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Introduccion

El Centro Latinoamericano de Politicas Econdmicas y Sociales -Clapes UC- cumpli6é un afio de
vida. Nuestro anhelo y para lo cual estamos trabajando es convertirnos en un lugar de analisis y de
invitacion al debate de politicas econdmicas y sociales en nuestro pais y Latinoamérica.

Asi, hemos participado activamente en el debate de la reforma tributaria, estamos contribuyendo
en la discusion de la reforma educacional, nos encontramos trabajando y haciendo planteamientos
en el tema de la reforma laboral y hemos organizado conferencias y seminarios sobre el
financiamiento de la politica.

Clapes UC también ha estado muy activo en temas que van mas alld de nuestras fronteras y que
involucran a Chile como participe del acuerdo regional Alianza del Pacifico. En diciembre de 2014
realizamos una conferencia sobre los desafios de este acuerdo regional con la participacion de
autoridadesy personeros de los cuatro paises miembros del pacto.

En este primer afio ya hemos publicado 14 documentos de trabajo y tres libros que estan disponibles
en el sitio web www.clapesuc.cl. Este cuarto libro aporta al debate de las politicas publicas que
permitirdn mejorar la infraestructura a través de las concesiones, para asi avanzar hacia el
desarrollo de nuestro pais.

La industria de las concesiones ya tiene 21 anos de vigencia en Chile y es pertinente analizar el
pasado, el futuro y los desafios de una institucionalidad que ha dado mucho a Chile, con una mirada
que trasciende a los gobiernos de turno. Es una actividad donde debe haber una visién pais y desde
esa mirada ver como mejorar y potenciar lo que puede dar este esquema de concesiones, que esta
imperando en Chile desde comienzos de los afios ’90.

En términos macroeconémicos, las concesiones son un importante elemento en la actividad
econdmica de Chile. En su conjunto, constituyen un area muy valiosa para potenciar la demanda
agregada, la actividad econdmica y la inversion.

Este aspecto resulta muy significativo en momentos como el actual, en que la economia chilena
sufre los efectos del frenazo que ya vivid en 2014. Un frenazo econdémico que, a pesar de que algunos
vean “brotes verdes”, todavia se refleja en crecimientos muy bajos y las proyecciones plantean
cifras inferiores al 3% para 2015.

En febrero de este afio hubo noticias algo mas alentadoras, ya que las importaciones de bienes
de capital -componente central de la inversion- mostraron un repunte tras venir cayendo
sostenidamente. Pero durante la primera quincena de marzo, comparado con igual periodo del



ano pasado, hubo una nueva caida cercana al 8% y un retroceso de 7,7% en el acumulado de 2015
respecto de igual lapso de 2014. Por ello, tenemos una alerta importante de como ha partido el afio
en materia de inversion.

También se estd viendo una fuerte desaceleracion en el consumo. La importacion de bienes de
consumo durables ha caido este afio en términos acumulados un 15,6% hasta la primera quincena
de marzo respecto del ano anterior y la de bienes semidurables un 14,2%.

Por tanto, las nuevas concesiones pueden ayudar en un escenario econdmico complejo, de
crecimiento muy débil de nuestra economia.

A suvez, la inversion en infraestructura apoya los aumentos de productividad y la competitividad

de Chile. Los paises crecen por acumulacién de capital, de trabajo o mejoras en la productividad.

La acumulacién de capital y trabajo es lo que se llama en economia “crecer por transpiracion” y la
productividad se define como “crecer por inspiracion”. Y esa inspiracion es la que buscamos desde
diversas partes. Ciertamente, la inversion en infraestructura apoya no solamente como inversion
y como stock de capital, sino también en los aumentos de productividad de nuestro pais.

Al respecto, y con los datos ya disponibles del 2014, en Clapes UC estimamos que la productividad
total de factores para Chile tuvo en el 2014 una caida algo superior al 1%. Revertir esta caida es otro
aspecto donde las concesiones pueden hacer un significativo aporte.

Otro puntoimportantealanalizarlas concesiones eselaspecto fiscal. Lasinversiones en infraestructura
publica que pueden realizarse a través de concesiones alivian la estrechez fiscal y liberan recursos
que pueden ser utilizados eventualmente en programas sociales. Si los mas de 16 mil millones de
ddlares acumulados de inversion en infraestructura desde el comienzo de las concesiones los hubiera
tenido que invertir el Estado, probablemente muchos de los proyectos que hoy estan funcionando no
existirian, ya que habrian tenido que competir con programas sociales que siempre son prioritarios. Al
final los proyectos compiten por recursos, en un presupuesto fiscal acotado, los distintos proyectos
compiten de acuerdo con su rentabilidad social y a las prioridades del Estado.

Mas alla de las cifras, al hacer un balance, las concesiones, sin duda, han ayudado a mejorar la
calidad de vida de los chilenos. Un ejemplo de lo que se puede hacer es el anuncio reciente de la
licitacion para la construccién del embalse de Punilla. En un escenario de una grave sequia que ya
se prolonga por varios anos y donde en muchas zonas el agua ya escasea, los embalses son un area
en la cual las concesiones pueden ayudar a mejorar el bienestar de las personas y la competitividad
de la agricultura.

La ampliacioén del aeropuerto Arturo Merino Benitez, que ya fue adjudicada y toda la infraestructura
urbana e interurbana concretada via concesiones, muestra que ha sido una actividad exitosa. Prueba
de ello es que en Chile se han usado estas concesiones masivamente y ahora muchas de estas obras



requieren ampliaciones. La infraestructura se hace pequefia cuando los paises crecen y eso es lo que
ha estado pasando en Chile.

Frente al éxito que ha tenido el mecanismo de las concesiones para proveer aeropuertos e
infraestructura vial y urbana, es importante abrirse a incorporar nuevos sectores a las concesiones
como, por ejemplo, las hospitalarias. Aqui es donde debe imperar una visién mas practica. Una
vision de solucionar los problemas a los chilenos. Lo importante es proveer los servicios de salud
que necesitan los chilenos mas que quién los provea. En la medida en que prevalece la primera
vision, las concesiones tienen mucho que aportar en areas donde han participado en forma
incipiente y en otras en que todavia no participan.

Finalmente, el gran desafio para el Sistema de Concesiones en el pais es como conjugar la
modernizacién que requiere la institucionalidad vigente con la estabilidad necesaria para otorgar
una vision de largo plazo y permitir que los inversionistas puedan desarrollar sus proyectos.

Este libro presenta en forma detallada las ponencias de los autores del seminario organizado por
Clapes UC el 24 de marzo de 2015: “Futuro de las concesiones a 21 anos de su inicio”, entre los que
se encuentran, el ministro de Obras Pablicas (MOP), Alberto Undurraga; el Presidente de Copsa,
Juan Eduardo Saldivia; el Director General de Operaciones de Sacyr Concesiones S.A., Rafael Gomez
del Rio Sanz-Hernanz; el Gerente General de Costanera Norte S.A., Diego Savino; el Coordinador
de Concesiones del MOP al momento del seminario, Eric Martin, y el Investigador de Clapes UC
y ex ministro de Obras Publicas Hernan de Solminihac. Ademas, se afiadi6 a este interesante
documento una revision bibliografica de las experiencias internacionales en asociaciones publico
privadas, preparada por el Investigador de Clapes UC Luis E. Gonzales.

Esperamos que este trabajo entregue informacién util para el debate de las politicas publicas, con
el proposito de mejorar y aumentar la eficiencia de la industria de concesiones en Chile, ayudando
a mejorar la calidad de vida de nuestros compatriotas, y avanzar asi hacia un pais desarrollado.

Felipe Larrain Bascuiian
DIRECTOR DE CLAPES UC



CentroUC

CLAPESUC

Centro Latinoamericano de |
Politicas Econdmicas y Sociales

Una revision a las experiencias internacionales
en asociaciones publico-privadas

Luis E. Gonzales

Investigador de Clapes UC

www.clapesuc.cl



10—

Una revision a las experiencias internacionales
en asociaciones publico-privadas

Luis E. Gonzales*

Introduccion

Elrol del Estado y del sector privado en la provision de servicios publicos tuvo sus encuentros y desencuentros
através del tiempo en la economia mundial, diversas experiencias en los paises muestran que el péndulo entre
las “nacionalizaciones” y “privatizaciones” ha oscilado impulsado por tendencias con intereses politicos,
econdémicos y sociales entendidos desde el importante nivel de impacto que tienen las obras publicas en la
sociedad. Asimismo, existen diversas experiencias sobre la extraccion de lo mejor de ambos sectores que
posibilita el surgimiento de asociaciones publico-privadas (APP) (en inglés Public Private Partnership PPP), que
representan una alternativa real con ventajas para ambas partes (Estado y privados), principalmente con
beneficios para la sociedad en su conjunto.

Figura 1 APP por region entre 19902013

Periodo 1990 a 2000 Periodo 2001 a 2013

Medio Oriente y Medio Oriente y
Africa del Norte, 2% Africa del Norte, 3%

Africa
Subsahariana,

Latinoamérica y
el Caribe, 24%

Latinoamérica y
Asia del Este y el Caribe , 39%

Pacifico, 26% Asia del Este y

Pacifico, 31% Europa y Asia
Central, 11%

S|

Asia del Sur,

GelSur’  Europa y Asia 23%

7% Central , 18%

Fuente: Banco Mundial y PPIAF

Los datos del Banco Mundial muestran que durante la década de los noventa cerca de un 40% de los proyectos
de APP en diversos sectores de la economia se concentraban en Latinoamérica y el Caribe. De igual manera,
proyectos en Asia del Este y Pacifico (26%) y Europa junto a Asia Central (18%) representan la segunda mayor
concentracién con el 44% de los proyectos bajo esta modalidad. Posteriormente, un cambio importante en
la concentracion del nimero de APP en el mundo se observa en Asia del Este y Pacifico, principalmente por
la incorporacién cada vez mas significativa de China a la economia global. Esta apertura de capitales no solo
implica alianzas comerciales con el mundo, por ejemplo Chile firma su acuerdo de libre comercio el 2004,
sino también la entrada de capitales privados en sectores como energia, transporte y servicios basicos.

* Economista Universidad Catdlica Bolivariana. Magister en Macroeconomia Aplicada, Pontificia Universidad Catélica de Chile. Investigador de Clapes UC.



Sistemas consolidados de provision de obras publicas en APP como el caso de Inglaterra, Australia y Estados
Unidos; pasando por los sistemas como el chileno que estan en una etapa intermedia y algunos remozados
como el chino o algunas intenciones de llevarse a cabo en la India muestran una gran gama de experiencias
para el estudio tanto aplicado como académico.

Uno de los objetivos de este capitulo es proveer de un recuento de bibliografico a la discusion de los autores
de las ponencias que estan plasmadas en los documentos que siguen a este resumen. El presente documento
contiene, después de la introduccién, un capitulo donde se hace una revision de las diversas definiciones que
se han elaborado sobre las APP. Luego se hace una revision de las experiencias obtenidas al momento de las
llamadas a licitaciéon de los proyectos, también se revisa la literatura con respecto a las ofertas de inversiones,
se presenta brevemente el manejo de riesgo como un determinante de las formas de APP, finalmente se
expone la importancia de la institucionalidad en este tipo de proyectos.

Definiciones

Las APP abarcan un amplio y variado abanico de posibilidades de ejecucién, segin el producto final de
provisién al consumidor, siendo principalmente infraestructura en bienes o servicios; pueden ser también
comprendidas en funcién a la durabilidad e irreversibilidad de las inversiones, por lo general son proyectos
que tienen una esperanza de vida y administraciéon de al menos entre 20 y 30 afios.

Las aplicaciones de APP son posibles en un sinnumero de sectores, la experiencia internacional muestra
casos desde la construccion de hospitales y carceles hasta carreteras y centrales de generacion eléctrica.

Figura N° 2 Promedio quinquenal de APP por sector a nivel mundial
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Fuente: Banco Mundial y PPIAF

A nivel mundial, se observa que en los Gltimos siete afios las inversiones en energia han marcado la mayor
participacion del nimero de APP, siendo 111 de un total de 198 los paises que tienen alguna participaciéon
privada en la provisiéon de proyectos desde inicios del periodo observado. De 2.981 proyectos observados
desde 1990 hasta principios de 2014, el 87% esta concentrado en el sector eléctrico (generacién, transmision
y distribucién) y el 13% restante, en gas natural. En el sector transporte, si bien en los Gltimos afios se ha
observado una moderacién en la creacién de nuevos proyectos, son 88 los paises que cuentan con alguna
participacion de privados en la provisiéon de obras de un total de 1.614 proyectos, el 55,6% representa carreteras,
el 26,2% representa puertos maritimos, 10,3% representa aeropuertosy 7,9% lineas férreas.
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En contraste, los dos sectores que han visto reducidas las inversiones en APP son telecomunicaciones e
inversiones en saneamiento basico. En el primero son 856 los proyectos registrados hasta principios de
2014 y en tanto en el segundo sector el nimero total de inversiones llega a 864 proyectos, concentrados
principalmente en plantas de tratamiento de aguas servidas 57,2%, mientras que el restante representa
provisién de agua y redes de distribucion.

La provision por los diversos sectores ha sido clasificada por variados enfoques y son distintas las definiciones
que tanto organizaciones multilaterales como académicos han propuesto para las APP y sus numerosas
acepcionesy énfasis. Segin el Fondo Monetario Internacional (FMI) (2004), con un énfasis en las ventajas que
pueden representar las APP en la politica fiscal de los paises, define las APP como contratos de inversiones
ofertadas por el sector privado en actividades y sectores que tradicionalmente fueron provistos por el Estado'.
Luego, la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo OCDE (2008) define las APP como el acuerdo
entre los gobiernos y uno o mas participantes del sector privado, que incluye a las empresas que operan y
las que financian las concesiones, en cuyo acuerdo se alinean los objetivos del gobierno con los objetivos
de rentabilidad de los privados y en que la efectividad de esta coordinacion se depende de una adecuada
transferencia del riesgo a los participantes privados2. Recientemente, el 2014, el Banco Mundial (BM) con
su direccién Public Private Infraestracture Advisory Facility (PPIAF), el Asian Development Bank (ADB) y el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) definen en conjunto las APP como los contratos de largo plazo entre
privados y gobierno, que al igual que en la definicion de la OCDE donde existe una transferencia de riesgos, y
ademas se establece que la remuneracién esta ligada al desempefio. En estas definiciones de los organismos
multilaterales que ofician de consejeros de politicas econémicas a los distintos paises se ve una evolucién en
la definicién de los alcances de las APP en funcién a lo aprendido en el camino, esto principalmente explicado
por los problemas que se han ido mostrando en las primeras concesiones.

Figura N° 3 Niimero de proyectos por tipo de APP en el mundo 1990-2014

500 1
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400 4
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300 4
250 4
200
150 4
100 |
50 |

19901991199219931994 19951996 1997 19981999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Management and lease contract Greenfield project m Divestiture ~ mConcession

Fuente: Banco Mundial y PPIAF. ¥Nombres en inglés?

En la figura anterior se describen los datos con los cuales clasifica el Banco Mundial a los proyectos a nivel
mundial, se definen Divestiture o también conocida como privatizacién cuando el Estado vende el 100% de su
participacidon en una empresa publica al privado o en el caso de una venta parcial de acciones del Estado a
privado; Greenfield Project, cuando una entidad privada o una empresa conjunta publico-privada construye y
opera una nueva planta para el periodo especificado en el contrato del proyecto. La instalacién puede volver

1 Sobre los servicios que tradicionalmente son provistos por el Estado Musgrave (1959) tempranamente abre el camino para la asociacién estratégica con el sector privado.

2 La OCDE, ademas, sefala que la Comision Europea (EC) (2004) destaca que a nivel de la comunidad europea el término asociado a APP o PPP no esté definido. A su vez, el Banco de
Inversiones Europeo (EIB) (2004) define a las APP en términos generales que relaciona el sector privado con el sector publico con el objetivo de incorporar la experticia y los recursos del
sector privado en las distintas obras pblicas.

3 Banco Mundial y el PPIAF para més detalles ver http://ppi.worldbank.org/resources/ppi_glossary.aspx



al sector publico, al final del periodo de concesién. Management and Lease Contracts una entidad privada se
hace cargo de la gestion de una empresa de propiedad estatal por un periodo determinado, mientras que las
decisiones de propiedad y de inversion se mantienen con el Estado y Concession que hace referencia a una
entidad privada se hace cargo de la gestion de una empresa de propiedad estatal por un periodo determinado
durante el cual también asume el riesgo de inversion significativa.

Por su parte, en la literatura académica Musgrave (1959) es una de las primeras referencias donde se van
elaborando los criterios de las APP. En Hodge, G. Greve, C. and Boardman, A (2010) hacen un recuento en
diversas aristas sobre las APP analizando el marco conceptual del surgimiento de esta figura de asociacion
del Estado y privados, un buen complemento formal puede encontrarse en la formulacion de un modelo
microeconémico expuesto en Iossa y Martimort (2015), donde se analiza la transferencia de riesgos y la
interaccién de incentivos utilizando la literatura de contratos 6ptimos. Yang y Yang (2010) identifican que
en el proceso de elaboracién de las APP la fase critica es la de negociacion de los términos en los cuales se
desarrolla la obra. Ademads, en su trabajo se exponen las diversas formas en las cuales se pueden ejecutar las
APP que en inglés se llaman: Build-own-operate-transfer (BOOT), join ventures (JV), sale-and-lease-back,
design-build-mantain y otras que son utilizadas en gran parte de las experiencias revisadas en el documento
y en especial en Estados Unidos de Norteamérica.

Llamado a licitaciones

En general en los paises donde se licitan las obras publicas con APP, el proceso de licitaciéon se compone de
varios pasos. En primer lugar, el gobierno pondra en marcha una propuesta de proyecto que sera evaluado por
las empresas privadas, las que bajo criterios de rentabilidad contable y econdmica pueden generar una oferta
0 no para la participacion en la realizacién del proyecto.

Organismos publicos analizaran las propuestas de las empresas privadas, son diversos los criterios que se
tienen parala evaluacion de proyectos (atributos sociales, rentabilidad financiera, viabilidad legal, factibilidad
técnica, etc.). La idea fundamental es que el precio del proyecto no sea la Gnica variable que determina la
realizacion o no del proyecto; por ejemplo, la calidad de la construccion propuesta por el contratista es una
variable a considerar y cobra mas sentido cuando se la valora en términos de bienestar social. En especifico,
los procedimientos de licitacion pueden ser variados segin las realidades de los paises, ademas los procesos
cambian seglin la orientacién que cada gobierno busca en las realizaciones de proyectos. La iniciativa por el
comportamiento competitivo parece ganar popularidad en la mayoria de los casos debido a su idea conceptual
de promover mejores precios (reducir el costo de implementacién y mejorar la calidad de su cobertura).

La clarificacién y la retroalimentacion en los procesos de licitacién son importantes para que las empresas
puedan mejorar sus propuestas y hacerlas mas competitivas. Sobre este tema, algunos aspectos criticos estan
bajo estudio, como se describe a continuacién. Primero, el precio de un contrato de construccién por un
socio privado es un tema esencial. En segundo lugar, el procedimiento de licitacién y finalmente, pero no
menos importante, la gestién de riesgos en el que se incurre en el modelo. Suponemos que la licitacién precio
depende de varios factores: el costo del proyecto, el nimero de oferentes y su experiencia en el campo, las
politicas gubernamentales sobre la creacién de la competencia y la gestion de riesgos.

