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En esta oportunidad he sido invitado a exponer sobre el marco legal e institucional
de las concesiones de obras de infraestructura publica, que se encuentra contenido en el
D.F.L. N° 164, de Obras Publicas de 1991, modificado posteriormente por la Ley 19.252,
en el D.S. N° 240 de 1992 que incorpora el Reglamento que las rige y en las bases de
licitacién especificas para cada proyecto.

Hemos considerado conveniente enfocar esta exposicién desde cuatro puntos de
vista a saber:;

1.-  Aspectos Generales;

2.- Marco Legal;

3.- Institucionalidad;

4.- Sistemas de Precalificacion;
5.- Proyectos.

1.- ASPECTOS GENERALES

En primer término deseo hacer un alcance a las necesidades de inversién que exis-
ten en el area de la infraestructura vial, puesto que es éste tipo de infraestructura la que
principalmente aunque no exclusivamente puede desarrollarse a través del sistema de
concesiones objeto de esta exposici6n.

La red vial interurbana de nuestro pais tiene aproximadamente 80.000 km. de ex-
tension, pero de ella s6lo 13.000 estan pavimentados —esto es el 16%—, 32.000 km. son
caminos ripiados —(41%)— y el saldo de 35.000 km. son de tierra.'

A los bajos niveles de pavimentacién antes sefialados deben sumarse otros dos
importantes elementos de déficit, cuales son: el deficiente estado de mantencién y calidad
de los caminos y el crecimiento de cuatro veces el parque automotriz en los Gltimos 25
aflos. Las estadisticas indican que s6lo el 15% de los caminos se encuentran en buen
estado, el 54% en regular estado y el 31% en mal estado.?

En atencién a ello, resulta fundamental allegar fuentes alternativas y complementa-
rias de financiamiento para las obras de infraestructura pablica, que permitan reducir la
brecha entre las necesidades y las disponibilidades fiscales de presupuestos de inversion
para este sector.

Es ésta, precisamente la finalidad que tuvo en consideracién el Estado al crear el
sistema de concesiones de obras de infraestructura publica que hoy nos ocupa, el cual

' Infraestructura: Oportunidad u Obstéculo para el Desarrollo. Juan Eduardo Emazuriz y
Roberto Acevedo. 1994.

2 [dem anterior.
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constituye una nueva e importante fuente de recursos complementaria y alternativa a las
del Estado para atender las necesidades de infraestructura que adolece nuestro pais y una
nueva e interesante alternativa de negocios para los inversionistas, cuyo éxito dependeré
de la combinacion riesgo-rentabilidad de los proyectos.

Sobre la base del sistema de concesiones, el Ejecutivo ha determinado una politica
que apunta a duplicar el volumen total de inversiones que ha venido realizando el Ministe-
rio de Obras Publicas en los tltimos afios. Cabe destacar que el presupuesto destinado a
Obras Publicas en 1994, alcanzé la cifra de US$ 750.000.000 y que se espera que, de aqui
hasta 1999, el presupuesto ascienda a US$ 1.500.000 para paliar el enorme déficit de
infraestructura que afecta a nuestro pais.

Sin embargo, el esfuerzo Gubernamental no es suficiente para alcanzar tales mon-
tos de inversion, razén por la cual es necesario perfeccionar los mecanismos que permitan
a los privados invertir en obras de infraestructura. Es asi como se estima que en 1999 el
gasto publico sera de US$ 1.200.000, lo que suma a la inversién privada, que se espera
ascienda, al menos, a US$ 300.000.000, da como resultado una inversion total de
US$ 1.500.000.000.

Es clara la importancia que ha atribuido el Ministerio de Obras Plblicas a esta nueva
fuente de financiamiento. Tal es asi que el titular de dicha Secretaria de Estado ha anun-
ciado recientemente que este ailo se empezaran a construir seis obras a través de este
sistema, algunas de las cuales describiré con mayor detalle més adelante en esta exposi-
cién. Ellas son: el tramo entre Talca y Chillin de la ruta 5; Ruta 78 Santiago-San Antonio;
Acceso al aeropuerto Arturo Merino Benitez; Camino Puchuncavi-Nogales y los nuevos
terminales de los Aeropuertos de Puerto Montt, Iquique, Concepcién y La Serena.

