
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ANEXO 9: PRESENTACION PPTPROGRAMANIAS URBANAS