Existen diversas aproximaciones al establecimiento de los precios. Los métodos mds conocidos en la
literatura son los de valor presente neto, por ejemplo expuestos en Shen et al. (2002), los modelos de
regresion Ngee (1997), Simulaciones de Monte Carlo Zhang (2009), los precios en funcién al costo social
marginal Eriksen y Jensen (2010), Sistema de-Dynamics Xu et al (2012) y la 16gica difusa Ng et al. (2007). La
literatura se centra principalmente en la fijacion de precios para proyectos de infraestructura, mientras que
los mecanismos de fijaciéon de precios para asociaciones con fines educativos, soluciones de cuidado de la
salud o el funcionamiento de prisiéon son menos comunes.

La decision de las empresas en la presentaciéon de una propuesta para participar de la convocatoria
no necesariamente se refleja en el precio del proyecto. El precio no es igual a hacer una oferta. Como se
dijo anteriormente, el contratista tendra también otros factores en cuenta, como el nimero de oferentes
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potenciales en la licitacién, se ponderara la calidad de gestion del gobierno o del atractivo del proyecto a
realizarse en determinado contexto institucional. Estas variables, junto a otras que no necesariamente
son observables o medibles, seran determinantes considerados en la composicién de la oferta 6ptima.
Shir y Chan (2003), por ejemplo, proponen un modelo para la determinacién de ofertas de contrato
minimo en funcién a los incentivos/desincentivos que propone el departamento de transporte de
Florida en Estados Unidos. Recientemente, Schepper, Haezendonck y Dooms (2015) encuentran que
mientras el interés de las agencias de gobiernos sobre la contratacién de asociaciones publicas y
privadas aumentan, de parte del sector privado existen costos de transaccion estimados tan altos que
desincentiva la participacion del sector privado al menos para en el caso de Bélgica.

Por otro lado, el gobierno tiene que hacer frente a la conducta inapropiada de los postores o al menos
establecer casos claros de legitimidad. Costos de informacién asimétrica, la incursion en problemas de
riesgo moral y los problemas de seleccion adversa son los problemas habituales. De Palma et al. (2009)
explora los riesgos que conlleva a cada tipo de proyecto en funcién a su propia naturaleza. Estos se
los clasifica en i) la percepcién que tenga el contratante (entidad publica) sobre el privado y el riesgo
que asume al desconocer la habilidad del privado en la operaciéon y administracién del proyecto; ii)
asimetrias de informacién en todos los participantes, inclusive en los ciudadanos o electores, los
riesgos pueden ir desde capacidades de financiamiento, la probabilidad de ocurrencia de desastres
naturales, posibles shocks macroecondmicos y falla en la estimacion de la demanda. Por Gltimo, iii) el
riesgo que perciba el contratado (privado) sobre las condiciones de inestabilidad de la entidad publica
mandante. Los riesgos observados van desde la inestabilidad politica, el riesgo regulatorio y de igual
que los problemas de asimetria de informacién, riesgos de demanda. En definitiva, los acuerdos APP
estan expuestos a ser costosos debido a algunos cargos extra por problemas institucionales.

Ofertas de inversion

Desde el punto de vista de un contratista, Wang et al. (2009) explican mediante una clasificaciéon por
fases las licitaciones publicas. Las etapas comienzan en la adquisicion de la informacion del proyecto,
seguido de una preevaluacion del proyecto y la decisién de realizar una oferta o no al contratante. En
tercer lugar, en medio de la evaluacién del proyecto, la parte privada decide cémo hacer una oferta y
propone la forma de atender los requerimientos demandados del proyecto. Trabajos mas recientes
logran asignar probabilidades de aceptacién de los costos para las propuestas econémicas en las ofertas
realizadas como se describe con “iso-score-curves (ISCG)” en Ballesteros-Pérez, Gonzalez-Cruz y
Cafiavete-Grimal (2013), otra alternativa expuesta por Chou, Pham y Wang (2013) es la estrategia de
estimacion de jerarquia difusa (FAHP en inglés) para la determinacién de los ponderadores de posibles
riesgos y sus costos en el desarrollo del proyecto y en funcién a estos la elaboracion de la oferta al
contratante.

Asimismo, cuando tomamos en cuenta el gobierno, el proceso de licitacién puede ser visto constando de
los siguientes pasos: (1) el gobierno lanza un proyecto y que llama a licitacién (2) las entidades privadas
evaluaran el proyecto y deciden si hacer una oferta o no, (3) el gobierno realizara una precalificacién de
las ofertas, (4) los proponentes realizan mas estudios de factibilidad y deciden sobre los términos donde
entrarian a negociar con el contratante, (5) el gobierno seleccionara la oferta mas atractiva y con ello se
inicia el proceso de concesién de la obra.

Wang et al. (2009) dan una visién general de la investigacién realizada sobre la preevaluacién de
proyectos en un contexto de anuncios de licitaciones de proyectos. Se entiende la preevaluacién como la
determinacién por parte del privado si es interesante o no gastar tiempo y recursos en el procedimiento
de licitacion. Al lado de las metodologias de fijacion de precios generales antes mencionadas, una
amplia gama de decisiones en base a metodologias que se conoce en la literatura estan disponibles
en el sector privado. Los métodos abarcan desde la medicién de probabilidad de ganar una apuesta
Cagno et al. (2001), la 6ptima duracién del periodo de concesién Ng et al. (2007) y la composicion de
una cartera de proyectos Wang et al. (2009). Recientemente el trabajo de Ishil, Takano y Muraki (2014)
se presenta un modelo de estimacién del costo de horas por trabajador en un contexto de contratacién



competitiva para obras de contratacion por tipo de proyecto. Estas metodologias tienen una aplicacién
general y coadyuvan a la investigacion en APP, pero no son propiamente relacionadas con este sector.
Los métodos mas aplicados son los métodos de costos como se ve en Okpala (1991), métodos de proceso
de jerarquia analitica Alidi (1996), la programacién lineal entera Gori (1996), los métodos de logica
difusa Wong et al. (2000) y evaluaciones basadas en la teoria de utilidad Moselhi y Deb (1993). Zitron
(2006) comenta que la oportunidad de ganar una apuesta juega un significativo papel en la oferta o no
al momento de ofertar, al lado de la percepcién de riesgo del proyecto.

Desde el punto de vista publico, McAfee y McMillan (1986) afirman que la falta de postores puede
implicar la alteracién del valor para el concepto de dinero y, por el contrario, un mayor nimero de
oferentes podria obligar a los postores fuertes para ser reacios a hacer una oferta por la reducida
probabilidad de ganar, mientras que ellos se enfrentan a un posible alto costo hundido de la viabilidad y
licitacién costos. De igual manera, Engel, Fischer and Galetovic (2003) advierten que en determinados
casos las decisiones de los “policy makers” al momento de considerar las ofertas de los privados
enfrenta el riesgo de garantizar la solvencia financiera de las empresas privadas que se encargan de
la construccién de las obras, este ejemplo es analizado para Latinoamérica en el caso de las obras en
modalidad built-operate-transfer BOT.

En consecuencia, el gobierno puede entrar en juego para estimular la competencia en la etapa de
licitacién. Zou y Fang (2008) argumenta la falta de competencia como una de las importantes razones
para el fracaso en las APP. Ho (2008) utilizé un enfoque de juego tedrico para modelar una posible
oferta de sistema de compensacion por parte del gobierno en el que se paga al segundo mejor postor
una cuota de compensacidn para cubrir sus costos de preparacion de la oferta. Solamente bajo un
nimero limitado de condiciones, la compensacién oferta podria ayudar, pero en general el efecto no
es abierto y se asesora a los gobiernos contra compensar a los licitadores; sin embargo, los supuestos
aplicados pueden ser cuestionados.

Todos los licitadores se supone que son igual de buenos, la atribucién del proyecto se basa
exclusivamente en el precio y la indemnizacién de la oferta solamente se da a la segunda mejor oferta,
que no es realmente una reproduccion de la realidad, evidencia valida para casos particulares. Los
gobiernos pueden aplicar diferentes esquemas de compensacién de ofertas y se podria argumentar
que una parte igual a la indemnizacién a todos los ofertantes preseleccionados sea decreciente en
funcién de la calidad de cada oferta con respecto a la mejor opcidén. No hay un consenso sobre la politica
aconsejable: en los Paises Bajos, por ejemplo, la cuota de compensacién se ha aumentado, mientras
que en las preocupaciones del Reino Unido se plantearon sobre posibles incentivos perversos de los
licitadores no cualitativos que, atraidos por la compensacion, haran una oferta de todos modos sin ser
adecuadamente capaz de conducir el proyecto.

Manejo del Riesgo

Otra de las aristas donde se ha desarrollado mucha evidencia es el estudio del manejo y transferencia
deriesgo. Como se define en Engel, Fischer y Galetovic (2014), el principio general parala contratacion
6ptima es la seleccién de un concesionario mediante una licitacién competitiva de un proyecto bien
definido con la determinacion de estandares de calidad bien definidos y cuantificables. Asimismo, si
bien se puede optimizar la contrataciéon de concesionarios en distintas etapas, la gestion adecuada
del riesgo es clave en cualquier proyecto. Al-Bahar y Crandall (1990) definen la gestion de riesgo: “La
exposicion a la posibilidad de ocurrencias de eventos de manera adversa o favorable afectando los
objetivos del proyecto como consecuencia de la incertidumbre”. En consecuencia, el riesgo es una
funcién de la incertidumbre de un evento y la potencial pérdida o ganancia resultante del evento.
En Thomas et al. (2006) se propone una metodologia en el marco de informacién difusa y criterio
de falla que combina informacién obtenida asociada al proyecto junto a la opinién de expertos. En
contraste, Zhang y Zou (2007) proponen la ponderacidon de la informacién difusa en funcién a un
orden jerarquico para la evaluacién de un entorno de riesgo relativo a los proyectos de empresas
conjuntas o “joint venture”.

—15



16 —

Grimsey y Lewis (2002) ponen de manifiesto que el riesgo en un proyecto APP se debe principalmente a la
complejidad de la disposicion en si de la inversion. De Palma et al. (2009) anaden el riesgo incorporado en el
propio acuerdo contractual a los riesgos tradicionales de proyectos.

Segun Zwikael y Saleh (2007), la calidad de la gestién de riesgos planificacién tiene un impacto positivo sobre
las medidas de éxito como la satisfaccion de clientes y rendimientos técnicos. La planificacion implica varios
pasos que se pueden resumir de la siguiente manera: riesgo de identificacion, analisis de riesgos y evaluacién,
gestioén de riesgos y la respuesta del sistema de riesgos de administracién, como se muestra en Al-Bahar
y Crandall (1990). En los proyectos, también hay que tener en cuenta el comportamiento y la respuesta a
la incertidumbre y observar si la respuesta adecuada y las acciones pueden ser: la evitacién, la reduccién y
prevencion, la retencién, la transferencia o el aseguramiento. Ademas, los riesgos no son solo considerados
en la negociacidn del contrato, sino también los riesgos deben ser monitoreados durante el ciclo de vida del
proyecto, de modo que haya una coparticipacién en los riesgos entre la administracién publica y privada
Monteiro (2010) y Zou y Fang (2008).

Para analizar la experiencia en la gestion de riesgos en las APP Fisher (2010) identifica tres dimensiones
a considerar. En primer lugar, hay que evaluar los riesgos considerando todo el ciclo de vida del proyecto,
desde la preparacion hasta el traslado y asignar acciones de control para las incertidumbres en el largo plazo.
Luego, el analisis de los intereses de la parte piblica, asi como de la parte privada, tiene que ser estudiado.
Finalmente, Fischer (2010) afirma que la propia gestién de riesgos del proyecto tiene que estar integrada con
las otras dimensiones, mas atin considerando que el periodo de duracion de los proyectos sobrepasa los 30
anos en promedio.

Los estudios de casos pueden dar ideas de gestién en el que corre el riesgo de tener en cuenta y como la
gestion de ciertos riesgos ha influido en el éxito de un proyecto. Shen et al (2006), por ejemplo, utiliza como
estudio el parque tematico Disneyland en Hong Kong para identificar las areas de riesgo clave en el desarrollo
e implementacion del proyecto. Li et al (2005) identific la asignacién de riesgos preferida en proyectos de
construccion en el marco de iniciativas publico-privadas del Reino Unido.

Los investigadores publicaron esquemas de clasificacién de riesgo y las enormes listas de posibles riesgos
existentes con el levantamiento de datos de diversas fuentes como encuestas y entrevistas de similar manera,
otra clasificacion es encontrada en Grimsey y Lewis (2002), donde definen los riesgos globales y elementales.

Se aplican otros autores e instituciones en los diferentes esquemas de clasificaciéon en funcién de las
caracteristicas del contrato (por ejemplo Monteiro, 2010, Loosemore, 2007). Li et al. (2005) clasifican los
riesgos en tres niveles: a nivel macro con riesgo exégeno que ocurre fuera del proyecto, el nivel meso de los
riesgos que se producen dentro de los limites de las incertidumbres del proyecto y el nivel micro, debido a
diferencias inherentes entre lo ptblico y privado. No obstante, sea cual fuere la clasificacion y el esquema que
se aplica, una evaluacién del ciclo de toda la vida es importante y muchas veces determinante. y los riesgos
del proyecto en si, asi como los riesgos exdgenos, deben ser identificados.

Al momento de estudiar los impactos que devienen de los riesgos cuando estos son un hecho real en el
proyecto, se pueden ver las diferentes formas de estrategias metodoldgicas para analizar. Grimsey y Lewis
(2002) cita diversas metodologias de evaluacion de impacto.

Medda (2007) desarrollé un modelo de asignacion tedrica de los riesgos en las APP de transporte. El autor se
basa en la teoria de juegos y considera el acuerdo entre lo publico y lo privado, de manera de aproximarlos a
un juego de negociacion o final de partido, arbitraje entre dos agentes compiten para lograr el acuerdo mas
razonable. Lam et al. (2007) utilizan un enfoque cuantitativo también similar al anterior. El objetivo de la gestiéon
del riesgo es visto como la minimizacion del costo total de los riesgos de un proyecto. Los autores utilizan la
teoria de conjuntos difusos. La légica difusa se aplica para transformar variables lingtiiisticas en subconjuntos
borrosos con el fin de realizar operaciones matematicas borrosas. Sobre aplicaciones de 16gica difusa, que gand
popularidad y también se ha aplicado recientemente, se puede observar Jin (2011) y Liy Zou (2011).

Otros principios de asignacién de riesgos son a menudo cualitativos y se basan en la opinién de expertos,
una herramienta aplicable en la practica son las matrices de riesgo. En una matriz de riesgo, el papel de cada



uno de los interesados en la mitigacion del riesgo es definido. Loosemore (2007) enumera las condiciones

necesarias con el fin de asignar el riesgo a un determinado estado y la participacion de un agente. Li et al.

(2005) propone una asignacién clara de los roles en el manejo del riesgo: el sector ptblico debe llevar la
disponibilidad de toda la informacidn y garantias para la ejecucién de un proyecto, minimizar los riesgos
politicos y brindar garantias institucionales. Por otro lado, el sector privado debe cuidar de la mayoria de
los riesgos que estan relacionados con el cumplimiento de los plazos de construccién y mantencioén de las
obras, y otros compromisos asumidos al momento de ganar el acuerdo. Mientras que los riesgos de la relaciéon
entre el sector publico y privado, los riesgos de fuerza mayor y el riesgo de cambios en la legislacion debe ser
compartida y minimizada. Jin y Zhang (2011) utiliza redes neuronales para decidir, ya sea para mantenerse
0 abstenerse de tomar cualquier forma hibrida de riesgo compartido. Este método utiliza una aproximacion
costo-beneficio andlisis basado en economia de los costos de transacciéon.

Institucionalidad

Elanalisis sobre laimportancia de la institucionalidad en la literatura sobre APP’s es motivado en la necesidad
de continuidad a los proyectos de inversion mas alla de los ciclos electorales y econémicos a los cuales estan
expuestos los distintos paises. Para esto son variados los aportes que proponen el fortalecimiento de la
institucionalidad como herramienta para su administraciéony gestion para el éxito de sistemas de asociaciones
publico-privadas en las economias.

El disefio y planificacion de obras publicas enfrenta el desafio de minimizar la selecciéon errénea en los
proyectos a desarrollar (baja rentabilidad econdmica y poco impacto social), evitar la aparicion de elefantes
blancos y reducir el espacio para renegociaciones ventajosas con costos a los usuarios de las obras publicas.

Un aspecto importante de la institucionalidad para el manejo de asociaciones publicas y privadas es el
relacionamiento entre las partes. Wang et al (1999), (2000) a,b,c; Wang y Tiong (1999), (2000); Zhang et
al (1998); Zhang and Kumaraswamy (2001) muestran experiencias de relacionamiento entre publico y
privado en proyectos BOT para Estados Unidos, Inglaterra y China, donde se proponen identificar factores
de coordinacidn exitosos para intensificarlos y factores de fracaso para corregirlos y tomarlos en cuenta en
nuevos proyectos. Se puede resumir de esta evidencia que una de las claves para un buen desemperno de
ambas partes es alcanzado gracias al efectivo manejo del riesgo politico y en el plano econdmico la estabilidad
cambiaria y la minimizacién del riesgo financiero.

De igual manera, la gobernanza y el “accountability” de las APP son determinantes para generar incentivos
de participacién de empresas del sector privado y cumplir la ejecucién de proyectos disefiados por el sector
publico. Segiin el Banco Mundial (2014), una agencia de seguimiento de proyectos de APP deberia tener la
capacidad de funcionar con al menos dos separaciones en sus funciones. Primero, la posibilidad de acelerar la
implementacién de contratos de asociaciones publico-privadas, su tarea fundamental se encuentra dedicada
a la gestidn dia a dia con la mira puesta en la potencialidad de futuras obras, el aporte de esta instancia es
valioso en la elaboracién primaria de contratos de nuevos proyectos y en velar el cumplimiento de los ya
firmados.

La segunda funcidn tiene que ver con la revision para la aprobacion de etapas fundamentales de los proyectos.

En esta instancia es importante evitar la exposicién de la renegociacion ventajosa de algunas empresas y
por ello otro argumento para fortalecer las agencias de seguimiento, una argumentacion en esta linea puede
encontrarse en Engel, Fischer y Galetovic (2014).

En 2012, la OCDE formé un consejo de expertos para elaborar 3 mayores recomendaciones sobre principios de
gobernanza en las asociaciones publico-privadas. El primer principio destaca la conformacién de un marco
institucional claro, practicable y legitimo en la formacién de una autoridad competente y adecuadamente
financiada. Esta recomendacién tiene mucho que ver con la sugerencia del Banco Mundial (2014) sobre las
unidades especializadas creadas por la autoridad para la gestion de APP antes expuestas.