El monto de inversién estimado para la totalidad de los proyectos antes seilalados
equivale a 235 millones de délares, en tanto se prevé una inversion de 695 millones de
d6lares para el afio 1996 y de 82 millones de délares para el afio 1997, lo cual significa que
se realizaria una inversién de 1.012 millones de délares durante el periodo 1995-1997.

Pero, el sistema de concesiones en comento no sélo representa una nueva e intere-
sante alternativa de financiamiento para el desarrollo de la infraestructura de nuestro pais,
sino que a través de este sistema también se propende hacia el desarrollo y mejoramiento
de la eficiencia en la produccion y gestién de infraestructura publica, dinamizandose el
sector mediante la iniciativa y el empuje empresarial, contribuyendo asimismo a generar
un mecanismo para que los usuarios paguen por el desarrollo, mantenci6n y operacion de
la infraestructura creada por el sistema de concesiones.

Este ltimo objetivo, es decir que el usuario internalice el costo de la infraestructura
que utiliza y del servicio que le presta el concesionario se ve reforzado por el Proyecto de
Modificacién de la Ley de Concesiones de Obras de Infraestructura Publica, que se en-
cuentra actualmente en tramitacién en el Congreso, el cual estipula una sancion de carac-
ter econdémico para el usuario que elude el pago de la correspondiente tarifa.

En términos generales, este sistema establece la posibilidad de que empresas
concesionarias privadas financien la construccién de obras especificas, recuperando la
inversién en forma directa, mediante los flujos que generan las tarifas aplicables por el uso
de dichas obras durante el periodo de concesién de la obra.

La legislacién permite ademads, establecer variadas condiciones de licitacién en fun-
cion de las caracteristicas de cada proyecto concesionable, pudiendo participar en ellas
cualquier persona natural o juridica, chilena o extranjera, que cumpla con las condiciones
patrimoniales, econémicas y técnicas preestablecidas en las bases y otorgue las garantias
de seriedad en la oferta y fiel cumplimiento del contrato de concesién que ellas mismas
exijan.



Por otra parte, la legislacion entrega incentivos para que los privados propongan
nuevas ideas de proyectos a ejecutar por concesion y establece derechos y obligaciones
bilaterales y reciprocas para las partes que celebren el respectivo contrato de concesién,
esto es el Fisco y el concesionario privado.

Desde otro punto de vista, y teniendo en consideracion el enorme déficit existente y
la incapacidad del Estado para abordarlo integramente, estimamos que no viene al caso
plantear una suerte de competencia entre el sector publico y el sector privado por la ejecu-
cién de los mejores proyectos. En este sentido, es dable sostener que en principio, todo
proyecto cuyo uso sea susceptible de tarificar para recuperar la inversion que éste involucra,
puede y deberia ser concesionado.

De este modo, pueden existir interesados en una concesion donde los ingresos pro-
venientes de los cobros a los usuarios sean insuficientes para cubrir los costos de cons-
truccién y de operaci6n del proyecto, pero que, debido a su alta rentabilidad social, el
Estado desea promover complementando los flujos econémicos con subsidios estatales,
garantizando una demanda minima por un cierto periodo, o a través de una combinacién
de éstas y otras posibilidades.

La idea es que en el futuro el esfuerzo fiscal de inversién del Estado en los préximos
afios deba concentrarse en las obras cuya rentabilidad no sea la adecuada para la recupe-
racién de la inversién mediante tarifas directas, pero cuyo beneficio social e interés nacio-
nal las hagan recomendables. De este modo, la gesti6n y la inversién privada dispondran
de un amplio campo en materias viales, portuarios, aeroportuarias y otras, en todas las
cuales se podré mejorar la eficiencia en la prestacion de los respectivos servicios.

2.- MARCO LEGAL

Como ya se sefalara anteriormente el marco legal del sistema de concesiones esta
constituido por las normas contenidas en el D.F.L. N° 164, de Obras Publicas y su Regla-
mento. Las caracteristicas méas destacables de esta legislacién pueden ser sintetizadas del
siguiente modo:

a)  Es flexible: puede ser aplicada a cualquier obra publica y en ella se establecen
variadas condiciones de licitacién, ajustadas a las caracteristicas de cada proyecto.

b) Es abierta a la competencia: cualquier persona natural o juridica chilena o extranje-
ra, que cumpla con las condiciones, puede participar en las licitaciones.