El segundo principio llama a la seleccién de privados cuidadosamente elegidos cuyo método de inversion
sea propenso a producir mayor valor por su presupuesto en inglés Value for Money. Para ello, los factores

- 17



18 —

de riesgo clave y caracteristicas de los proyectos especificos deben ser evaluados mediante la realizacion
de operacién previa de los proyectos antes de su recepciéon. Finalmente, el tercer principio es el uso del
presupuesto asignado al proceso de manera transparente de forma tal de minimizar riesgos fiscales y
garantizar la integridad del proceso de adquisicién. Este principio es fundamental en la discusién de los
procesos de privatizacion, Tanzi (1998) y Brune, Garrett y Kogut (2006) trabajando el argumento entre las
experiencias de privatizacion y fallas en la transparencia de las adquisiciones de parte de privados en los
procesos de compras de empresas publicas.
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Diagndstico desde el Gobierno: Analisis histérico del funcionamiento
de las concesiones: Aspectos que han funcionado bien y aspectos que
requieren mejoras

Eric Martin’

Esta presentacion tiene por objetivo exponer algunos aprendizajes obtenidos en el transcurso de mas de 21
afios de aplicacion del Sistema de Concesiones en Chile.

El desarrollo de proyectos de infraestructura en general y de concesiones en particular requiere de una mirada
de largo plazo, debido al tiempo que toma estudiar, disefiar y estructurar un proyecto de gran complejidad.
Como regla general, tanto para concesiones como para infraestructura ejecutada con presupuesto publico,
suelen transcurrir entre 4 y 8 anos desde que se genera una idea hasta que se materializa su construccién. Por
esta razon, se requiere que el proceso de desarrollo de los proyectos sea fluido y trascienda los ciclos politicos,
que son en general mucho mas cortos que los de un proyecto.

Es por esta razén que, al asumir el nuevo gobierno, hemos continuado con lo que ya se venia realizando, de
manera de no producir un freno en inversiones necesarias para el desarrollo del pais. Esta situacion queda
ejemplificada en el proceso de licitacion del aeropuerto Arturo Merino Benitez, donde eventualmente se
realizaron algunos ajustes a las bases que se consideraron necesarios para asegurar el éxito del proyecto
dentro de los lineamientos del gobierno. En este caso, hubo un proceso de precalificacién donde pasaron 15
postulantes y finalmente se recibieron cinco ofertas.

Figura N°1: Proceso de licitacion de AMB
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* Ingeniero Civil Industrial, Universidad de Chile. A la fecha de elaboracion de este libro, Coordinador de Concesiones del Ministerio de Obras Publicas



Para el desarrollo del programa de concesiones, se requiere de una aproximacion conjunta entre todos los
actores involucrados, sobre como se responde al desafio de mejorar la infraestructura e invertir mas. Ello
permite anticipar problemas y ponerlos a disposicién de quienes estan desarrollando los proyectos, para asi
mejorar las condiciones de licitacién.

Figura N°2 Actores del Sistema de Concesiones
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Cuando se trata de la asociacién publico-privada, existe una malla bastante compleja de actores involucrados.
En primer lugar estan los actores publicos, como el Ministerio de Obras Publicas y la Coordinacién de
Concesiones, pero también hay una gran cantidad de organismos vinculados al mecanismo de concesiones
que debe ser considerada.

Dentro de estos se cuentan los mandantes de infraestructura, que encargan el desarrollo de sus obras por
concesion al Ministerio de Obras Publicas, tales como el Ministerio de Justicia, el Ministerio de Salud y otros.
Como es razonable de esperar, estos organismos tienen sus propias condiciones y requerimientos, por lo que
su participacidn es critica en el desarrollo del proyecto, tanto en su disefio como en la operacién y explotacion.

Otro actor publico importante es el Ministerio de Desarrollo Social, el que es responsable de desarrollar
y aplicar las metodologias de evaluacion social de los proyectos. Sin embargo, las metodologias vigentes,
que han respondido adecuadamente a un cierto escenario y condiciones, hoy se enfrentan a una realidad
diferente, donde existe una serie de elementos que deberian incorporarse a sus metodologias de evaluacion.
La metodologia actual no incorpora adecuadamente variables como la reduccién de accidentes en ruta
y otros elementos. Por lo tanto, requerimos tener un abanico de opciones capaz de capturar aquellas
externalidades que se generan, tanto positivas como negativas, e incorporarlas al sistema de evaluacién de
la rentabilidad social.

Lainstitucionalidad ambiental es otro actor relevante que requiere actualmente una aproximacion distinta en
los procesos e instrumentos necesarios para obtener la Resolucién de Calificacién Ambiental. Debe iniciarse
un trabajo conjunto y coordinado para relevar los mecanismos que mejoran el desarrollo de los proyectos, sin
dejar de atender las condiciones ambientales que la sociedad ha definido como necesarias.

La Direccion de Presupuesto —Dipres— es otra instituciéon del ambito pablico a considerar. En la gestién del
sector publico debe tenerse siempre presente el mantenimiento de los equilibrios fiscales y al elaborar los
presupuestos ministeriales esto no deja de generar cierta tensién entre los ministerios sectoriales y Dipres. Y
en el caso de las concesiones, se requiere una mirada de largo plazo, porque las concesiones generan pasivos
ciertos y contingentes que se deben mirar en forma diferente a los de otros servicios ptiblicos. En este aspecto
se da la paradoja que mientras el MOP genera mas inversion, mas se incrementa el pago del IVA que se debe
pagar al concesionario, lo que abulta el compromiso presupuestario del MOP. Dado el crecimiento de los
ingresos en la infraestructura concesionada en explotaciéon y de la construccién de nueva infraestructura,
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el pago de IVA tiende a crecer mas rapido que el crecimiento tendencial del presupuesto. Entonces, se debe
analizar qué pasa con la estructura de los compromisos que adquiere el Estado cuando se hace este tipo de
intervenciones y mirar como se aborda el pago del IVA, tanto de construccion como de explotacién, y como
debe atenderse a fin de no generar un freno al desarrollo de la infraestructura.

En lo que respecta a los actores privados, destacan los operadores, constructores e inversionistas. En este
punto, es muy importante un trabajo integrado para desarrollar este tipo de proyectos por la relevancia de la
estructuracion financiera del proyecto (project finance). La forma en que se estructura la deuda es relevante al
momento de participar en una licitacion, pudiendo constituirse en una importante ventaja competitiva.

Sin duda que otro de los actores importantes desde el ambito privado son las clasificadoras de riesgo, ya que
la evaluacién del riesgo del proyecto es fundamental para que este sea analizado por la industria financiera y
determinara quiénes estén dispuestos a tomar estos riesgos de largo plazo.

Por otra parte, la infraestructura de concesiones necesariamente requiere una proximidad dia a dia con
el mundo financiero, porque este asume gran parte del riesgo, y si no se abordan adecuadamente sus
preocupaciones, las que, ademas, cambian en el tiempo, es imposible generar condiciones favorables para
que el empresariado y la industria se incorporen a este tipo de desafios.

Finalmente, se encuentran los incumbentes, que son, basicamente, aquellos actores que se ven afectados
positiva y negativamente por un proyecto. Estos consideran ademas de los usuarios directos que transitan
por la ruta o usan el aeropuerto, a todos los que se encuentran en torno al area de influencia de la obra. Hoy
dia tenemos una sociedad mas involucrada y consciente de sus derechos y, por lo tanto, mas dispuesta a
reclamar por sus intereses. Entonces, cuando por ejemplo se produce un alza de tarifas programada y fijada
por contrato, surge resistencia, y muchas veces mas que quejarse por el pago, es por la calidad del servicio que
la gente percibe que esta recibiendo. Otro ejemplo se encuentra en los movimientos sociales, como en el caso
de “los ciclistas furiosos”, donde el desafio se traduce en como considerar, canalizar y atender esta inquietud
ciudadana. Tenemos que hacernos cargo de una sociedad cada vez mas exigente y cada vez mas activa, donde
los problemas deben abordarse desde la complejidad de un proyecto que es de largo plazo.

En este mismo sentido, uno de los desafios permanentes del mecanismo de concesiones es atender
oportunamente las necesidades de la comunidad, lo que se traduce en incorporar estos requerimientos en
los nuevos proyectos. o bien, en algunos casos, puede significar incluso la modificacién de contratos para
incorporar nueva infraestructura o mejorar los estandares del servicio en infraestructura existente.

Derivado lo anteriormente expuesto, es que cobra relevancia abrir la discusion sobre el fortalecimiento de los
proyectos a través de niveles de servicio, aspecto que ha sido incorporado al desarrollo de la infraestructura
concesionada desde hace ya algunos anos. Los proyectos han estado tradicionalmente mas bien asociados
a su mantenimiento, donde el concesionario sabe qué tiene que hacer y en qué plazos, lo que da un cierto
grado de certeza. Pero cuando se avanza hacia niveles de servicio, se produce una transferencia de riesgo
al concesionario, debido a que para cumplir con ciertos estandares de servicio, el concesionario tendra que
mantener y realizar las gestiones operacionales sobre la obra, todas las veces que sea necesario con el fin de
cumplir el nivel de servicios exigido u ofrecido.

Este enfoque, sin embargo, ofrece a los inversionistas y operadores la posibilidad de innovacién. Si se propone
una férmula que garantice el cumplimiento del nivel de servicio exigido, con una reduccion de costos, es una
ganancia para el privado en una licitacion, y puede significar también una ganancia para el interés piblico.

En este contexto, el Estado debe exigir y fiscalizar el cumplimiento de esas condiciones de servicio, pero
manteniendo una flexibilidad para absorber nuevas tecnologias. Una de las mayores dificultades en este
sentido se relaciona con las métricas. Se produce un desafio importante en generar el instrumental adecuado
que permita verificar el cumplimiento de indicadores explicitos de servicio.

Por otra parte, la aspiraciéon de la Coordinacién de Concesiones es fortalecer las confianzas a través del
cumplimiento de los compromisos, el fortalecimiento de las reglas del juego y contar con un marco regulatorio
claro y estable.



Elperfeccionamientodelainstitucionalidad efectivamente apunta a fortalecer la Coordinacién de Concesiones
en términos presupuestarios, de gestiéon, competencias técnicas, financieras y de estudio, adicionalmente a
la atraccion y retencién del talento, asi como también de la aproximacién de la institucion en el trabajo con
las distintas comunidades.

La institucionalidad tiene que estar a disposicién de la gente y que la ciudadania tenga a su disposicién la
informacién relevante. El ‘accountability’ de la institucién debe estar presente permanentemente. En la
actualidad estan publicados todos los contratos de concesion y sus modificaciones, y aunque el ejercicio de
revisarlos es poco amistoso y los esfuerzos estan enfocados en mejorar la forma de presentar la informaciéon
para que sea mas facil la busqueda.

El principal desafio, no obstante, es tener mds y mejor servicios de infraestructura. Y, consecuente con lo
anterior, que haya una adecuada distribucion de riesgos en los contratos de concesion, que procure producir
beneficios para todos los actores involucrados. Eso ciertamente dard confianza al inversionista y a la
ciudadania.

Finalmente, la invitacién es a participar en la generacion de nuevos proyectos. Se esta evaluando abrir
espacios para las concesiones en otras areas sobre la base del bien publico.
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Diagnéstico de la industria: Propuesta de mejoras al Sistema de
Concesiones

Juan Eduardo Saldivia*

Agradecemos a Clapes UC esta invitacién que nos permite reflexionar sobre el pasado y futuro de la industria
de concesiones.

Desde esa perspectiva, mi presentacion comprende una breve mirada a la evolucién de la industria de
concesiones y su importancia para las obras publicas en el pais a los riesgos propios de esta actividad en
sus distintas etapas; para finalmente hacer propuestas de mejoras y enunciar las tareas pendientes de esta
industria.

En Chile, entre 1993 y 2014 se han adjudicado 74 proyectos que suman un total de USS 16.441 millones en
moneda del mismo valor, ver Figura N°1 (Idmina 4). A ese monto habria que incorporar —pero ya es una tarea
mas compleja— todas aquellas modificaciones de contratos tan necesarias para que las obras concesionadas
se vayan actualizando y poniendo al dia con el crecimiento del pais.

Figura N° 1: Inversion adjudicada Acumulada en Concesiones (MMUSD)
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La evolucién de como se ha ido presentando la cartera de concesiones en el territorio, ver Figura N° 2 (y los
tipos de obras adjudicadas entre 1993 y 2012, muestra que el desarrollo de esta industria llega a distintos
territorios. No es solo el aeropuerto Arturo Merino Benitez, las rutas urbanas de Santiago, la conectividad
norte-sur y los accesos a la Regién Metropolitana. El Sistema de Concesiones ha sido capaz de abordar
problemas de infraestructura, en los distintos territorios, de manera creciente).

* Abogado, Universidad de Chile. Presidente de la Asociacion de Concesionarios de Obras de Infraestructura Piblica A.G. (COPSA)

—27



28—

Figura 2: Concesiones por periodo y region
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Y las concesiones no solo han abordado la infraestructura vial. Indudablemente partieron por ahi, pero han
ido incorporando, crecientemente, otro tipo de infraestructura y —-mas importante que la infraestructura en
si misma- la industria esta observando los servicios que entrega dicha infraestructura.

El sistema también ha tenido varias relicitaciones de contratos, principalmente en aeropuertos. Me quiero
detener un instante en lo que significa la licitacion para la ampliacién y mejoramiento del aeropuerto Arturo
Merino Benitez. Participaron cinco grandes consorcios internacionales y fue adjudicado a uno que no es el
actual operador. Es la primera vez que el Sistema de Concesiones enfrentara, con esta magnitud, un cambio
de concesionario. Es una nueva situacion que va a obligar al Ministerio de Obras Puablicas y a todos los
involucrados de la industria a cuidar con gran diligencia cada detalle para que las cosas salgan bien.

Este cambio tan importante de concesionario es crucial por dos motivos. Uno, la industria esta
permanentemente enfrentando desafios y debe adaptarse y adecuarse a estos y ofrecer soluciones. Segundo,
lo que va a suceder con el aeropuerto AMB debe ser un ejemplo de cdmo se hace correctamente. No podemos
enfrentar el periodo octubre-diciembre de 2015 con un aeropuerto funcionando mal, porque cambid el
concesionario. Eso no lo resisten la industria ni el ptblico. La industria de las concesiones ha venido
cambiando, ha venido interviniendo en nuevas areas y lo ha hecho exitosamente. Tenemos que salir a decirlo
con fuerza y energia. Pero también tenemos desafios relevantes como el mencionado recientemente.

Otro desafio es aumentar la cartera de proyectos. Santiago se ha ido poblando cada vez mas y el esfuerzo
de desarrollo de infraestructura vial en la Region Metropolitana y, en particular, en el centro de la capital
no ha avanzado de la misma manera. Ver Figura N°3 (Idmina 6). No vemos grandes proyectos desde los afnos
2004y 2005. Ha habido ampliaciones y modificaciones. Costanera Norte estd haciendo una intervencién muy
importante en la zona centro-oriente. Pero, insisto, no vemos a través de infraestructura piblica ni a través
de infraestructura concesionada grandes proyectos a licitar y a adjudicar en la Regién Metropolitana. No ha
estado en la cartera presentada por el ministro de Obras Plblicas y esperamos que las obras que si tienen que
ejecutarse —Vespucio Oriente e, idealmente, la Costanera Central- se incorporen efectivamente a la cartera
e concesiones.



Figura N°3: Concesiones en Gran Santiago
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La institucionalidad del sistema tampoco es trivial. Chile a lo largo de su historia politico-econémica
ha emprendido grandes reformas y ha sido capaz de generar la institucionalidad necesaria para
implementarlas. El pais ha desarrollado una experiencia exitosisima en materia de concesiones, pero
los cambios de gobierno implican permanentemente una baja en la capacidad del Estado para licitar
nuevos proyectos. Empieza a tomar vuelo y llega el nuevo gobierno. Y esto es independiente del signo
politico de las distintas administraciones. Los gobiernos llegan y tienen que analizar las decisiones
tomadas por las autoridades anteriores. No resulta facil asumir una cartera y aprobar un documento
que qued6 preparado con anterioridad y al cual solo le faltaba la firma, sin revisarlo. Ahi tenemos el
quid de este problema: cambio de gobierno, caida del impulso licitatorio, ver Figura N°4 (Idmina 7).

Figura N°4: Inversion adjudicada via concesiones por Gobierno (MMUS$)
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Otro elemento para meditar: las inversiones en concesiones en relacion al PIB, ver Figura N°5 (Idmina
8). Entre los afios 1994 y 2000 fue del orden de 0,8%; entre 2001y 2007, de 0,4%, y desde 2008 a 2014
bajo al 0,3%. El PIB ha crecido, ciertamente, pero el monto de inversiones adjudicadas en concesiones
ha ido bajando permanentemente. Una explicacion recurrente para esto es que lo facil ya se ejecutd y
hoy queda lo mas dificil. Sin embargo, un informe de la Cdmara Chilena de la Construccion sefala que
para el 2023 tendremos un déficit de infraestructura de sobre USS 110 mil millones.
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Figura N°5: Inversion en adjudicacion en Concesiones como % PIB 1993-2014
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Puede ser que el entorno hoy sea mas complejo. Y ciertamente el grafico con todos los intervinientes
mostrado por el coordinador de Concesiones en su charla, indudablemente hace mas dificil la tarea. Por lo
mismo, el desafio institucional es mas grande. Lo que se pudo hacer en los afnos ’90 bajo el régimen que tenia
la Coordinadora de Concesiones no se puede seguir haciendo o no es posible hacerlo con la misma estructura
actual: la misma Coordinacion de Concesiones, las mismas capacidades institucionales, la misma gente, el
mismo presupuesto. Eso es impensable.

Esto, asumiendo que todos estamos de acuerdo en que necesitamos mas infraestructura y que el Estado
no tiene capacidad de invertir USS 10.000 millones al afio en infraestructura vial, aeroportuaria, embalses,
hospitales o carceles, a menos que se hiciera otra reforma tributaria. Cosa que, como se ha visto, no ha sido
nada facil. Al respecto, cito un antecedente aportado por el ex ministro de Obras Publicas Carlos Cruz: para
subir tres puntos del PIB en recaudacion fiscal hubo que hacer una reforma tributaria que implica, en régimen,
aumentar los ingresos del orden de USS 8.500 millones.

Frente a esta realidad, parece claro que necesitamos mas infraestructura y que necesitamos el mecanismo de
concesiones y que se debe aumentar la presencia de las concesiones como porcentaje del PIB.

El ministro de Obras Publicas ha sefialado que hoy se esta en el orden del 2,4% de la inversién respecto del
PIB y que hay que llegar al 3,5%. Ojala llegaramos al 5%. ¢ Cémo lo logramos si no es a través del mecanismo
de endeudamiento que es, en buenas cuentas, la industria de las concesiones? Chile fue capaz de hacerlo en el
pasado y de levantar 16.400 millones de ddlares en inversidn. ; Somos capaces de seguir haciéndolo?

Un informe del Fondo Monetario Internacional (World Economic Outlook) seiiala que la inversion en
infraestructura ejerce un efecto sobre el crecimiento del producto en paises desarrollados y en vias de
desarrollo. Y concluye que un aumento de la inversion ptblica equivalente a 1% del PIB puede traducirse, el
mismo afio, en hasta un 1,5% de aumento en el PIB. Este efecto aumenta y se potencia en cuatro afios. El
ministro de Obras Publicas ha dicho que la meta es 1.500 millones de ddlares este afo. Bien por ello, pero el
tramo que falta es relevante. Si Chile invirtiera USS 2.900 millones en 2015, via concesiones, produciria un
aumento del PIB en cuatro anos de USS 26.000 millones ver Figura N°6 (Idmina 11), lo que equivale al 10% del
PIB actual de Chile. Entonces los datos estan. Se puede hacer mas y es necesario hacer mas.



Figura N°6: Las APP potencian el crecimiento del pais
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Desde el punto de vista del desarrollo de la industria, las etapas de los proyectos de concesién son: los estudios,
la construccidn, la operaciény el término. Respecto a estudios solo haré un comentario, ya que otros oradores
se referiran a ello en detalle. Hemos perdido la fuerza como Estado para estudiar lo que hay que hacer en la
industria. Es cosa de ver el presupuesto de concesiones de la Coordinadora de Concesiones en materia de
estudios y la discusion sobre el Reglamento de Iniciativas Privadas.

Se deben planificar con un horizonte a 20 y 30 afios. Recordemos que la Circunvalacién Américo Vespucio
se penso en los afnos ’60 y todavia no se ha terminado. El segundo anillo de circunvalacion de la Regién
Metropolitana también se ided en los 60 y asi numerosas obras. Ni hablar de ferrocarriles ni de la industria
portuaria. El Chile de los afios ’50 y de los ’60 crecia poco en comparacion con los Gltimos 30 afios, pero si
pensaba en el futuro. Hemos perdido la capacidad de pensar en el futuro. Y la industria de concesiones tiene
una tarea central y la institucionalidad que se debe crear tiene un rol estructural. Si la institucionalidad no se
hace cargo de la capacidad de planificar y de estudiar cuales son las mejores respuestas a las necesidades del
Chile del 2030, vamos a llegar tarde.

En lo que respecta a la etapa de construccion, ya la abordé cuando me referi al término de la concesién del
aeropuerto Arturo Merino Benitez y al desafio que tiene la industria en relacién con el término de la tarea de
un concesionario.

Tenemos que hacer predictible laindustria de lainfraestructuray, en particular, laindustria de las concesiones
para atraer mas recursos, mas baratos, que nos permitan hacer mas.

En este sentido, los riesgos que enfrenta una concesion durante todo el proceso es otro elemento importante
a considerar. Hay riesgos en cada etapa (Idmina 14). En tiempos de estudios pueden presentarse cambios en
las condiciones generales poslicitacion; cambios de regimenes tributarios y regulaciones medioambientales,
entre otros.

Tenemos que ser honestos: las bases de licitacion tienen fallas y generan contratos incompletos. Hablo desde
mi propia experiencia. En el pasado fui subsecretario de Obras Piblicas y me hago cargo de mi parte en la
tarea. Esto genera la necesidad de hacer convenios complementarios que ademas son criticados, porque no
son entendidos.

Las bases de licitacién a veces presentan fallas de detalle. Hay indefinicion de las condiciones del proyecto.
$Qué pasé con el Camino de la Fruta? ¢Por qué una obra que estaba adjudicada y con una adenda ingresada,
después se retira y perdemos todo ese tiempo< Porque faltd el estudio de impacto ambiental.

En la etapa de construccién también enfrentamos riesgos. Y recientemente tuvimos novedades. Un fallo de
la Corte Suprema en relacién con la Ruta del Maipo dictaminé que todos los riesgos de construcciéon son del
concesionario. Esto es una novedad y una cuestién tremendamente compleja para el desarrollo de la industria
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de concesiones y para la industria de la construccion, en general. Ahi tenemos un foco de alarma, pero nadie
ha puesto mucha atencion a ello y no se ha generado la alerta.

En el tema de expropiaciones hay riesgos en tiempo y forma: modificaciones al contrato, retraso en
aprobaciones de entidades publicas. Es un tema institucional permanentemente presente.

En la etapa de Operacion (Idmina 15), se debe definir la responsabilidad del Estado, usuarios y concesionarios.
Y aqui quiero plantear una inquietud. $Es razonable pedirle a un ministro de Estado o a un coordinador de
Concesiones o a la autoridad que sea, incluso al inspector fiscal, que asuma la responsabilidad de la relacién
publico-privada en un contrato de 8-15-30 afios?

En otras palabras: los ministros de Obras Publicas y los coordinadores de Concesiones han permanecido en
el cargo un afio y medio en promedio en los altimos 10 afios y existen contratos que tienen una historia
de 2 a 3 anos de elaboracién. Son contratos complejos, con fundamentos econdmicos, politicos, juridicos e
institucionales. ¢Es razonable que a esas autoridades que cambian con frecuencia —incluso aunque duraran
cuatro anos- se les pida que conozcan al detalle los 72 contratos para dar respuesta adecuada frente a la
interrogante parlamentaria o periodistica? Me parece que ahi tenemos una falla.

Una vez adjudicadas las obras, la estabilidad de la administraciéon y manejo de los contratos esta mediatizada
por el cambio politico.

El cambio politico es necesario, pero influye en la industria de las concesiones. Tal como lo decia el ministro
de Obras Publicas, cada gobierno quiere implantar su sello, pero cada gobierno se tiene que enfrentar a los
desafios del cambio diario que sufren los contratos.

Las concesiones tienen distintos publicos de interés (Idmina 16) y en este punto solo quiero recalcar que la
Coordinadora de Concesiones administra mas de 70 contratos, con la misma gente y los mismos expertos.
Y al final del dia nos encontramos con ocho, nueve, o 10 convenios complementarios necesarios que estan
radicados, mas o menos, en la misma persona. Ahi tenemos un problema. La envergadura de la Industria de
Concesiones requiere una entidad diferente a la de 1993.

El pais ha perdido oportunidades por proyectos que no se han hecho o porque se ha descartado la concesiéon
(Idmina 17).

El embalse Punilla ha costado una barbaridad sacarlo adelante. Esperamos y le deseamos el mejor de los
éxitos a la autoridad coordinadora para que logre hacerlo y que los regantes estén dispuestos a pagar. En
hospitales, las razones no son del todo claras. Pero lo que se venia haciendo desde el afio 2009 no terminé
exitosamente. La concesién de infraestructura para el Transantiago también sufri6 retrasos y de carceles, ni
hablar. Existe un informe de Libertad y Desarrollo del 2009 sobre las oportunidades perdidas en la concesiéon
de carceles. No hemos avanzado en infraestructura publica, infraestructura vial, ferrocarriles y otros.

Particularmente, la concesiéon de hospitales ver Tabla N°1 (Idmina 18) exhibe un retraso ya sea por retiro de
proyectos o demoras en la licitacion y hay gente que por lo menos hace dos afnos no recibe atencion. En este
punto concuerdo con el director de Clapes UC, Felipe Larrain. La gente quiere un hospital y no le importa si es
concesionado o publico, sino que la atiendan. Pero aqui perdimos una oportunidad. ¢ Por qué razén? No solo
se trata de una mala politica publica, también alguna responsabilidad tiene la industria.



Tabla N°1: Infraestructura Hospitalaria Suspendida via Concesiones

. Capacidad Poblacion Inicio Construccion | Inicio Construccion
Proyectos Hospitales . " ) " .
(Camas) Beneficiada Via Concesiones via sectorial
520
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Hospital Linares 275.000
Hospitales Red Sur Hospital Chillan 400 465.000
(OS2 L 2T ler semestre 2014 ler semestre 2016
Hospital Marga Marga 264 367.803
Hospitales Red Quinta i i inci
p Hospltal Biprovincial 264 974.050
Quillota - Petorca
) Hospital Sétero del Rio 710 1.500.000 2° semestre 2015
Otros hospitales - ler semestre 2014
Hospital Cauquenes 90 57.387 ler semestre 2017
Total 2.648 3.264.240

La disponibilidad de capacidad de carceles ver Tabla N°2 (Idmina 19) también avanza mas lento de lo esperado y
se ha perdido tiempo en cuanto a la densificacién de los recintos y aumento de metros cuadrados construidos
en las carceles concesionadas existentes. Se podria disponer de 4.675 plazas adicionales al agrandar los
centros penitenciarios si se utilizara intensamente el instrumento. De esa forma disminuiria el hacinamiento
al que estan afectos los reclusos, ver Figura N°7 (Idmina 20).

Tabla N°2: Recintos Carcelarios Concesionados
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Figura N°7: Capacidad Potencial de Carceles Concesionadas
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En el plan nacional de embalses ver Tabla N°3 (Idmina 21) existen 19 proyectos, de los cuales solo Punilla sera
concesionado y podria operar en 2020. De los restantes, solo dos terminarian su construccién/ampliacion
antes de 2018, un 1,3% de la superficie beneficiada proyectada.

Tabla N°3: Plan Nacional de Embalses

Periodo In|C|o Superficie
Plan nacional de embalses Capacidad (hm3) Beneficiada (ha)

2017-2018 1. Valle hermoso, 2 Ampliacién Los Aromos 3.000
_ 3. Chironta, 4. Punilla, 5 Las palmas, 6 Livilcar, 7 Puntilla del Viento, 8
2019 - 2021 zapallar, 9 Los Angeles, 10 La Tranca, 1 Catemu, 12 El parrén 125 160.848
2022 -2024 13 Camifa, 14 Mu'rallas Vlgjas, 15 Ampliacion Rapel, 16 Canelillo, 17 La 485 55,497
Chupalla, 18 Cautin, 19 Umirpa
Total 1.790 219.345

Fuente: MOP - DOH - Copsa

En suma, hay una inversién estimada de 5 mil 919 millones de ddlares en distintos proyectos, ver Tabla N° 4
(Idmina 22) agendados para el periodo 2010-2014, que no se han ejecutado en concesiones. Hay proyectos,
por ejemplo en ferrocarriles, que esperan hace muchos anos y no se ha vuelto a escuchar noticias respecto de
ferrocarriles via concesiones, salvo el anuncio del “estudio de la posibilidad” de que la Linea 1B, que se dio
a conocer como Linea 7 del Metro, se haga a través del mecanismo de concesiones. ¢ Por qué en trenes no se
puede avanzar a través del Sistema de Concesiones?

Tabla N°4: Agenda de Concesiones 2010-2014 no concretada en el periodo.

Tipo Proyecto Niamero de proyectos Inversion Adjudicada (USD)
Infraestructura Hospitalaria 4 1098
Infraestructura para el Transantiago 3 249
Infraestructura Penitenciaria 7 490
Infraestructura Publica 7 337

Mantencién Vial 4 320

Rutas Transversales 2 180

Rutas urbanas 1 78

Tren Ferrocarril 4 3167

Total General 32 5919

Fuente: MOP - Copsa

Propuestas de mejoras

Chile a lo largo de su historia ha hecho grandes reformas que han trascendido a un gobierno. En los afios ’40,
frente al déficit de industrializacion que exhibia el pais, el Estado cre6 un organismo estatal —la Corporacién
de Fomento, CORFO—, que fue paradigmatica para el desarrollo industrial chileno.

Creo que llegd la hora de pensar en una CORFO de las concesiones. Es solo un paso institucionalizar
Concesiones en una Direccidon General del Ministerio. La industria tiene muchos mas desafios.

Se habld de una agencia en el programa del actual gobierno, pero hay quienes sefialan que nuestro derecho
administrativo no contempla ese tipo de instituciones. Bueno, tampoco contemplaba hasta el ano 1994 la
existencia de las concesiones y con la fuerza que han tenido.



De manera que el Estado tiene que hacer un esfuerzo de institucionalidad mayor. Quizas hay que separar la
industria de concesiones en dos etapas. La planificacién, promocién, licitacién y construccion debieran estar
separadas de la operacién y sus posteriores modificaciones. Tal vez, la etapa de operacién debiera quedar
en manos de una entidad publica, independiente, que trascienda a los gobiernos y que sea la encargada de
informar y explicar a la opinidn publica las razones de un alza de tarifas determinada.

Siyaexisten 72 contratos, es conveniente que sean administrados desde el Estado por una entidad permanente.

La capacidad de planificacién también debiera ser independiente del gobierno en ejercicio. Se requiere una
institucion capaz de planificar los préoximos 20 anos. Chile perdié esa capacidad. Seamos sinceros, ¢quién
esta pensando en el Chile del 2035 o del 2040, en cualquier orden de materias? Ciertamente, felicito y me
alegro por Chile de que haya centros como Clapes UC que lo estdan empezando a hacer. Es imprescindible.

La modernizacién de los procedimientos medioambientales es otro tema a abordar. Desde que se dictd la Ley
19.300, todos coinciden en que se necesita modernizar los procedimientos medioambientales.

La Comisioén Nacional del Medio Ambiente —Conama— inicialmente fue concebida como la ventanilla Gnica
y la gran coordinadora. Con largo trabajo y mucho esfuerzo lo hizo, pese a las criticas. Y cuando el Servicio
de Salud o el SAG solicitaban en un proyecto algo que no correspondia, la Conama asi se los hacia ver y ese
requerimiento no entraba a la Evaluacién de Impacto Ambiental.

Con la modificacién de la ley y la creacién del Ministerio del Medio Ambiente y del Servicio de Evaluacién
Ambiental perdimos un poco esa practica. Se tiene que recuperar. El Servicio de Evaluacién Ambiental tiene
que asumir su rol, de manera que cuando el Sernageomin, o quien sea, solicite algo que no dice relacién con
su competencia, se rechace. En los Gltimos tres a cuatro afios, esto ha mostrado un retroceso y quienes estan
a cargo de los proyectos lo saben.

El pago del IVA por las concesiones que debe hacer el Ministerio de Obras Piiblicas ~-MOP- es otro tema a
resolver. El presupuesto del MOP estd siendo comido por el IVA. El 43% del presupuesto en concesiones se
va en IVA. Hay que buscar la manera de resolver esto, porque de lo contrario, en 10 afilos mas el 100% del
presupuesto del ministerio sera pago de IVA y hasta ahi llegé la industria de concesiones.

También hay que establecer procedimientos para una participacion ciudadana mas efectiva y representativa.

Hago el énfasis en representativa, porque me da la impresién de que algunas veces los que reclaman no son
necesariamente todos y los beneficiados no se notan y no son noticia.

Estamos claros que Vespucio Oriente no se puede hacer como se hizo Vespucio Sur. Pero cabe preguntarse
si 260 familias que viven en torno al segundo tramo de Vespucio Oriente pueden paralizar el desarrollo de
una ciudad de siete millones de habitantes. Obviamente hay que escucharlos, pero también debemos tener
la institucionalidad y la capacidad para resolver este tipo de situaciones y que no se paralicen los proyectos.

Hay que educar, difundir, qué es el sistema de las concesiones. Lo que es, identificar 1o que ofrece, identificar
la promesa de valor de la industria de concesiones, y desde ahi asumir una verdadera responsabilidad social
corporativa.

Tenemos que tener una politica de desarrollo en infraestructura publica y modernizar y fortalecer la
institucionalidad. Al respecto, una sugerencia: Corea del Sur establecié hace poco un sistema de “One Shot
Administrate Permission”, donde otorgada la concesidn, el Estado y el gobierno se comprometen con la
aprobacion de los permisos necesarios para su concrecion. Dificil en Chile, pero no imposible.

Para concluir, hemos hecho una gran tarea como industria de las concesiones. La industria no esté ciega
frente a los requerimientos de la ciudadania o de los usuarios. Hay mucho por hacer. El sector privado cree en
el pais y esta dispuesto a invertir en Chile en buenos proyectos.

Esta industria necesita un socio fuerte y ha ido perdiendo fuerza. Hay que recuperar esa fuerza. Para eso
requerimos una institucionalidad que se haga cargo del desafio no de setenta contratos, sino que ojala de 140
contratos en los proximos 10 anos.
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Experiencia de una empresa concesionaria en Chile y proposicion de
recomendaciones de mejora del sistema

Rafael Gémez del Rio Sanz-Hernanz*

Esta presentacién aborda la experiencia que Sacyr Concesiones tiene en el pais en concesiones y luego se expone
nuestra visién sobre las mejorias que requiere el sistema, basado en nuestra experiencia.

Sacyr Concesiones fue fundada en 1986 y esta listada en el lugar 35 en la bolsa IBEX (Indice Bursatil Espaiiol).
Actualmente esta presente en Espana, Irlanda, Chile, Per(, Portugal e Italia. Cuenta con 33 activos, de los
cuales 24 estan en operacion y 9 en la etapa de construccion (Idmina 3), la mayoria de los contratos en etapa
de construccidén se encuentran en Chile.

Figura N°1: Fundacion y creacion de SACYR

Tabla N° 1: Presencia Sacyr Concesiones en el mundo

IRLANDA PORTUGAL CHILE ITALIA

Vallenar - Caldera | 60%
Concep - Cabrera | 51%
Autopistas de Madrid Sur 35% Iquique 51%
Peajes Madrid Lev. 40% La Serena - Vallenar | 100%
Accesos de M. | 25.2% Ovalle - La Serena | 100%
Guadalmedina | 40%" N6 455 | Brisal 5% | Vespucio oriente | 50%" Pedemontana 49%
Aunor 51%
Autopistas de pago Viastur 70% .
Y E s Palma Man. 40% Longltud de
iy T Turia 45.4% la sierra, 67%
ceperiilien Barbanza 80% tramo 2
Eresma 80%
Arlanzén 55%"

Parla 51% Braga 51%
Salud Noreste 51% Azores 40% | Antofagasta 70%
Majadahonda | 20%" Villafranca 51%
Intercambiadore Plaza Eliptica 51%
de Transporte Moncloa 519"
EESSILIENSS  Tenemetro 4,20%

Areas de Servicio Neopistas 100%

* Ingeniero de Caminos, Canales y Puentes, Universidad Politécnica de Madrid, Director General de Operaciones SACYR Concesiones S.A.
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Sacyr Concesiones empez6 a operar en Chile en 1997 con el contrato de la ruta Los Vilos-La Serena.
Posteriormente, ese mismo afio fue adjudicatario de la ruta Rio Bueno-Puerto Montt. Luego, en 1998 se adjudicd
la Ruta 68; en el 2000, la Red Litoral Central; en el 2001, Vespucio Sur; 2003, Acceso Nor Oriente; 2009, el tramo
Vallenar-Caldera; 2011, Concepcién-Cabrero, y en el mismo ejercicio, la ruta de acceso a Iquique. En el afo 2012
se adjudico la ruta La Serena-Vallenar; en el 2013, el Hospital de Antofagasta y la ruta Ovalle-La Serena, y el

2014, Vespucio Oriente.

Figura N° 2: Ubicacion de los activos pasados y presente de Sacyr Concesiones en Chile

2011:
2013:
2009:
2012:
2013:
1997:
2003:
2014:
2001:
2000:
1998:
2011:
1997:

Rutas de Acceso a Iquique
Hospital Antofagasta
Vallenar - Caldera

La Serena - Vallenar
Ovalle - La Serena

Los Villos - La Serena
Acceso Nor Oriente
Vespucio Oriente
Vespucio Sur

Red Litoral Central

Ruta 68 - Camino a Vifia
Concepcién - Cabrero

Rio Bueno - Puerto Montt

Sacyr ha construido en el pais del orden de 1.315 kilémetros con una inversién aproximada de USS5.200 millones.