¢)  Esabierta ala iniciativa privada: da incentivos claros para proponer ideas de proyec-
tos de ejecucion por concesion.

d)  Elsistema es equitativo: otorga derechos y obligaciones bilaterales y conmutativas
para las partes del contrato de concesién (Fisco y particulares).

El Ministerio de Obras Publicas es el organismo llamado a realizar las actuaciones
preparatorias de los proyectos que se ejecuten a través de este sistema y quien resolvera
sobre la calificacién de las ofertas que se le presenten.

Como sefialara anteriormente las licitaciones podran ser nacionales o internaciona-
les, siendo necesario en el caso de licitaciones internacionales para obras en concesién a
ejecutarse en zonas fronterizas, contar con la aprobacién del Consejo de Seguridad Nacio-
nal, lo cual ha sido objetado por la Camara Chilena de la Construccion.

En la evaluacion técnica de las ofertas el Ministerio de Obras Publicas debera tener
en consideracion los siguientes factores:
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a) Estructura Tarifaria.

b) Plazo de la Concesion.

C) Subsidio del Estado al oferente.

d) Pagos ofrecidos por el oferente al Estado.

€) Ingresos garantizados por el Estado.

f) Grado de compromiso de riesgo que asume el oferente durante la construccién de la
obra, tales como caso fortuito o fuerza mayor.

Q) Grado de compromiso de riesgo que asume el oferente durante la explotacion de la
obra, tales como caso fortuito o fuerza mayor.

h) Férmula de reajuste de las tarifas y su sistema de revision.

i) Puntaje obtenido en la calificacion técnica.

)] Oferta del oponente de montos extraordinarios de pagos al Estado o de reduccién
de tarifas al usuario cuando la rentabilidad sobre el patrimonio o activos, exceda un
porcentaje méaximo preestablecido.

k) Calificacién de otros servicios adicionales, Gtiles y necesarios.

Una vez efectuada la evaluacién técnica y econémica de las distintas propuestas, la
concesion se asignara a aquel licitante que cumpliendo con las condiciones técnicas ofrez-
ca la menor tarifa. Posteriormente, viene la etapa de celebracién de contrato de concesion,
luego de lo cual el adjudicatario quedara obligado a constituir la sociedad concesionaria y
a cumplir con los tramites de suscripcion, protocolizacién del decreto respectivo. Asimis-
mo, estara obligado a constituir las garantias por la construccién y explotacién de la obra
correspondiente, cuya naturaleza y cuantia se determinan en las respectivas bases de
licitacion.

La puesta en servicio de la obra sera autorizada por el Ministerio de Obras Publicas,
quien podra imponer al concesionario que no cumpla con sus obligaciones, tanto en la fase
de construccién como de explotacion, las multas previstas en las bases de licitacion.

Asimismo, la referida Secretaria de Estado podra modificar por razones de interés
publico, las caracteristicas de las obras y servicios contratados y, como consecuencia, las
tarifas y subsidios pactados, acordando con el concesionario las indemnizaciones corres-
pondientes en caso de perjuicio.

La Ley también previé el caso de que la obra resultara insuficiente para la prestacién
del servicio y se considerase conveniente su ampliacién, en cuya situacién se suscribira un
convenio entre el Estado y el concesionario para la realizacion de las nuevas obras.

La celebracion del respectivo contrato de concesién genera para el concesionario el
derecho a cobrar la tarifa aplicable al servicio y otros derechos que estimo fundamental
destacar en esta oportunidad.

Ellos son el derecho que tiene el concesionario desde el perfeccionamiento del con-
trato y con la aprobacién del Ministerio de Obras Publicas, para transferir la concesién y el
derecho a constituir sus ingresos en garantia de las obligaciones derivadas de la misma
concesion y de su explotacion.

Lo anterior significa que el legislador reconoce al concesionario un derecho de domi-
nio sobre la concesién, cuyo ejercicio esta sometido a la aprobacion del ente regulador,
que en este caso, es el Ministerio de Obras Publicas, pudiendo ser caducada la concesion
s6lo en virtud de las causales objetivas que establece el articulo 27 de la Ley, cuales son:

1- Cumplimiento del plazo por el que se otorgd, el cual en ningin caso puede ser
superior a 50 afios.
2- Incumplimiento grave de las obligaciones impuestas al concesionario.
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3.~ Mutuo Acuerdo entre las partes, y
4.- Las que se estipulen en el contrato de concesion.