Tabla N°2: Registro de proyectos en Chile

Inversién (Millones

Proyecto Tipo de Activo Propiedad Inicio operacion de USD)
El Elqui 228,7 | Autopista de Peaje Vendido 2000 359
Los Lagos 135,2 | Autopista de Peaje Vendido 2001 417
Rutas del Pacifico 141,9 | Autopista de Peaje Vendido 2002 703
Red Vial Litoral Central 79,9 | Autopista de Peaje Vendido 2004 169
Vespucio Sur 23,5 | Autopista de Peaje Vendido 2006 966
Acceso Nororiente 21,5 | Autopista de Peaje 2008 336
Valles del Desierto 221 | Autopista de Peaje 2011 295
Rutas del Desierto* 78,4 | Autopista de Peaje 2014 (primer tramo) 230
Valles del Bio Bio* 103,4 | Autopista de Peaje En construccién 380
Rutas del Algarrobo* 187 | Autopista de Peaje En construccién 280
Ruta del Limari* 86 | Autopista de Peaje En construccién 220
Vespucio Oriente* 9,3 | Autopista de Peaje En construccién 920
1315,8 5275
Proyecto # Camas Tipo de Activo Adjudicacion Duracion (MiIIoneir;V:ISSi%[;
Hospital Antofagasta* 671 | Infraestructura salud 2013 15 afios de operacion 250

Las secciones siguientes describen la evolucién observada de estos contratos de concesién, centrados
particularmente en los riesgos que se presentan en la fase de construccién.
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Evolucidn de riesgos en los contratos de concesidon

En los contratos de concesién existen una serie de riesgos, dentro de los cuales destacan como los mas
importanteslosriesgosexpropiatorios,ambientales, financieros, cambios de servicio, ingresos yaprobaciones
normativas.

Figura N°3: Algunos riesgos asociados

{ Expropiaciones

f Aprobaciones . 3
Amblentales }

(Cc-n atode |
conceskan )

Normativos

Cambios de
servicios

'{ Financieros }

Los modelos de contratos de concesién han ido variando a lo largo del tiempo, mientras los primeros contratos
eran a plazo fijo, contratos mas recientes incorporan el concepto de ITC (Ingresos totales de la concesién);
bajo este esquema la concesion se extingue cuando el Valor Presente de los Ingresos (VPI) alcanza un valor
ofertado de (ITC), haciendo el plazo de concesion variable.

Por otra parte, estan los Ingresos Minimos Garantizados (IMG), que fue un mecanismo que se introdujo desde
los primeros contratos y, salvo algunas excepciones, se ha mantenido en el tiempo.

Otro elemento es el subsidio que aparece en algunos casos, dependiendo principalmente de la relacién entre
el coste de construccion y los ingresos esperados por concepto de peajes. Ver Tabla N°3:

Tabla N°3: Tipos de contratos

Contrato Subsidio ‘ Plazo Maximo
Los Vilos - La Serena v X v 25 afios
Rio Bueno - Puerto Montt V X X 25 afios
Ruta 68 v v X 25 afios
Red Vial Litoral Central V X V 30 afios
Vespucio Sur X X 36 anos
Acceso Nor Oriente 40 afos
Vallenar - Caldera 35 afios
Acceso a Iquique V V X 32 afios
La Serena - Vallenar 35 afios
Concepcién - Cabrero 35 afos
La Serena - Ovalle X v v 30 afios
Vespucio Oriente V V N 45 afos
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Riesgos Ambientales

En cuanto a los riesgos ambientales, los primeros contratos de concesién desde Los Vilos-La Serena y hasta
la Ruta 68 en 1998, no habia ninguna situacién de mitigacion ambiental, esto debido a que fueron licitados
con anterioridad la publicacién al reglamento de la Ley 19.300 de Bases de Medioambiente, es decir no fue
necesario obtener una resolucion de calificaciéon ambiental (RCA) o hacer una consulta de pertinencia de
tramitaciéon ambiental para la ejecucion del proyecto. Ver Tabla N°4.

Tabla N°4: Evolucion de Riesgos Ambientales

Concesionario ‘ Casos

Los Vilos - La Serena (1997)
Rio Bueno - Puerto Montt
Ruta 68 (1998)

Concesionario asume riesgo de transitar RCA, junto con todos los sobrecostos de las medidas ambientales (sin limite). Red Vial Litoral Central (2000)

Primeros contratos no contemplaban mitigaciones ambientales (previos al reglamento ley 19300 de 1994 y reglamento
de 1997).

Costes de medidas de mitigacion ambiental se estiman con un estudio preparado por el MOPR, pero no se presenta DIA o
EIA. Vespucio Sur (2001)
Ya en operacion el MOP presenta una DIA, cuya implementacion le corresponde al MOP.

Concesionario debe tramitar RCA, pero se introduce el mecanismo de comparticién de sobrecostes escalonados (tramo

fijo + tramo VPI). Riesgo de retraso por obtencién RCA. Acceso Nor Oriente (2003)

Vallenar - Caldera (2009)
Acceso a Iquique (2011)
La Serena - Vallenar (2012)

Las RCA se emiten previa a la licitacion. El concesionario asume los costos de las medidas de mitigacion ambiental
(conocidas).

Concesionario debe asumir los riesgos de retraso en la obtencion del RCA. Existe mecanismo de comparacién de

. ) P . L e . n ion - rero (2011
sobrecostes. Concesionario esta obligado a licitar las obras adicionales de la mitigacion ambiental. Concepcion - Cabrero (2011)

En caso de cambiar normativa y requerir RCA, se limita el riesgo hasta un monto méximo y luego se compensa via VPL. La Serena - Ovalle (2013)

Concesionario asume demoras por obtencién de la RCA.

Sobrecostes escalonados: parte fijo, tramo compensado por VPIy tramo por reembolso.

El Estado puede rescindir el contrato si el concesionario demora mas de 2 afios en obtener la RCA o si los costes de las
medidas ambientales exceden un monto maximo.

Vespucio Oriente (2014)

En el contrato de concesion de Red Vial Litoral Central (2000) se transfiere completamente la responsabilidad
del concesionario en la obtencién de la RCA, junto con todos los costes que surjan de las mitigaciones
ambientales sin limite alguno.

Luego, durante la etapa de licitacion de Vespucio Sur, se entregan estudios referenciales indicando las medidas
que deberan ser implementadas en cada fase del proyecto, sin la exigencia de presentar una Declaracién
de Impacto Ambiental (DIA) o Estudio de Impacto Ambiental (EIA). Finalmente y como consecuencia de un
reclamo de un vecino, el MOP debe presentar una DIA, cuya implementacién sera su responsabilidad.

En Acceso Nor Oriente se le exige al concesionario tramitar una EIA una vez adjudicado el proyecto y por lo
tanto se establece un mecanismo de comparticién de costos ambientales entre el concesionario y el MOP.

Los proyectos licitados entre 2009 y 2012 contaron todos con una RCA conocida durante el proceso de licitacion,
y de esta forma el concesionario asumia los sobrecostos de las medidas de mitigacién ambiental, que eran
conocidas de antemano, con lo cual ese riesgo se trasmitia de una forma razonable.

En los anos siguientes y con el fin de agilizar las licitaciones, se licitan proyectos sin sus respectivas RCA, en
otras palabras, se transfiere al concesionario todo el riesgo de aprobacién ambiental, junto con los costes
asociados a las medidas de mitigacion.



Esto lleva al MOP a establecer dentro del contrato de concesién, plazos maximos para que el concesionario
obtenga la RCA, al igual que un sistema de escalonamiento del riesgo de sobrecostes, donde una parte es
asumida por el concesionario y otra por el Estado. De esta forma, se agregan dos nuevas causales de extinciéon
de contrato: incumplimiento del plazo maximo para la obtencién de la RCA y que los sobrecostes excedan un
monto definido.

Riesgos de expropiacion

En general, los montos maximos de expropiacién asumidos por el concesionario siempre han estado definidos
en los contratos, ver Tabla N°5 . Sin embargo, en la primera etapa no estaban definidos los plazos de entrega
de dichos terrenos. Lo cual se modific en los contratos siguientes, donde existia un compromiso por entregas
de los terrenos a expropiar.

Tabla N°5: Riesgos de Expropiaciones

Concesionario Casos

(1997 - 2000)

Los Vilos - La Serena

Rio Bueno - Puerto Montt
Ruta 68

Red Vial Litoral Central

(2000 - 2013)
Vespucio Sur

Montos de expropiaciones definidas en el contrato.

Plazos de entrega de los terrenos no establecidos en el contrato.

Se compensa con plazo adicional, solo si las expropiaciones van a reclamo judicial.
Concesionario tiene sobrecostes por reprogramacion de obras.

Montos de expropiaciones definidas en el contrato. Acceso Nor Oriente
Plazos de entrega de los terrenos no establecidos en el contrato. Vallenar - Caldera
Se compensa con plazo adicional, solo si las expropiaciones van a reclamo judicial. Acceso a Iquique
Concesionario tiene sobrecostes por reprogramacion de obras. La Serena - Vallenar

Concepcién - Cabrero
La Serena - Ovalle

(2014)
Vespucio Oriente

Tanto el costo por el riesgo por demora es traspasado al concesionario.

Esta distribucién de riesgos parece razonable, no obstante pueden existir determinadas situaciones en las
cuales, en un momento dado, el concesionario se ve comprometido a modificar todo el programa de trabajo,
supeditado al cumplimiento por parte de la administracién de toda la etapa de expropiacion. En algunos casos
estas reprogramaciones de obras implican un aumento en los costes de ejecucion de la construccion.

Un caso particular se da en el Gltimo contrato de adjudicado, Vespucio Oriente, el riesgo expropiatorio es
traspasado al concesionario en su totalidad.

Riesgo de cambio de servicios

Uno de los principales problemas que tienen los concesionarios durante el desarrollo de los proyectos es el
tema de cambios de servicios, entendiéndose estos como el traslado por ejemplo de redes de agua potable,
alcantarillado, electricidad, corrientes débiles u otros.

En la primera etapa, esto no estaba regulado dentro del contrato y generaba sobrecostes a los concesionarios,
los cuales fueron resueltos mediante reclamaciones, ver Tabla N°6. Tal fue el caso de la ruta Los Vilos, Puerto
Montt, Ruta 68 y Litoral Central.
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Tabla N°6 Riesgos Cambios de Servicios

Concesionario ‘ Periodo ‘Casos

Los Vilos - La Serena

No regulados por contrato. Generaron sobrecostos a los concesionarios, los cuales fueron resueltos via Rio Bueno - Puerto Montt
B (1997 - 2000)

reclamaciones. Ruta 68

Red Vial Litoral Central

Vespucio Sur
Acceso Nor Oriente

Se enuncia que el concesionario debe coordinarse con la empresa de servicios para que estas ejecuten

obras. No se indica ninglin monto comprometido. (2000 - 2003)

Vallenar - Caldera

Se establece un mecanismo de escalonamiento del riesgo, parte es asumida por el concesionario y otra por Acceso a Iquique

el Estado, incluyendo un tramo que se descuenta del calculo del VPI. La Serena - Vallenar
e . - ; . (2009 - 2014) .

En caso de retrasarse en la ejecucién de los cambios de servicio, no dara derecho a ampliaciones de Concepcion - Cabrero

plazo contractuales al concesionario. La Serena - Ovalle
Vespucio Oriente

Posteriormente, se establece que es el concesionario quien debe coordinarse con las empresas de servicios
para que estas ejecuten las obras. No se indica ningin monto comprometido. Entonces, se deja un riesgo
latente.

En el 2009 se establecié un mecanismo de escalonamiento de riesgos, donde una parte es asumida por la
concesionaria y otra parte es compensada por la administracion, mediante el calculo del Valor Presente de
los Ingresos (VPI).

En este caso, el concesionario se enfrenta a varios problemas:

- Demora en la aprobacién de los proyectos de cambios de servicios. Tarea que es ejecutada por la
empresa de servicios, los plazos estan fuera del control de concesionario.

- Sobrecostes producto de la mejora de estandar de los servicios trasladados o bien porque los precios
son fijados por los duenos de los mismos, dejando al concesionario sin ningun poder de negociacion.

. Sobrecostes mitigados por VPI pueden no llegar a ser realidad en casos donde el ITC se alcance muy
cerca del plazo maximo de concesion.

Riesgos financieros

En general, los contratos de concesiones en Chile en términos financieros estan bien estructurados. Presentan
ingresos minimos garantizados y dan soporte suficiente para cubrir el servicio de la deuday poder estructurar
una financiacién, al menos en el corto plazo. Una vez que se ha iniciado la operacion, se puede entonces
financiar a largo plazo.

Justamente lo destacable aqui es el componente de los ingresos minimos garantizados, lo que ha facilitado
enormemente los financiamientos en Chile cuando estos cubren gran parte del servicio de la deuda, como es
el caso de todos los contratos mencionados, con alguna excepciéon como en el caso de Vespucio Sur.

Antes de la crisis del 2008 los proyectos eran financiados a través de bonos asegurados por “monoliners”
(aseguradores sobre garantias financieras) o por crédito bancario.

Tras la crisis, el 2009, se cerr6 el mercado de capitales y practicamente dejaron de existir los “monoliners”.
Desde entonces a la fecha, todos los contratos han sido financiados en la banca y moneda local.



Ahoraelfinanciamiento enfrenta desafios nuevos, dadalaaparicion de contratos de montos significativamente
mayores los licitados en los Gltimos afios, como es el caso del aeropuerto Arturo Merino Benitez y Vespucio
Oriente, que entre ambos suman del orden de USS1.700 millones y seguramente requeriran nuevos esquemas
de financiamiento mixto tipo bonos o una estructuracion a través de compaiiias de seguros, de manera que
los bancos les puedan mitigar el riesgo de construccion a la compaiiia de seguros.

Sumado a lo anterior, podrian surgir nuevas incertidumbres en el financiamiento de este tipo de contratos por
las exigencias que plantean los cambios normativos de Basilea III, que piden una mayor capitalizacién de los
bancos a la hora de prestar el dinero. Esto puede cambiar, de alguna forma, la ecuacion entre el “equity” y la
deuda, de manera que pueda reducir la rentabilidad del inversionista financiero por el mayor apalancamiento
de la compaiiia.

Los riesgos mencionados anteriormente como retraso en expropiaciones, sobrecostes que deben ser
financiados por el concesionario u otros como el retraso en el inicio del cobro de peajes, también agregan
dificultad a los contratos de financiamiento, pues son bastante rigidos ante aumentos de costes imprevistos.
El sistema también contempla compensacion por el retraso en las expropiaciones. Ello, porque esta situaciéon
obliga a cambiar la programacién de las obras, generando sobrecostes, tanto al concesionario como al
constructor.

Finalmente, se debe mencionar que los contratos de financiamiento tienen poca flexibilidad a la hora de
generar adicionales, ya sea por convenios complementarios, cambios normativos o incremento adicional de
los servicios.

Otros riesgos

Ademas de los anteriores, existen otros riesgos que es relevante mencionar:

Cambio de normativa

El cambio normativo genera un aumento de costes impredecible, como podria ser cambios en normas de
diseno que representen un aumento significativo en los costes evaluados en fase de oferta y que pueden
romper el equilibrio econdmico-financiero, atentando con la viabilidad del proyecto.

Cambios normativos también pueden significar una pérdida de ingresos, por ejemplo la prohibicién del cobro
en estacionamientos impactaria significativamente los ingresos en el caso de infraestructuras aeroportuaria
u hospitalarias, siendo que el contrato faculta al concesionario a prestarlo bajo ciertas condiciones y tarifas.

Seria necesario establecer hasta qué limite el concesionario debiera asumir un cambio normativo, 2%, 5% 0 10%.

Aprobaciones de estructuras

Otro riesgo asociado, no menor, es la demora en la aprobacién de las estructuras. Estas dependen de una
unidad del MOP que cuenta con recursos limitados y que se han mantenido a pesar del aumento de los
contratos de concesion en fase de construccion.

Lanormativa establece que el departamento de puentes esla inicaentidad autorizada para aprobar estructuras,
pero ha generado enorme retraso en la ejecucion de las obras.

Considerando que es en la sociedad concesionaria donde recaen los perjuicios por una estructura deficiente,
serd ella la mas interesada que las revisiones las realicen asesorias técnicas de calidad, las cuales podrian ser
contratadas en forma externa y en acuerdo con el MOP y asi poder acelerar los procesos de aprobacion.
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Cambios de politicas de transporte urbano

El licitante puede barajar un namero de escenarios probables que impacten los ingresos por concepto de
peaje, pero no puede anticiparse a cambios de politica de transporte urbano, que por ejemplo restrinja
significativamente la circulaciéon de los vehiculos en la ciudad o introduzcan nuevos medios de transporte que
capten una demanda importante. Nuevamente, el concepto de impacto significativo en los ingresos debiera
establecerse, puesto que podria introducir cambios que pongan en riesgo el contrato de concesion.

Conclusiones

Mirado desde la dptica y experiencia de una empresa concesionaria, los riesgos deberian estar radicados de la
siguiente manera:

* Expropiaciones
Se debe volver al esquema donde el riesgo es del Estado. Es decir, el concesionario pone una cantidad
determinada de recursos y el Estado es el que hace la expropiacion.

*  Ambiental
Los proyectos deben ser licitados con su respectiva RCA, de modo que la sociedad concesionaria tenga
claridad sobre la factibilidad ambiental del proyecto y los costos involucrados.

* Riesgos financieros
Estos riesgos estan bien transferidos. La contraparte privada esta mas habituada a asumir los riesgos
financieros con los mecanismos establecidos.

» Cambios de servicios
En nuestra opinién es un riesgo que tiene que asumir directamente el Estado, el cual tiene que
gestionar y obligar al cambio de un servicio a una compania de servicios que esta regulada.

*  Cambio normativo
Hay determinados cambios que pueden llegar a provocar la caida de un contrato de concesion.
Traspasar este riesgo al concesionario solo genera conflictos y reclamaciones posteriores.

¢ Ingresos

Los riesgos por ingresos son asumidos adecuadamente por la sociedad concesionaria, siempre y
cuando no se vean afectados por cambios normativos o de politica de transporte urbana.
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Analisis de las mejoras del Sistema de Concesiones Chileno

Diego Savino*

Muchas gracias por esta invitacion. Se nos solicitd hacer un analisis de cual es nuestra visién sobre las mejoras
que requiere el Sistema de Concesiones chileno.

Primeramente, una descripcion del panorama actual o de la historia de los Gltimos 25 afios, si bien la primera
concesion, el tinel E1 Mel6én, cumple en 2015 21 afios, a mi juicio la historia de las concesiones comienza a
partir de la década del ’90 con el Gobierno del Presidente Aylwin.

Hoy la fotografia del Sistema de Concesiones que podemos ver son 64 contratos si sumamos los que estan en
Construccion, Operacién y Construccion y Operacion propiamente tal (Idmina 2).

Figura N°1 Titulo
®(Qperacion y Construccion = Qperacion Construccién

Infraestructura publica para el Transantiago
Infraestructura piblica*

Hospitales

Embalses

Cérceles

Urbanas

Rutas transversales

Ruta 5

Aeropuertos

1990-2000: Origen e impulso del Sistema de Concesiones y Programas de Obras

Ladécada que va entre 1990 y el 2000 es una etapa marcada por el regreso de Chile a la democraciayla apertura
a los mercados internacionales donde se vislumbra un déficit muy fuerte en la infraestructura de Chile. Es en
este contexto en que se da inicio al Sistema de Concesiones con la implementacidon de una legislacion para
regularlo y el trabajo en el desarrollo de un programa estratégico de inversiones. Fue asi como el ministro
de Obras Publicas de la época, Carlos Hurtado, en conjunto con el urbanista Marcial Echenique, desarrolld
un Programa Estratégico de Inversiones para la Macro Zona Central, sobre el cual se basaron varias de las
concesiones licitadas posteriormente.

Con ello se da un primer impulso a través de programas para el desarrollo productivo del pais; se crean
programas especificos para potenciar y desarrollar la infraestructura a través del Sistema de Concesiones;
se establecen reglas juridicas estables y se realizan modificaciones con el objetivo de dar profundidad al
mercado financiero.

* Arquitecto, Universidad Nacional de Tucuman. Gerente General de Costanera Norte S.A.



De esta manera, entre 1991y 1993 se establece la primera Ley de Concesiones (DFL 164 de 1991) y su posterior
modificacién en 1993, y se concretan las primeras licitaciones y contratos.

La primera licitacion correspondié al Tunel El Mel6n que resulté una paradoja: un mal proyecto con un buen
“sponsor”. Producto de ello se pudo construir y hoy contintia operando, pero objetivamente era un mal
proyecto que tuvo la suerte de tener un buen accionista como “sponsor” del proyecto.

Luego se licitaron el Camino de la Madera, el acceso norte a Concepcién y la autopista Santiago-San Antonio,
que es la conocida ruta 78. Es entonces cuando se vislumbra, por primera vez, que para tener un mercado
mas atractivo habia que modificar nuevamente la Ley de Concesiones (1996) y que se requeria hacer algunos
ajustes en la normativa de las AFP.

En ese periodo se arman los primeros cuatro programas de obras a través de concesiones que son basilares:

. Programa 1: Ruta 5. Se divide en 8 tramos desde La Serena a Puerto Montt. 1.500 km de doble calzada
con una inversion superior a USS 2.300 millones.

+  Programa 2: Concesiones Aeroportuarias. Se define la Politica Aeroportuaria con 6 aeropuertos,
incluyendo el aeropuerto mas importante de la Regién Metropolitana: Arturo Merino Benitez (AMB).
Se incorpora la gestion de servicios aeroportuarios. Inversion superior a USS 200 millones.

. Programa 3: Concesiones Urbanas. Se llama a precalificaciéon para Costanera Norte (un proyecto que
data de la década del’60), se llama a licitacién para remodelar la Norte-Sur (Ruta 5) y Américo Vespucio.
Mas de 156 km de autopistas urbanas de 3 pistas por sentido con una inversién superior a USS 1.500
millones.

+  Programa 4: Embalses. Se llama a precalificaciéon primer programa de concesiones de obras hidraulicas.
Illapel en la IV Regidén con una inversién de USS 37 millones.

Cabe senalar que de estos cuatro programas, el de Embalse fue el inico que nunca logré tener éxito.

Junto con lo anterior, se complementa la conectividad de la V Regi6én con la Regién Metropolitana, licitando
la ruta 68, ademas de la ya citada ruta 78.

2000-2006: Materializacion de proyectos y consolidacion del Sistema de
Concesiones

Tras este periodo fructifero de desarrollo de proyectos, se sucede en el 2000-2006 la época de materializaciéon
de los mismos y de consolidacion del Sistema de Concesiones.

Producto del arduo trabajo de la década anterior, se logra adjudicar, construir y que entren en operacién
los programas de la Ruta 5, aeroportuarios y las principales concesiones urbanas, ademas de varias de las
concesiones de rutas transversales. Como ya se sefalé antes, no se logra consolidar el Programa de Embalses,
el cual por diversas razones no prospera.

Lo fructifero de este periodo se basa, en gran parte, en la planificacién y el trabajo ejecutado en la década
anterior, lo que demuestra que los proyectos de infraestructura son una politica de Estado y no de un gobierno
de turno, tal como lo sefalé en este seminario el ministro de Obras Publicas.

Y también, tal como sostuvo el secretario de Estado, un gobierno puede querer poner su color y su impronta a
esta politica publica, pero no debemos olvidar que para tener una masa critica de proyectos tiene que existir
un trabajo previo que a veces lleva décadas.

En otras palabras, sin una cartera de proyectos en sus diversas etapas (estudio, proceso de precalificacién, en
proceso de licitacién, en proceso de construccién) no es factible materializar obras nuevas en linea con las
necesidades de infraestructura del pais.

—47



48 —

En este periodo 2000-2006 también se quiere incursionar en nuevos programas que mantengan un mercado
activo y atractivo de proyectos, incursionando en nuevas aéreas. Se crea un programa de infraestructura
Penitenciaria (Grupos I, II y III) y de Infraestructura para el Transantiago, que comprende estaciones de
Intercambio Modal en La Cisterna y dos corredores viales segregados de transporte publico en Santa Rosa
y Las Rejas. A su vez, entran en operaciones los programas de la Ruta 5, aeropuertos y concesiones urbanas.

2006-2014: Feedback del Sistema de Concesiones

En el periodo 2006-2014 nos encontramos con un feedback del Sistema de Concesiones: aparecen
cuestionamientos y una masa critica.

En este periodo se enfrentan temas que estaban latentes en el mundo académico y que se manifiestan con
mayor intensidad. Surgen cuestionamientos a las renegociaciones de contratos por insuficiencias de los
proyectos, a las reclamaciones de las concesionarias, a la forma para resolver los conflictos y al factor de
licitacién que debia utilizarse preferentemente para adjudicar los nuevos proyectos.

Se modifica la Ley de Concesiones regulando la renegociacién de contratos, se establece la obligacién
del concesionario a licitar las obras, se incluye el concepto de niveles de servicio, se acota la teoria de la
imprevision y se fallan las controversias por derecho y no en equidad, entre los cambios mas sustanciales.

No obstante, en los Gltimos tiempos hubo sefiales negativas por contratos que se debieron readjudicar por
falla del grupo adjudicatario, ver Tabla N° 1 (Idmina 7). Es el caso de la ruta La Serena-Vallenar, en el cual el
licitante no cumplié con su compromiso y dejo que el Estado le ejecutara la boleta de seriedad de oferta. Se
debio realizar una nueva licitacion para adjudicar el proyecto entre los otros dos grupos licitantes. En otros
casos, ha sido por sponsors con dificultad en constituir garantias como la Ruta El Loa, que tuvo un problema
evidente, donde alguien constituy6 la sociedad, pero se tuvo que ejecutar la boleta de seriedad de oferta. Y
también hubo contratos con término anticipado de la concesién por problemas ambientales como el Camino
de La Fruta.

Los cinco tltimos proyectos de licitacién y relicitacién que ha habido en Chile son:

Aeropuerto Arturo Merino Benitez - 5 licitantes
Ruta G 21 - desierta
Complejo Fronterizo Los Libertadores - 3 licitantes

Hospital Félix Bulnes - 3 licitantes

Vs woN e

Américo Vespucio Oriente (Tramo El Salto-Principe de Gales) - 2 licitantes

Me voy a detener en los dos proyectos mas emblematicos del actual periodo.

Relicitacion de Aeropuerto Arturo Merino Benitez

- Seenfrenta el proyecto con un Plan Maestro con Resolucién de Calificacién Ambiental y con clausulas
“gatillo” de ampliacion de capacidad por aumento de demanda.

- Para que se gatillen las obras a ampliaciéon (Terminal 2+) en la hora H30, que es la hora de mayor
demanda, tiene que haber embarcados 2.200 pasajeros en embarques internacionales y 3.200 pasajeros
en embarques nacionales.

. La licitacion de obras por ampliacién de capacidad (Terminal 2+) tiene que ser a terceros, no pudiendo
participar empresas relacionadas con el concesionario.

- Hay una extincién anticipada de la concesién: A partir del mes 180 (plazo total de concesion es por
240 meses) se puede terminar el contrato de concesién por insuficiencia de la infraestructura publica,
indemnizando al concesionario y relicitando la concesién con la construccién del terminal (T3).



En la relicitacion de este terminal es importante analizar las expectativas que ha despertado esta iniciativa y
ver relacion entre la capacidad de infraestructura y lo que percibe el usuario como nivel de servicio (Idmina 9).

Los proyectos se tienen que rentabilizar, desde el punto de vista de su rentabilidad social y siempre buscar su
punto 6ptimo de retorno econdmico. Esto lleva a que, de alguna manera, el nivel de servicio esté siempre un
poco al limite (Nivel C) de lo que es la percepcién del usuario como un buen nivel de servicio.

Entonces, hoy nos encontramos con un aeropuerto que todavia no se adjudicé al nuevo concesionario, en que el
actual concesionario esta remodelando las instalaciones del terminal T1 —el Gnico existente y donde estan los
embarques nacionales e internacionales—, donde el usuario percibe que tiene un mal nivel de servicio. Y esto
seguramente va a empeorar de aqui a que finalicen las obras del T2. Por eso es que la percepcién del usuario
pase posiblemente de D a E, siendo A el nivel maximo que solo se obtiene cuando hay una baja utilizacién de
la infraestructura respecto de su capacidad, ver Figura N°2 (ver lamina 9). Después, en el momento en que se
inaugure todo el terminal T2 y que haya margen disponible de capacidad, el usuario va a percibir que esta muy
bien y que tiene un excelente servicio. Pero la curva de demanda lo va a alcanzar y, al poco tiempo, uno se va
a encontrar con que el servicio que percibira el usuario volvera a ser relativamente malo hasta que se hagan
nuevas obras de ampliacién.

Figura N°2

Capacidad de la Infraestructura
Nivel de Servicio

Q006000
< e
o—"

Moraleja: Como concesionario uno no debe decir soy el mejor del mundo cuando estoy en nivel de servicio
A, como tampoco decir soy el peor del mundo cuando estoy en D. Es simplemente la evolucién légica de
estos proyectos de infraestructura, que son siempre licitados, evaluados y desarrollados por el Estado con un
concepto de rentabilidad social que estd implicito detras, si no seria muy oneroso para el Estado. Salvo que
fuéramos Dubai y desarrollaramos un aeropuerto para 50 millones de pasajeros: en este caso siempre vamos
a tener la percepcion de que estamos muy bien, pero tendremos costos de operacion elevados y la poblacién
va a pagar costos mucho mas caros por utilizar la infraestructura. Esa es la dura realidad.
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Lecciones de relicitacion de AMB

- El proyecto de relicitacion fue tardio, lo que hizo que fuese necesario extender transitoriamente el
plazo de concesién al actual concesionario.

Se establecié un mecanismo “gatillo” para las obras de ampliacién y de término anticipado del contrato
en el caso de insuficiencia de la obra publica fiscal, lo que es positivo.

- Se establecié6 un mecanismo de licitacién de las obras de ampliaciéon (T2+), excluyendo empresas
relacionadas, lo que maximiza la competitividad y también es positivo.

- No seresuelve el riesgo de las ofertas temerarias en caso de licitacién de las obras de ampliacién (T2+),
y la vocacién de “reclamos” de las constructoras. $Qué pasa si una constructora presenta un precio
que no es realista para hacer las obras? Se debe encontrar el mecanismo para rechazar esa oferta y no
siempre asignar por el precio mas econémico.

- Setransfiere el riesgo al concesionario.

- Selicita con anteproyecto con un alto grado de detalle y Resolucion de Calificacién Ambiental. De esta
forma se disminuyen las incertezas.

Y, finalmente, el proyecto por su volumen e importancia logré atraer el interés de importantes grupos
inversores y el Estado obtuvo ofertas competitivas.

Licitacion Américo Vespucio Oriente (AVO) Tramo EI Salto-Principe de Gales

Es otro de los proyectos mas emblematicos que se han licitado en el Gltimo periodo. Después de mas de
una década de la licitacion de las otras dos concesiones que forman actualmente parte del anillo de Américo
Vespucio, finalmente se licita parte del proyecto que da cierre al anillo. Para evitar posteriores atrasos, por la
oposicién que habia de los vecinos del sector Principe de Gales-Av. Grecia, la autoridad toma la decisién de
excluir este tramo.

Es una de las licitaciones que concitaron gran interés por la inversion asociada. Hubo 15 empresas y grupos
precalificados. Cabe recordar que ya en el 2007 se realizé una primera precalificacién para AVO y varios de
nosotros nos mostramos interesados. Se tardo seis anos mas y el proyecto salié incompleto.

Nuevamente, al hacer una proyeccion de la capacidad de la infraestructura versus el nivel de servicio, ver
Figura N°3 (Idmina 12), se aprecia que al comienzo, cuando la infraestructura cuenta con pocos usuarios tiene
una velocidad de operacion a nivel de disefio del proyecto, pero luego empieza a caer para volverse casi una
pista de estacionamiento cuando ingresan mas automéviles de lo que da la capacidad horaria. Es decir, vamos
transformandonos: de una autopista de alta velocidad a una playa de estacionamiento de vehiculos cuando la
velocidad de operacion por flujo es cercana a cero.
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FiguraN°3
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El sistema tarifario definido para esta concesidon, a mi juicio, ha sido elaborado inteligentemente por el
Estado, ver Figura N°4 (Idmina 13). Establece tarifas mas caras en la parte tineles, lo que es correcto, porque
la inversién asociada es mas elevada que en autopistas en cielo abierto.

Figura N4
Sistema afio 2013: Sistema afio 1999(C. Norte):
* Cobro efective en la porte tinales de - 3& cobra por derecho de paso
escotila a escotilla. no por wio efectivo.
« En @l tramo a cielo ablero [La = B Eje Kennedy se estructurd con un km menor sujelo
Piramide sanfide sur-norte) equivalante a cobro que w dislancio efectiva.
a 2.3 km.
+ Se reduce lo grila de forifas o TBFP y = Se estruchura con fres tarifas (TBFP, TBP y T5). creando
TBF, confusion el nombre de larfa de saluracion.
Proyeccidn de Tarifas sin IPC it Mt

[sodo RR) ambas comparociones con base 2012,

by e
L | somese f cmw | V(i) % Vemgede) %
L 1L L L L
;i [F.o] 240 ] " ag ] E A5m T azin L]
nm 124 E “ " T8
F w e ] ] 1t e gt (1) 4EMe7 2w Agary oo a8
g 1 & L] Y Fid
o Colective 35841 A% “n0 1% 4%
I. Loz tarifoz son un ingirumendo de politica Toui Bdsine 91 208 Iy 19% e
i o Ot 45 s o L nm
Il. Mo olvidar que un bus equivale a BD 1IN WL
avloméviles. {1} ey i, B - Ovcn Py Bl - Comoe Privaia.

lii. Hay que pricrizar ol Tranzporie Publico.

Al comparar este esquema tarifario (2013) con el sistema inicial de las concesiones urbanas (1999 Costanera
Norte), se aprecian algunas modificaciones. En el caso de los tlineles AVO se cobra por distancia efectivamente
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recorrida —se cobra de escotilla a escotilla de los tineles- a diferencia del sistema que rige las autopistas
urbanas actuales que, si bien se aproxima a la distancia real recorrida por el usuario, se cobra como derecho
de paso cuando se pasa por debajo del portico.

También considera un tramo a cielo abierto que tiene un kilometraje menor asociado que es en la Piramide
sur-norte (lo mismo ocurria con el Eje Kennedy, en el caso de Costanera Norte). Ademas se reduce la grilla a
dos tarifas: tarifa base fuera de punta (TBFP) y tarifa base punta (TBP). Las urbanas originales se estructuraron
con tres grillas de tarifas: TBFP, TBP y Tarifa de Saturacion (TS). Esta tltima cred conflicto como nomenclatura,
y quizas si se hubiera elegido otro nombre, hubiera sido menos controversial, pero el concepto es similar, ya
que al final del dia si bien el reajuste real se achica, al final los valores que se pagaran son equivalentes, tanto
en la tarifa de AVO como las que se pagan en las urbanas actuales. Inclusive AVO en las zonas de tineles al
inicio va a ser mas cara que las urbanas, pero se van a igualar en el tiempo.

Esto demuestra que las tarifas son instrumentos de politicas de transporte publico. Si se revisa la Gltima
encuesta respecto de la participacion modal de los viajes motorizados (Encuesta Origen Destino de Viajes Gran
Santiago), se aprecia que los buses disminuyeron su capacidad de transportar gente. Un dato no menor: un
bus con pasajeros transportados equivale a 80 automoéviles. Por lo tanto, hay un problema real de capacidad
de la infraestructura del Transantiago y de sus tiempos de viaje, que se debe enfrentar.

Dificilmente la ciudad puede tener movilidad en transporte si no hay una politica conjunta de autopistas,
buses y Metro. Es decir, los buses y el Metro en los horarios peak deberian transportar mucha mas gente en
la ciudad que lo que transporta el automoévil.

Lecciones de licitacion de AVO

. Hubo valentia para licitar el proyecto, aunque sea parcialmente el tramo El Salto-Principe de Gales
para comenzar a resolver el tramo que falta de construir del anillo Américo Vespucio.

Se licita un proyecto que no tiene Estudio de Impacto Ambiental y, en consecuencia, sin Resolucién de
Calificacion Ambiental. En esto coincido con el planteamiento del gerente general de Sacyr Concesiones,
en que es un tema que deberia venir resuelto para proyectos complejos.

- Selograron ofertas competitivas, pero con bajo nimero de participantes. Probablemente un proyecto
mas maduro y mejor estudiado hubiera logrado un nimero mayor de oferentes, si bien el resultado
final podria haber sido similar.

- Se fijan condiciones de término del contrato en el periodo de Construcciéon por: interés publico e
insuficiencia de las obras, sobrecostos ambientales, no obtencién de la RCA.

Se fijan también condiciones de término del contrato en el periodo de Explotacién (Insuficiencia de la
obra condicionado a que hayan transcurrido 12 meses de la PSP (Puesta en Servicio Provisoria) y que el
VPI haya superado el 50% del IPC.

Cabe comentar que resulta de algin modo paradojal terminar una concesién por “insuficiencia de capacidad de
la infraestructura”, por ejemplo, en el caso de un tanel. Un tanel dificilmente tiene capacidad de ampliacion.
Por lo tanto, el Estado deberia buscar la solucion de transporte por otro camino y no necesariamente dando
término a una concesion de este tipo.

La dificultad que tuvo el Estado para desarrollar AVO, también se evidencia en iniciativas privadas (Interés
Plblico). Solo a modo de ejemplo, citamos algunas de ellas —por grado de dificultad—- que también forman
parte del Programa de Concesiones y que llevan afios gestandose:

. IP Autopista Costanera Central. Se declard de interés publico el 14/05/2007

- IP Conexion Vial Ruta 78 - Ruta 68. Se declar¢ de interés ptblico el 13/01/2009

. IP Autopista Nahuelbuta. Se declaré de interés publico el 14/01/2005



El gran desafio en la asociacién publico-privada es desarrollar un Programa que cree valor y que se pueda
reincorporar en las relicitaciones de la Ruta 5 y de las transversales, la red secundaria de caminos y la
pavimentacion de caminos rurales.

Si se toma toda la masa de concesiones que vencera en los proximos 5 a 6 afios, el Estado podria encontrar
una capacidad de nuevas inversiones entre los USS 10.000 millones a USS 12.000 millones, si uno toma lo
que facturan esas concesiones y lo trae a valor presente a la tasa a la que hoy el mercado esta disponible a
descontar nuevos proyectos.