Los proyectos que se realizan a través del sistema de concesiones pueden ser cla-
sificados, desde el punto de vista del gestor de la idea del proyecto en:

) Proyectos por iniciativa publica, que son aquellos que tienen su origen en la autori-
dad y una probada rentabilidad social, en tanto su rentabilidad econémica depende
de las condiciones propias de cada proyecto.

) Proyectos por iniciativa privada que son aquellos que tienen su origen en el sector
privado y cuya rentabilidad social debe examinarse previamente a su ejecucion por
el sistema de concesiones.

Finalmente, y en lo que dice relacién con el marco legal de esta exposicion, deseo
\acer un alcance a dos proyectos de ley que se encuentran actualmente en tramitacién en
)l Congreso, cuya finalidad es perfeccionar el referido sistema y hacer por ende, mas
itractivo el negocio para los inversionistas y en los cuales la Cdmara Chilena de la Cons-
ruccién ha tenido una activa participacion, tanto en la generaciéon como en la tramitacién
le los proyectos. A este respecto, también debo destacar la labor realizada por el Diputado
>ablo Longueira, quien asumié como propia la tarea de impulsar dentro del Congreso esta
Niciativa.

El Supremo Gobierno ha asignado trascendental importancia a ambas iniciativas
egales, puesto que su aprobacién contribuira a dar mayor dinamismo al sistema de conce-
iones y, por lo mismo, contribuira al desarrollo de la infraestructura del pais, la cual, como
abemos, es indispensable para el crecimiento econémico y social del pais.

El primero de tales proyectos, que recientemente ha finalizado su primer trdmite
onstitucional en la Cdmara de Diputados, tiene por objeto modificar la Ley de Concesio-
ies de Obras Publicas, fundamentalmente en los siguientes aspectos:

)  Perfeccionar el régimen de relaciones contractuales entre el Fisco y el concesiona-
ro y entre éste y terceros, especialmente en lo que dice relacion con el estableci-
miento de un mecanismo de liquidacién del contrato de concesién en caso de in-
cumplimiento grave de las obligaciones del mismo, el cual contempla la designacioén
de un interventor y el establecimiento de un régimen de administracién provisional
de la concesién y con el perfeccionamiento de las normas sobre quiebra de la socie-
dad concesionaria, permitiéndose la posibilidad de que la junta de accionistas pueda
acordar la continuidad del giro por el periodo que resta del contrato de concesion.
También se regula la situacién de las ampliaciones de obras concesionadas para
otorgar nuevos accesos o conexiones a terceros interesados:

)  Se introduce un conjunto de modificaciones relacionadas con la ponderacion de la
oferta técnica, con las cuales la Cdmara Chilena de la Construccién no concuerda
por cuanto ellas introducen un factor de subjetividad en la evaluacién de las ofertas,
alterandose de este modo, un principio esencial para la transparencia del sistema de

concesiones, cual es que las propuestas se adjudiquen al proponente que ofrezca la
menor tarifa.

)  Se establece’un régimen tributario especial en materia de IVA y Renta para las
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concesiones de obras de infraestructura publica, consagrandose la jurisprudencia
administrativa sentada por el Servicio de Impuestos Internos en esta materia.

En efecto, en la actualidad la tributacién de las concesiones se basa en una serie de
dictamenes emitidos por el Servicio de Impuestos Internos, cuestion que, si bien no ha
causado problemas hasta ahora, es preciso regular por la via legal.

La modificacién en materia de IVA apunta a permitir al concesionario la oportuna
recuperacién del IVA, haciéndose en consecuencia neutro el pago del impuesto para la
obra, en tanto la modificacién en materia de renta pretende dar al concesionario la posibi-
lidad de acumular las pérdidas de un periodo, y descontarlas en periodos posteriores.

A continuacién paso a describir someramente las caracteristicas del régimen tribu-
tario aplicable a ambos impuestos. En materia de IVA se mantiene la separacion entre el
contrato de construcci6n y el contrato de explotacién de la obra publica, otorgandose al
concesionario la calidad de constructor aunque subcontrate integramente la obra.

Asimismo se le otorga el derecho de invocar el crédito fiscal a lo largo del desarrollo
de la construccién de la obra, emitiendo para ello facturas por estado de avance o de pago
del contrato de construccion y rebajando el crédito fiscal por insumos y subcontratos del
IVA recargado. Tratandose de los ingresos por mantencion, la factura debe emitirse dentro
del mes en que se perciben los ingresos.

Por otra parte, se definen como hechos gravados la construccion y la mantencién y
explotacion de la obra, estando la base imponible del tributo constituida por el costo total
de la obra, en el caso del contrato de construccién, y por la parte de los ingresos de la
explotacion que excedan el costo de la obra, en el caso del contrato de explotacién.

En lo que respecta al régimen de impuesto a la Renta se establece que los ingresos
por el contrato de construccién se entienden devengados al término de la construccion o,
lo que es lo mismo, al momento en que se inicia la explotacion.

En consecuencia no se prevé la aplicacién del sistema de PPM durante la construc-
cién de la obra, por cuanto durante ese periodo no hay ingresos reales.

Por otra parte, se permite reconocer como costo total, tanto en el contrato de cons-
truccién como en el de explotacién, la depreciacién o amortizacién calculandose como la
parte que resulta de dividir el costo de la construccién por el nimero de meses de duracion
del contrato de explotacién o de afios de explotacién efectiva, tratandose del contrato de
construccion.

d) Se sanciona al usuario de la obra concesionada que incumpla en el pago de la tarifa
0 peaje.

e) Se establece una prenda especial de concesién de obra publica, la cual se asimila
para todos los efectos legales a la prenda sin desplazamiento, permitiéndose en
consecuencia prendar los flujos de la concesion.

f) Se modifica el articulo 84 N° 1 de la Ley General de Bancos, con lo cual los Bancos
podran aumentar su nivel de endeudamiento en este tipo de obras, hasta enun 25%
de su capital pagado y reservas.

Sin lugar a dudas es correcta la orientacién que ha dado el Ejecutivo al Proyecto de
Ley antes comentado, el que esperamos sea aprobado a la brevedad y en los mismos
términos antes expresados, por cuanto incentiva la participacién de los inversionistas
institucionales en el sector, quienes ven con buenos ojos todas las normas que contribuyan
a dar mayores garantias a su inversion.



El segundo Proyecto, el cual est4 pronto a finalizar su segundo tramite legislativo,
ambién tiene por finalidad incentivar la participacién de los inversionistas en este sector A
N especial, la de los inversionistas institucionales.

En efecto, el objetivo de este proyecto es, en términos generales, facilitar la canali-
acioén de los recursos de los Fondos de Pensiones, Compaiiias de Seguros, Fondos de
nversién y Fondos de Inversién Extranjeros hacia el financiamiento directo e indirecto de
as obras de infraestructura de uso publico que efectle el sector privado a través del régi-
nen de concesiones.

Especificamente el proyecto propone ampliar los margenes de inversién de las Ad-
ninistradoras de Fondos de Pensiones en los Fondos de Inversién de Desarrollo de Em-
resas FIDE e Inmobiliarios que regula la Ley 18.815; permite que parte de las reservas
3cnicas de las compaiiias de seguros estén constituidas por inversiones en empresas
oncesionarias de obras de infraestructura publica; se facilita la puesta en marcha de los
ondos de Inversi6n de Desarrollo de Empresas y se procura incentivar la participacion del
ector privado en las concesiones de infraestructura, a través de la creacién de Fondos de
wersién Extranjeros de Capital de Riesgo.

En sintesis, es posible sefialar que las modificaciones legales propuestas por el
jecutivo, junto con perfeccionar el sistema de concesiones de obras de infraestructura
Ublica, contribuyen a incentivar la tan necesaria participacién de los inversionistas priva-
0s en esta drea, sin cuya presencia e interés el sistema careceria de toda validez.