Reflexiones finales

Todos los actores debemos hacernos cargo de la industria que hemos creado que ha sido exitosa, pero nos
plantea nuevos desafios.

Se debe romper cierto inmovilismo a partir de los cuestionamientos, de manera oportuna y certera. Hay
que ir con la verdad ante la opinidén puablica, aunque el discurso no sea politicamente correcto o lo que se
espera, ya que muchas veces explicando adecuadamente, la gente entiende las razones que hay detras de
estos proyectos de infraestructura.

Hay que generar proyectos a largo plazo y la capacidad de la infraestructura proyectada debe conversar con la
expectativa del nivel de servicio por todo el periodo de la concesidn. Si esto no ocurre que existan mecanismos
para ir adecuando la infraestructura a las nuevas exigencias que se quieran establecer, ya que existe bastante
rigidez en los proyectos.

En el caso de AMB, por ejemplo, al final como se tiene que aumentar terminales que son metros cuadrados,
en la medida que se hagan las expropiaciones y que los terrenos estén disponibles, es facil ampliar. En una
carretera, en cambio, no es tan evidente que se pueda ampliar. En las autopistas en zonas consolidadas y que
ya tienen tres pistas ¢como se hace para ampliar? Las expropiaciones serian monstruosas. O se hunde o se
empieza a hacer doble via subterrdnea en rutas a cielo abierto para generar mas espacio, pero no es simple
lograr una solucién técnica.

Hay acciones positivas como avanzar en una nueva Institucionalidad de Concesiones que debiera permitir
independizar la accidn sobre la infraestructura de los gobiernos de turno con una vision de largo plazo
(Politica de Estado).

El 6ptimo de una concesidén para el Estado, Concesionario y Usuarios es la suma de:

- Buen proyecto: Proyectos aislados v/s Sistemas (Gestién Gnica. Economias de escala- mas baratos-).
Montos de inversién atractivos para nuevos inversionistas, financistas y fondos de pensiones. Ejemplos:
Ruta 5 Santiago-Los Vilos, Tunel E1 Melén y Ruta Nogales-Puchuncavi se podrian relicitar todos juntos
como un sistema, incorporando caminos secundarios y obligaciones de repavimentar caminos rurales
vecinos al sistema y no individualmente cada proyecto que forman parte de una red.

- Buen “sponsor” (con buenos proyectos hay nuevos actores). Hemos visto que hay algunos “sponsor” que
no han dado el ancho y que ha habido problemas en la industria de concesiones producto de ese hechoy
hay que hacernos cargo de esa situacion.

+  Precio de transferencia justo.
. Evitar dispersion de ofertas.

En sintesis, todos los grandes inversores internacionales quieren invertir en Chile. Lo inico que estan
buscando es oportunidades en el pais.

Tenemos que ser capaces de generar proyectos y de generar una masa critica para atraer a nuevos inversores.
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El futuro de las concesiones a 21 aiios de experiencia. Hacia un pais
con un desarrollo equilibrado

Alberto Undurraga*

Ministro de Obras Publicas

Agradezco a Clapes UC la invitacién para poder exponer sobre el plan de concesiones y también volver a mi
casa de estudios.

He querido llamar a esta exposicion “El futuro de las concesiones, a la luz de 21 afios de experiencia” como
nos invita Clapes UC, pero con un agregado: “Hacia un pais con un desarrollo equilibrado”. La infraestructura
no es un fin en si mismo, sino que tiene que estar al servicio de los objetivos y desafios que tiene el pais.

Y asi como en los ’90 Chile tuvo el desafio de pasar de la dictadura a la democracia y en lo econémico social
reducir la pobreza y dejar de ser un pais pobre, los desafios de hoy son pasar de ser un pais de ingresos
medios a uno de ingresos altos, pero también -de la misma forma y con la misma fuerza- dejar de ser un pais
tremendamente desigual y ser un pais equilibrado. De ahi, el nombre de mi presentacién “hacia un pais con
desarrollo equilibrado”. La infraestructura no es neutral en esto, sino que esta conectada con lo que son los
desafios del pais.

En los ’90 el pais enfrentaba un déficit de infraestructura de USS 11.000 millones de la época. Un déficit que
generaba un nudo que hacia perder del orden de USS 1.500 millones de délares anuales en exportaciones. Y en
Chile hemos definido que uno de nuestros motores del desarrollo son las exportaciones.

El pais soluciona este déficit al establecer la asociacion publico-privada para el desarrollo de infraestructura
y crear el Sistema de Concesiones. Y en diez afios alcanzamos un total de 50 proyectos de inversiéon por
USS11.366 millones y el Ministerio de Obras Publicas casi cuadruplicé su presupuesto, llegando a USS900
millones anuales. Hoy es del orden de USS$3.400 millones, considerando el délar de principios de afio.

Este impulso implicd un significativo avance para el pais: facilit6 las exportaciones, dinamiz la economia y
mejord radicalmente la calidad de vida de las personas. Si uno escribiera un libro de historia, podria decir que las
concesiones fueron y han sido importantes para el desarrollo de Chile.

La pregunta que tenemos que hacernos hoy es: si escribimos un libro sobre el futuro, ¢diremos con la misma
conviccion que el Sistema de Concesiones y la asociacion ptblico-privada es importante para el pais y para
el desarrollo de Chile? Nosotros estamos convencidos que si. Ya hemos recorrido 21 afios de concesiones:
calidad de vida, conectividad, competitividad, 79 proyectos adjudicados. La Figura N°1 representa inversiones
del orden de 16 mil millones de délares en vialidad urbana, autopistas, vias interurbanas y otros.

* Ingeniero Comercial, Pontificia Universidad Catdlica de Chile. Magister en Economia Aplicada, Universidad de Michigan. Ministro de Obras Publicas.
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Figura N°1: Distribucion de las concesiones en 21 afios
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Sin embargo, hoy diversos indicadores nos ponen una senal de alarma respecto de nuestro nivel de
infraestructura. El crecimiento de la inversién en infraestructura ha tendido a disminuir y el desarrollo ha ido
dejando al descubierto ciertos desequilibrios econémicos, sociales y territoriales. Y, ademas, hemos venido
perdiendo competitividad en infraestructura.

En los paises miembros de la OCDE, Chile se ubica entre los que tienen los mayores niveles de segregacién en
las ciudades. Segregacién que no es solo de servicios, sino que también se relaciona con la infraestructura. Y
en el ranking global de competitividad que elabora el World Economic Forum (ver Tabla N° 1) hemos caido del
lugar 28° al 33°. Y esta caida es mucho mas fuerte en infraestructura: nos ubicabamos 30° en el periodo 2008-
2009, pero hemos descendido al 49° entre el 2014 y 2015.

Tabla N° 1: Ranking de Infraestructura Global 20082015

. Ranking Calidad Ranking Calidad
. Ranking Infraestructura .
Informe Ranking Global (score) Infraestructura Vial Infraestructura
Global (score) .
()] Aeroportuaria (score)
2008-2009 28 (4.7) 30 (4.6) 22 24
2009-2010 30 (4.7) 30 (4.9) 15 19
2010-2011 30 (4.7) 40 (4.7) 12 26
2011-2012 31(4.7) 41 (4.7) 22 (5.7) 35 (5.6)
2012-2013 33 (4.6) 45 (4.6) 23 (5.6) 39 (5.5)
2013-2014 34 (4.6) 46 (4.5) 27 (5.4) 46 (5.2)
2014-2015 33 (4.6) 49 (4.6) 31(5.1) 45 (5.0)

Fuente: World Economic Forum

Otro indicador de la OCDE muestra que los paises OCDE tienen en promedio el 79% la red vial pavimentada y
nuestro pais solo tiene el 26%, 1o que significa menor capacidad de desarrollo del turismo y menor productividad.
Y desde el punto de vista de la equidad significa barro en invierno y polvo en verano para las personas.

Por lo tanto, a 21 afios del inicio del Sistema de Concesiones, requerimos prepararnos para los préximos 20
anos. El pais debe dar un salto en infraestructura para alcanzar niveles de pais desarrollado e inclusion.

El Gobierno esta haciendo lo que se comprometid, el sector privado esta dispuesto a invertir, existe el
financiamiento y estan dadas las condiciones.



Cuando decimos que el Gobierno “esta haciendo lo que se comprometié”, partimos de la premisa que las
obras publicas son obras de Estado y trascienden a los gobiernos. Las obras publicas requieren una mirada
de largo plazo porque muchas veces los grandes proyectos traspasan dos y tres gobiernos, entre disenos,
licitaciones y construccién. Por tanto, uno no puede estar cambiando las reglas del juego. Se requiere de una
cierta estabilidad e institucionalidad que dé estabilidad a los inversionistas y a la ciudadania. El Consejo de
Politicas de Infraestructura que se ha creado apunta en esa direccion.

Entonces, hay que profundizar la asociacién publico-privada, tanto en inversiones, en institucionalidad,
como en calidad de servicio y participacion ciudadana.

Alrespecto, en julio de 2014, la Presidenta Bachelet lanzd la “ Agenda de Infraestructura, Desarrollo e Inclusion - Chile
30/30”. Apunta a un pais con 30 mil d6lares per capita al 2030 y define qué infraestructura requerimos para resolver
los problemas de inequidad territorial y construir un pais mas equilibrado social, productiva y territorialmente.

El concepto 30/30 no es un error de tipeo. Implica desarrollo e inclusion, una infraestructura no neutra sino
que para los objetivos del pais. Lo que estamos diciendo es “salgamos de los paises de ingresos medios y que la
infraestructura sea un camino para aquello”. El norte es el afio 2030; que Chile tenga un nivel de vida de paises
como Italia, Espafia o Nueva Zelandia, mas alla de las dificultades circunstanciales que puedan estar viviendo
las economias de algunos de estos paises.

Figura N° 2: Desafios
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Esta agenda parte de ciertas premisas basicas. El Ministerio de Obras Publicas tiene que cumplir y tener una
buena ejecucién presupuestaria. Impulsamos un ritmo que nos permitié una ejecucién presupuestaria de
103,9% sobre el presupuesto inicial 2014. Y aspiramos alcanzar un ritmo de ejecucién mas parejo durante
todos los meses del afio, con generacién de inversiones en concesiones del orden de USS1.500 millones
durante el 2° afio de Gobierno.

El objetivo a mediano plazo es que la inversidn en infraestructura, sin considerar energia, telecomunicaciones
ni sanitarias, sea del orden de 3,5% del PIB. Hoy entre los Ministerio de Obras Publicas, Ministerio de
Transportes, Ministerio de la Vivienda y Gobiernos Regionales, estamos en el 2,4%-2,5% del PIB. Por lo tanto,
nos queda un punto para subir y mantener un ritmo sostenido de crecimiento.

En ese contexto, el 12 de marzo recién pasado, la Presidenta Bachelet lanzd un nuevo Plan de Concesiones;
el Ministerio de Obras Pablicas tuvo una meta de generar en el primer afio de gobierno USS$1.100 millones en
concesiones, meta que fue cumplida. Para el segundo afio la meta sube a USS 1.500 millones.

Aqui hay una decision de aumento de ritmo exigente, porque si en 20 afios se concretaron USS16.000 millones
en concesiones, lo que implicé un promedio anual de USS800 millones, ahora el Gobierno decide duplicar,
como punto de partida.
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También esta agenda nos plantea una ampliacién de cartera de USS 2.000 millones. Esto significa que a los
30 mil millones de ddlares de presupuesto, de los cuales del orden de USS 10.000 millones corresponden a la
cartera de concesiones y el resto a obras directas anunciadas en julio de 2014, se le agregan estos USS$2.000
millones. De manera que permanentemente vamos a estar haciendo anuncios en la medida que los proyectos
estén maduros y vamos a abrir nuevos espacios a las concesiones.

Otro desafio que plantea la agenda es cambios de reglamentos para facilitar la asociacion ptblico-privada.

A la fecha, ya cumplimos la meta de tener USS 1.100 millones en nuevas concesiones econémicamente
resueltas al 11 de marzo de 2015. Se licitaron y adjudicaron tres grandes obras:

+  Puente Industrial Concepcién USS 214MM
+  Relicitacién Aeropuerto Arturo Merino Benitez ~ USS 633MM
- Complejo Fronterizo Los Libertadores USS 84MM

A ello se suma la ampliacién de autopistas ya concesionadas, lo que arroja del orden de USS 1.200 millones en total.

Un alcance respecto de la relicitacion del aeropuerto AMB. Participaron cinco grandes consorcios. Operadores
del aeropuerto de Santiago, Londres, Roma, Ziirich, Bogota y Paris, en consorcio con grandes e importantes
constructoras, lo que da cuenta del interés de los distintos actores y de la confianza que hay en el sistema
chileno de concesiones.

Finalmente, la oferta ganadora correspondi6 al consorcio que hoy administra el aeropuerto de Paris, el cual
va a compartir con el Estado chileno el 77% y fraccién de los ingresos que genere la operacion del terminal y
va a posibilitar un mejor desarrollo de la red aeroportuaria, en general.

Porque cumplimos lo prometido y porque requerimos continuar acortando las brechas en infraestructura,
reafirmamos nuestra meta en materia de concesiones de licitar durante este segundo afio de gobierno nuevas
obras publicas por USS 1.500 millones. De esta manera, en los dos primeros anos de gobierno habremos
licitado USS 2.600 millones.

La pregunta es ¢cémo se va a llegar a los USS 1.500 millones el 2° afio de gobierno? La meta es concretar el
100% de los 11 proyectos en cartera para licitar el 2015 (ver Tabla N°2) —porque siempre puede surgir alguna
dificultad en algin tramite de toma razén u otro- que suman, sin considerar las ampliaciones de autopistas,
USS1.779 millones. Por lo tanto, si no tenemos dificultades, podemos superar la meta y llegar a los USS 2.000
millones durante el segundo ano de gobierno.

Tabla N°2: Proyectos a licitar 2015

| PROVECTO | UssMm__________REGON

1. Embalse Punilla 387 Maule

2. Ruta Nogales — Puchuncavi 192 Valparaiso

3. Mejoramiento de la Ruta Nahuelbuta 237 Biobio

4. Camino de la Fruta 420 O’Higgins

5. Tinel El Melén 120 Valparaiso

6.  Relicitacién aeropuerto de Iquique 49 Tarapaca

7. Relicitacién aeropuerto Concepcion 45 Biobio

8. Ruta G-21 Camino a Farellones 107 RM

9. Teleférico Bicentenario 76 RM

10. Conexi6n Vial Ruta 68- Ruta 78 108 RM

11. Ruta G-60 38 RM-0’Higgins
1.779




Uno de los proyectos emblematicos de la cartera 2015 es la construccion del embalse Punilla. Las bases de
licitacién ya estan en Contraloria. Ha sido un proceso complejo, lento, porque es una innovacién y muy
importante para Chile. No solo representa una solucioén para los efectos que genera la sequia, sino que ademas
con este proyecto se esta probando un nuevo modelo: que las concesiones pueden ser un mecanismo adecuado
para el financiamiento de embalses multipropdsito: riego y provisién de agua y generacion de energia.

Por lo tanto, nos interesa especialmente el éxito de esta licitacién, no solo por su contribucion a la regién
de Nuble, al Sistema Interconectado Central (SIC) y su efecto macroeconémico, sino también porque abre la
puerta a futuros desarrollos del Sistema de Concesiones en estas areas especificas.

Otra obra relevante de la cartera de este afio es la relicitacion de la ruta Nogales-Puchuncavi. El Sistema de
Concesiones garantiza la mantencion, y en este escenario uno tiene basicamente dos opciones: conservar
la misma obra y solo dedicarse a su mantencion y eso significa una baja inmediata en el peaje; o bien, en
términos generales, mantener el peaje, si es considerado un peaje justo y adecuado para la comunidad, y
aumentar inversiones.

En el caso de la ruta Nogales-Puchuncavi, no solo se busca licitar un tramo sino construir un bypass de
Puchuncavi a La Laguna y otro bypass de Puchuncavi a Quintero. Y asi lo que es una “I” se transforma en una
“T”. $Qué estamos diciendo con esto? Que el Sistema de Concesiones al llegar el momento de la relicitacion es
un instrumento para aumentar la infraestructura necesaria.

Otra obra a relicitar el 2015 es el Tinel El Melén. Se han hecho todos los estudios sociales que justifican un
nuevo tinel y eso tiene que ir acompaiiado de una leve baja en el actual peaje, de manera de inducir y capturar
mas demanda que hoy dia prefiere la cuesta El Mel6n.

Un tercer desafio que nos plantea la Agenda de Concesiones anunciada es una nueva institucionalidad.

Laactual Coordinacién de Concesiones (CCOP) naci6 en un contexto particular en los’90, sin estructura formal,
dependiente de la Direccién General de Obras Publicas (DGOP). Fue una solucién transitoria, importante para
resolver los desafios de concesiones de la época. Sin embargo, esta solucién transitoria ya lleva 21 afios. Y
tenemos que avanzar hacia una nueva institucionalidad.

Hoy, la CCOP continta sin una estructura definida por ley, con mas del 80% de sus funcionarios trabajando
a honorarios y a cargo de un tercio de la inversion en infraestructura publica del MOP. Entonces, hay una
necesidad de darle jerarquia y formalidad.

Crearemos la Direccién General de Concesiones, dependiente del Ministerio de Obras Publicas. Esta
reforma incluye una mejora del gobierno corporativo que permita aprobar planes de inversiones, formalizar
mecanismos de toma de decisiones y mejorar la coordinacién interministerial; y crear areas clave de
estructuracién financiera, participaciéon ciudadana, monitoreo y estudio; y ademas reforzar el area de
proyectos.

Con ello buscamos tener una mirada de largo plazo, de modo de aislar las decisiones estratégicas del ciclo
politico. Las obras publicas son obras de Estado y trascienden a los gobiernos de turno, los cuales, eso si,
tienen el legitimo derecho de marcar su sello. Ese equilibrio tiene que quedar reflejado en la institucionalidad
de concesiones, porque debe haber el suficiente desacople del ciclo politico para que haya un ritmo de
concesiones razonable en cada uno de los gobiernos, pero con el suficiente espacio para que estos, cualesquiera
sean, puedan marcar su sello en politica de concesiones.

Conforme a lo anterior, se envi6 al Parlamento un Proyecto de Ley que modifica el DFL N° 850 de 1998, Ley
Organica del MOP, y modifica el articulo 36 del decreto N°900 de 1996 y que crea la Direccion General de
Concesiones.

Creemos que es una iniciativa que va ser bien recibida por todos los sectoresy, sin duda, seminarios como este
organizado por Clapes UC y otros en el pais, nos van a ayudar a recoger sugerencias que puedan ir mejorando
esta iniciativa.
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Figura N° 3: Ejes Nueva Institucionalidad Concesiones
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Esta nueva institucionalidad pone eje en la eficiencia en la toma de decisiones, pero también pretende
que pasemos de infraestructura a niveles de servicio, con equidad territorial como norte e innovacién en
los procesos constructivos; y en buscar nuevas areas donde las concesiones puedan ser un mecanismo de
asociacion publico-privada relevante.

Otro desafio de la Agenda de Concesiones es la ampliacion de cartera. Es una ampliacion respecto de la
anunciada el 3 de julio de 2014 y actualizada por el Plan de Transporte el 4 de noviembre de 2014, que considera
la incorporacién de tres nuevos proyectos por un valor cercano a los USS 2.000 millones:

. Proyecto Doble via Antofagasta-Iquique concesion Ruta 5
- Proyecto Concesion vial ruta transversal de O’Higgins

. Proyecto Mejora conectividad Region Metropolitana-Region de Valparaiso

Este Gltimo proyecto —mejorar la ruta 68 y crear la ruta Marga-Marga- tienen todo nuestro interés, aun
cuando no esta definido cual es el modelo de negocio mas adecuado para este fin. Es un proyecto que conecta
por debajo de la cuesta de La Dormida con el troncal Sur en la Quinta Region y que permite que haya dos
grandes alternativas para moverse entre Santiago y Vifia del Mar y Valparaiso.

Finalmente, la Agenda anunciada en marzo Gltimo también considera cambios en reglamentos de asociaciéon
publico-privada.

El primero es el cambio de Reglamento para Contratos de Obras Puablicas (Decreto Supremo N° 75). Tiene
relaciéon con las Obras Publicas en general (no con concesiones), pero refuerza la asociacion publico-privada
y apunta a generar mayor competitividad entre los oferentes y que puedan participar empresas mas pequenas
en forma de consorcio.

También habra cambios en el Reglamento de Iniciativas Privadas de la Ley de Concesiones de Obras Ptblicas
(Decreto Supremo N° 956). Las Iniciativas Privadas (IP) son propuestas hechas por privados a la Coordinacién
de Concesiones de Obras Publicas (CCOP), las que pueden ser declaradas “de interés publico” por el Consejo
de Concesionesy con ello, por el ministro de Obras Publicas.

En ambos casos, hemos recogido las inquietudes planteadas por el sector privado y se trata de fortalecer y dar
certeza en los plazos, en los reembolsos y en un nuevo mecanismo de premios:

Certeza en plazos: Se extiende el plazo total para la evaluacion de las IP a 180 dias (actualmente son 45, pero
no se cumplen), de manera de considerar plazos realistas de revisién, incluyendo un informe del Consejo de
Concesiones.



Ademas, el postulante propondra etapas y subetapas para el desarrollo del proyecto, e informacién sobre el
alcance de los estudios en cada una de ellas.

Certeza en reembolsos: En cada etapa, el MOP debe pronunciarse indicando el valor maximo a pagar por
cada estudio, de manera que el privado tenga certeza sobre los proximos pasos y cuanto podra ser reembolsado
por el MOP. Si fuere el MOP el que solicite estudios adicionales, estos se pagaran en un 100% del valor maximo
aprobado.

Estos cambios apuntan a generar mayor certeza, para ambas partes, respecto del reglamento actual.
Premio: Se aumentan tanto los montos de cada categoria de obras como el premio de cada una de estas.

Se incrementa el puntaje de la oferta econémica, en el equivalente al producto entre el porcentaje del premio
y el presupuesto oficial de la obra, lo que entrega mayores incentivos a los proponentes.

Ademas, existird un porcentaje adicional de premio por Innovacion y/o politica priorizada, de manera de
incentivar que las IP sean innovadoras o vayan en linea con las prioridades fijadas por el Gobierno (ej:
proyectos que resuelvan temas de sequia).

Resumiendo, el nuevo Plan de Concesiones no es una nueva cartera de concesiones, porque esta carterava a
ser mévil y va a ir cambiando afio a afio, a un ritmo del orden de USS 2.000 millones anuales, conforme a la
madurez de los proyectos que vienen y que tenemos en estudio en este momento.

El desafio es ejecutar dicha cartera, generar la confianza en el sector privado y crear una institucionalidad que
nos permita no solo mirar los 21 afios de la historia de concesiones y sentirnos orgullosos como pais, sino
también sentirnos orgullosos de los préximos 20 afnos que tenemos por construir.

Figura N° 4: Nuevo plan de Concesiones
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A 21 aiios del Sistema de Concesiones: Impactos y Desafios

Hernan de Solminihac*

El Sistema de Concesiones llegd a su mayoria de edad en nuestro pais, cumplié 21 aportando al desarrollo de
Chile. En esta asociacion pablico-privada se ha podido revertir el déficit de infraestructura y liberar recursos
del Estado para areas sociales.

Durante este periodo, el sistema ha permitido tener infraestructura en el mas breve plazo, lo que resulta
fundamental para acelerar la integracién social, internacional y el desarrollo productivo, entre otros
beneficios.

Hoy el pais requiere retomar el ritmo del crecimiento y las obras publicas son un instrumento atractivo para
lograrlo.

En la etapa que viene, la alianza publica y privada debe volver a ser protagonista para el desarrollo de estos
proyectos. Sin embargo, debe considerar una ciudadania mas participativa.

Otro desafio importante es la construccion de confianzas entre los distintos actores, que constituyen un factor
sustancial para materializar obras de largo plazo, especialmente entre quienes integran el sector publico y
privado.

En paralelo, debemos ser eficientes en la preparacién de los proyectos y en perfeccionar la institucionalidad
de concesiones, de modo que permita una gestién integral. Es necesario, ademas, estar preparados para
afrontar los efectos de los riesgos naturales, porque Chile es un pais que estd permanentemente expuesto a
estas condiciones.

También hay que ser capaces de mejorar los contratos de concesiones, de modo que sea posible adaptarse a
las nuevas necesidades, ya que los proyectos concesionados tienen un desarrollo de décadas.

A su vez, debe haber una politica de Estado en materia de asociacién publico-privada, porque cada gobierno
necesita construir sobre el anterior para avanzar.

Para llevar adelante estos desafios, se requiere de un cambio de paradigma, que consiste en pasar de provision
de infraestructura a la de provisién de servicios de infraestructura.

El presente trabajo se enfoca en el andlisis de los impactos y desafios que tiene el Sistema de Concesiones en
Chile, desde su implementacién hace 21 anos. También pensando en las proximas dos décadas.

Beneficios e impactos de la asociacion publico-privada

Los beneficios de la asociacidon publico-privada son variados. Por un lado, ha permitido revertir el déficit de
infraestructura, que era una traba para el crecimiento econémico del pais.

El sistema ha permitido al Estado liberar recursos para destinarlos a otras areas rentables socialmente y que
tienen un impacto social significativo. Por ejemplo, en la educacién y salud.

También ha posibilitado apalancar el esfuerzo de los privados con los recursos del Estado, lo cual, por cierto,
ha contribuido a mejorar la calidad de vida de los chilenos.

* Ingeniero Civil, Pontificia Universidad Catélica de Chile. MSc y PhD, The University of Texas at Austin. Director del Departamento de Ingenieria y Gestién de la Construccion UC. Investigador
Clapes UC
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Los privados financian la infraestructura deficitaria, generalmente cuando es rentable la inversiéon
socialmente para la comunidad, y econdmicamente para la empresa.

El Sistema de Concesiones permite disponer de infraestructura en el mas breve plazo. Esto acelera la
integracion social e internacional, asi como el desarrollo productivo del pais. Por ejemplo, las mejoras en los
estandares de las vias redundan en una menor tasa de accidentabilidad, ahorro de tiempo y en una disminucién
de los costos operacionales. También ayuda a disponer de servicios adicionales, que normalmente no incluyen
las obras que provee el Estado.

Laprovisién deinfraestructuravia concesiones, como un acelerador del desarrollo haaportadoaladisminucién
de la pobreza en las distintas dimensiones y lugares donde se ha concretado. Obviamente no es el inico factor,
porque hay muchas variables mas a considerar, pero efectivamente ha tenido un impacto sobre los sectores
vulnerables, como se puede apreciar en figura N°1.

En general, la inversion en carreteras, aeropuertos e infraestructura publica aporta en un corto plazo a la
generacién de puestos de trabajo durante la fase de construcciéon. En el mediano y largo plazo, en tanto,
genera nuevos puestos de trabajo y, en paralelo, fomenta el comercio, el turismo y la probabilidad de una
mayor rentabilidad de los proyectos.

Figura N° 1: Evolucion de las concesiones y de la Tasa de Pobreza (periodo 1992-2012)
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Se puede afirmar que mientras se avanza hacia el desarrollo del pais, disminuye la pobreza. Sin duda, las
concesiones apoyan esta direccion.



El transporte aéreo también ha crecido en Chile de manera significativa comparado con otros paises. Hasta
1990, el nimero de despegues de vuelos (por mil personas) era inferior al de toda la region, por debajo de
Argentinay Colombia, muy similar al de Pert. A partir de la década de los 90 -hasta 2013-, en tanto, estuvo en
torno al 4%, sobre el 2% promedio de la regién, posicionando el liderazgo de Chile a través de este indicador.

Figura N°2: Numero de despegues de vuelos por mil
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Por otro lado, es notable el analisis del porcentaje de caminos pavimentados con respecto al total de la
red caminera, entre el inicio de las concesiones en Chile -principios de los 90- hasta el fin de periodo de

observacion (2013). La red caminera aumentd de 14% a 24%, respectivamente, por encima del promedio de
América Latina (Figura N°3)

Figura N°3: Porcentaje de caminos pavimentados con respecto al total
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Asimismo, la luminosidad de un territorio representa un patrén de desarrollo en el mundo. Un ejemplo
interesante es el de Corea del Sur versus Corea del Norte; claramente la mayor luminosidad refleja el
crecimiento econémico de Corea del Sur (Figura N°4).



66 —

Figura N4

Fuente: Kutscher y Urziia (2014)

Sirealizamos el mismo ejercicio en dos momentos del tiempo en nuestro pais, como en la Figura N°5, se aprecia
cémo cambia la luminosidad del territorio al comparar los afios 1992 y 2013. Hay un cambio de luminosidad
gracias a que la mayoria de estos lugares esta provista por la asociacion pablico-privada (Figura N°6).

Figura N°5: Desarrollo de Concesiones
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Figura N°6: Carreteras concesionadas y pavimentadas en relacion con la luminosidad
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Desafios de la industria de concesiones

La industria de concesiones ha tenido un impacto significativo en el crecimiento del PIB per capita del pais.
Sin embargo, al analizar la evolucion de las inversiones realizadas en estos 21 afos, se advierte que hay ciclos
que estan asociados a los gobiernos de turno. Obviamente, se requiere ver cdmo mejorar y solucionar estas
variaciones para lograr que el crecimiento sea significativo y con una proyeccion de largo plazo.

Algunas de las mejoras para el futuro de la industria de las concesiones se podrian agrupar en las siguientes
materias: Institucionalidad, Generacién de proyectos, Licitaciéon, Construccién, Operacién, Término
(contractual/anticipado) y Relicitacion.

Institucionalidad

La institucionalidad del sistema tiene ciertas caracteristicas que requieren ser analizadas y perfeccionadas
para darle mas impulso en el futuro.

En el tema politico institucional hay que redoblar los esfuerzos para que la ciudadania tenga una aceptacién
mas adecuada de los proyectos. Se debe tener claro cudl es el rol del privado y del Estado para proveer este
servicio. Ojala al menor costo posible, pero sin sacrificar la calidad que se espera de la obra como del servicio
brindado.

También hay que mirar cdmo se enfrentan los riesgos de desacreditacién, que puedan ocurrir por el fracaso en
la ejecucion e implementacién de algiin proyecto concesionado, ya sea en Chile o en otras partes del mundo.

La resolucién de controversias también requiere mejorias. Si bien se ha perfeccionado a través del tiempo,
todavia existen mecanismos que podemos seguir desarrollando. Por ejemplo, se requiere de comités asesores
independientes y politicamente transversales, asi como de una comisién de resolucién de conflictos que
funcione en forma eficiente y que analice la reduccion de los riesgos de apropiacién (de qué es responsable
cada una de las partes en cada punto). En este punto, un tema que se podria explorar es la existencia de
incentivos al trabajo conjunto publico-privado, y no solo de responsabilidades individuales, que por condiciéon
humana tienden a buscar en el otro al responsable del problema y en uno al responsable del éxito.
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También se podrian incluir mecanismos adicionales que estén apareciendo en los contratos, como es
la anticipacién a las controversias. Al respecto, la Camara de Comercio de Santiago tiene un mecanismo
denominado “Dispute Board”, a través del cual la participacién anticipada puede resolver los conflictos en
forma mucho mas oportuna, econdémica y rapida.

Generacion de proyectos

Debe haber una cartera de proyectos de largo plazo, bien desarrollada y con capacidad para ser puesta a
disposicién del mercado en el momento mas atractivo para poder ejecutar las inversiones.

Desde el punto de vista social, claramente hay que mejorar los criterios de evaluacidon social. Hoy estan
bastante limitados y acotados a lugares en los cuales hay flujo o cierta movilidad, especialmente en el caso de
la infraestructura vial.

Con la actual metodologia es dificil evaluar o justificar socialmente en forma adecuada las inversiones
en zonas o lugares donde queremos atraer demanda y movimiento. Entonces hay que hacer un esfuerzo,
mediante ajustes objetivos, para que podamos tener proyectos rentables socialmente de manera clara y con
los beneficios que la ciudadania exige.

Otro desafio es que las concesiones deban ser econdmicamente viables. En este punto, hay que considerar
el riesgo en la corresponsabilidad de la emisién de deuda entre privado y Estado; la relacion que hay en
algunos paises entre el privado y el Estado; la presion en las renegociaciones; las correcciones que estan en
las especificaciones iniciales; el riesgo de la demanda, y el uso de los contratos variables.

Del mismo modo, hay que considerar incentivos a la innovacién. Cé6mo podemos lograr que los futuros
contratos consideren mecanismos de innovacién, ya que las concesiones comprenden periodos de unos
30 a 35 anos, desde que se disefian hasta que terminan. En ese lapso surgen innovaciones que pueden ser
incorporadas al inicio o durante el proceso de la concesién.

Licitacion

El proceso de licitacién debe poder incluir variables que resuelvan algunos de los riesgos y dificultades que se
han presentado en la implementacién de las concesiones.

Sobre el aspecto técnico esta la cobertura de la estimacion de la demanda en el largo plazo. Claramente,
puede haber una saturacion en algin momento del plazo de la concesién. Para ello tenemos que estudiar
mecanismos para poder cubrirla adecuadamente, ya sea en el periodo mismo de la concesion o bien licitando
otra vez esa concesion de acuerdo con los nuevos requerimientos.

En el tema ambiental, en tanto, se debe prevalecer la normativa ambiental en cuanto a su impacto en el
disefio de vias de alto trafico; mejorar y profundizar los criterios de sustentabilidad en caminos. Una pregunta
que surge es quién es el responsable de hacer la evaluacion ambiental: la autoridad antes de licitar o el
concesionario una vez adjudicado el proyecto.

Ademas es importante incorporar la gestion de riesgos por desastres naturales. Como ministro de Obras
Plblicas enfrenté el terremoto y tsunami de 2010 basado en esa experiencia. Creo que hay variables
importantes a incluir en los contratos para administrar adecuadamente esos momentos criticos, tanto por
parte del concesionario como del Estado para recuperar rapidamente la infraestructura afectada.



Construccion

En la etapa de construccion existen bastantes elementos que necesitan ser analizados y perfeccionados en el
futuro, para que los eventuales riesgos no se sumen al costo en la concesiéon al momento de licitar, sino en la
etapa de evaluacion.

Obviamente, el disefio y construcciéon de las obras concesionadas deben tener estandares adecuados. Al
respecto, es importante hacer notar que en los contratos originales con que se llama a licitaciéon, muchas
veces hay una duplicidad implicita de los requerimientos. Por un lado, hay especificaciones técnicas
especificas, pero a su vez se exige comportamiento. Es muy complicado exigir comportamiento si se estan
dando las especificaciones con las cuales se debe disefiar y materializar. Se debe exigir comportamiento
0 se entregan especificaciones técnicas, porque ambas cosas son complejas de materializar y de cumplir
simultaneamente en un cierto plazo. Es importante resolver esto en las bases futuras. Para ello se propone
observar el comportamiento de cada tipo de infraestructura respecto del uso o demanda, puede ahi haber una
orientacion para resolver esta duplicidad.

Operacién

En la operacién también hay varios elementos importantes a considerar, partiendo de la base de que hoy las
concesiones tienen que ser vistas como un servicio para los usuarios que circulan por ellas y donde las personas
viven en torno a ellas, para que no tengan dificultades para realizar su vida diaria una vez implementada la
concesion.

Otro desafio relevante es la informacién a los usuarios. Muchas personas que han vivido una congestién, sin
duda habrian tomado otra decision de viaje si hubiesen contado con la informacién oportuna. Por lo tanto,
hay que establecer mecanismos adecuados de informacién a los usuarios para asegurar un funcionamiento
mejor de las concesiones en el futuro.

Ademas, se debe evaluar la factibilidad del sistema de cobro en carreteras interurbanas a través de portales
electrénicos. Los tag se han implementado bastante bien en vias urbanas, con algunas dificultades en el cobro
que deben perfeccionarse para evitar la evasion. Es una modalidad que se podria extender con mas facilidad a
otro tipo de contrato, en especial cuando la gente esta familiarizada y usa estos mecanismos adecuadamente.

Término de concesion

Se debe considerar como termina en forma adecuada una concesion, ya sea por el término normal del contrato
0, a veces, por causales que motivan un término anticipado.

Mecanismos de relicitacion

La experiencia alcanzada en estos 21 afios permite relicitar con nuevos criterios para que redunden en una
mejor concesiéon y en beneficio de todos los habitantes de nuestro pais. Ademas, se puede considerar el cambio
de alcance de la concesion que se relicite, por ejemplo incluyendo nuevas necesidades o integrando nuevas
areas, que resuelvan mejor la conectividad para los usuarios como los habitantes del sector involucrado.
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Comentarios Finales

En general, tenemos que ser capaces de mejorar las confianzas entre las partes. Esto se logra respetando la
institucionalidad vigente, cumpliendo todas las etapas, asimismo mejorando y perfeccionando lo que sea
necesario para los futuros contratos.

Otro desafio, quizas el mas relevante, es que hay un cambio de paradigma: la industria de concesiones esta
pasando de ser una provisién de infraestructura a una provisiéon de servicios de infraestructura. Cuando
nacieron las concesiones, el foco fundamental era entregar una obra de infraestructura, un bien material.
Esta etapa se cumplié adecuadamente. Sin embargo, hoy el usuario esta muy atento al servicio que entrega
esa infraestructura concesionada. Por lo tanto, sera muy critico si el servicio que recibe no es adecuado.

También hay que mejorar la evaluacién social y eficiencia en el desarrollo de los proyectos, tanto en cantidad
como en calidad, con el propdsito de tener una cartera realmente importante y disefiada con mucha
profundidad, para que sea posible de licitar con el menor riesgo.

Igualmente hay que perfeccionar la institucionalidad de las concesiones, que permita una gestion integral
desde su nacimiento hasta la operacién y el término. Ademas hay que mejorar los contratos para que puedan
adaptarse a las nuevas necesidades, ya que las condiciones de la concesién pueden ir cambiando con el
transcurso de los anos.

Por ultimo, es necesario reafirmar que la relacion publico-privada en las concesiones tiene que ser una
politica de Estado. Cada gobierno debe construir sobre el anterior.

Los plazos de los proyectos son muy grandes. Hacer todo en un solo gobierno es imposible. Hay que trabajar
sobre los proyectos que vienen desarrollandose como institucién, como Estado.
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