- INSTITUCIONALIDAD

Otro aspecto que considero importante destacar en esta ocasién, dice relacién con
institucionalidad dada al interior del Ministerio de Obras para el manejo del sistema de
oncesiones, materia que la Cadmara Chilena de la Construccién estima fundamental para
puesta en marcha y éxito del sistema de concesiones de obras de infraestructura pabli-
3,

El Ministerio de Obras Publicas ha dado el primer paso en lo que es el estableci-
iento de un adecuado marco institucional para la administracién del sistema al crear el
rgo de Coordinador General del Programa de Concesiones, que ocupa el sefior Carlos
ruz, de quien depende el Departamento de Concesiones del Ministerio y tres nuevas
lidades ejecutivas: Ruta 5, Concesiones Urbanas y Otras Concesiones.

Esta nueva estructura organizacional responde a los requerimientos que se espera
nga el sistema de concesiones, considerando la importancia que éste tendr4 en el futuro
1 términos de los recursos involucrados por esta via en la generacién y gestién de la
fraestructura, lo cual significa atribuir Yy manejar las obras que se construyan a través de
te sistema como un negocio y no como un contrato de obra publica tradicional. Este
mbio de enfoque es fundamental para el éxito del sistema.

Tenemos la firma conviccién de que la implementacion de la estructura antes descri-
contribuira a agilizar la puesta en marcha del sistema de concesiones de obras de infra-
tructura pablica, pudiendo generarse por esta via un nimero cada dia més creciente de
oyectos, tanto de iniciativa pablica como privada.

Sin embargo, es imprescindible hacer especial hincapié en que la estructura
stitucional descrita corresponde al primer paso de lo que en definitiva, y en el futuro,
be ser la institucionalidad aplicable a este sistema, la cual no sélo debe tener por finali-
d la tarea de promover la ejecucién de obras mediante el régimen de concesiones, sino

e también a la necesaria labor de fiscalizacién que debe ejercer la autoridad durante la
se de explotacion de los proyectos.
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Para la consecucién de los objetivos antes mencionados, estimamos que lo 6ptimo
seria la creacién de un organismo separado de la estructura administrativa del Ministerio
de Obras Publicas, que contara con personal altamente calificado y dotado de las mas
amplias facultades para ejercer adecuada y eficientemente la labor que se le encomiende.

4.- SISTEMA DE PRECALIFICACION

A continuacién deseo referirme a una reciente iniciativa adoptada por el Ministerio
de Obras Publicas, que favorece un mayor grado de participacién y de competencia en el
sistema de concesiones que hoy nos ocupa.

Esta iniciativa dice relacién con la apertura de un Registro Especial Internacional
para la Ruta 5, columna vertebral de la red vial de nuestro pais, cuyo propdésito es el
establecimiento de un sistema para precalificar a los interesados en el proceso de licita-
cién de la concesion del tramo Talca-Chillan.

Por esta via también se pretende crear un mecanismo de distribucion de los costos
del desarrollo de la ingenieria conceptual del proyecto, entre quienes resulten precalificados,
lo cual, a nuestro juicio, es muy positivo por cuanto no s6lo disminuye los costos de parti-
cipaci6n en las licitaciones, sino que constituye un nuevo e importante incentivo para par-
ticipar en el sistema, generandose en consecuencia una mayor competencia.

Debo destacar, que sin lugar a dudas, la licitacion de la Ruta 5 constituye el mejor
negocio desde el punto de vista concesional, ya que dicha red vial cuenta con los flujos de
tr&fico necesarios para hacer viable y rentable el negocio.

La fecha de cierre de las inscripciones en este Registro esta fijada para el 15 de
junio de 1995, no obstante lo cual el Coordinador General de Programa de Concesiones
podra ampliar dicho plazo cuando las circunstancias de la licitacién asi lo aconsejaren.

La fecha tope para formular consultas o aclaraciones a las bases de la precalificacion
es el 5 de junio de 1995.

El Coordinador General del Programa de Concesiones podra solicitar aclaraciones a
la documentacion recibida y el candidato que no dé respuesta a las aclaraciones en un
plazo de 10 dias desde que éstas fueran formuladas, no podré ser inscrito en el registro
especial.

La evaluacién de los antecedentes presentados por el postulante a la precalificacion
ser4 efectuada por una Comisién de Evaluacion integrada por el Coordinador General del
Programa de Concesiones, un representante del Ministerio de Obras Publicas y un repre-
sentante del Ministerio de Hacienda. La Comision resolvera sobre cada solicitud de inscrip-
cién en el plazo maximo de quince dias desde que ésta fuera presentada.

Los consorcios inscritos en el Registro podran modificarse y fusionarse hasta el
cierre del registro, para cuyo efecto deberan informar su decision al Ministerio de Obras
Plblicas, mediante carta certificada.

Las sociedades que soliciten su inscripcién deberan acreditar un patrimonio conta-
ble minimo de 6.000 millones de pesos al 31 de diciembre de 1994 y los solicitantes acep-
tados deberan entregar uno o més vale vistas a nombre del MOP por un valor total de
3.000 UF el cual corresponder4 a los aportes de los inscritos para el financiamiento de los
estudios. Estas cantidades seran reembolsadas parcialmente por el adjudicatario de la
concesion, de acuerdo al momento en que entreguen su solicitud de inscripcion, dentro del
plazo de 90 dias contado desde la fecha de publicacién del decreto de adjudicacién de la
concesion.

En el caso de que el proyecto objeto de la concesion no sea adjudicado, el MOP
devolvera dicho aporte en el plazo de 90 dias a contar de la notificacién de no adjudica-
cién.



Los inscritos en el Registro podran acordar la contratacién de estudios adicionales,
para cuyo efecto deberan celebrar un convenio de financiamiento, en virtud del cual se
divide el costo total del estudio entre todos ellos.

EIMOP procedera a la devolucién del 80% de los costos de tales estudios con cargo
a los pagos por concepto de estudios que realizara el adjudicatario de la concesién, en el
plazo de 90 dias contado desde la publicacién del decreto de adjudicacién de la concesion.
En el caso de que el proyecto objeto de la concesién no sea adjudicado, el MOP devolvera
dicho aporte en el plazo de 90 dias contado desde la notificacién de la no adjudicacién.

También deberén efectuar el aporte los candidatos que se inscriban en el Registro
con posterioridad a la suscripcién del convenio de financiamiento.

EIMOP pondra a disposicién de los candidatos inscritos los estudios preliminares de
ingenieria y de transito el dia 15 de marzo de 1995 y har4 entrega de los estudios definiti-
vos e informes finales el dia 15 de junio de 1995. A contar desde esta (ltima fecha los
candidatos tendran un plazo de 30 dias para formular sus observaciones, las que deberan
ser respondidas por el MOP en el plazo de 10 dias a contar desde la finalizaci6n del plazo
anterior.

5.- DESCRIPCION DE PROYECTOS

Autopista Santiago - San Antonio

El pasado 12 de abril se efectud la apertura de las ofertas técnicas para la licitacién
Je la concesion de la Ruta 78, también denominada Santiago - San Antonio. En tanto las
ofertas econdmicas seran conocidas s6lo dentro del plazo de 45 dias, contado desde la
‘echa antes sefialada.

De las treinta y seis empresas que compraron bases, 6 presentaron propuestas, lo
cual demuestra el claro interés de las empresas privadas en participar en este sistema.

La realizacion de este proyecto se justifica por el alto nivel de trénsito que exhibe la
uta, el cual llegé en el afio 1993 a 7.000 vehiculos/dia, segun las cifras proporcionadas por
2l Ministerio de Obras Publicas. También existe la posibilidad de captar el creciente tréafico
irbano del sector Malloco - Santiago, cuyo flujo estimado para el afio 1993 es superior a
26.500 vehiculos/dia.

En términos generales, la actual Ruta 78 se puede dividir en tres tramos: Fin de la
Av. Isabel Riquelme - Bifurcacién Malloco, donde se contempla un nuevo trazado que
atienda las demandas del tramo y solucione las complejidades del mismo; Bifurcacién
Malloco - Paico, la cual tiene un estandar de autopista de diferentes antigiiedades y requie-
€ mantenciones y adaptaciones de menor escala; Paico - San Antonio donde se esta
niciando la construccién de la autopista con estandar equivalente al tramo anterior.

El tramo urbano tiene una longitud de 25 kilémetros aproximadamente se emplaza
al Norte de la actual Ruta 78, nace en el sector centro poniente de Santiago en la Av. Isabel
Riquelme, cruza el sector Norte de la comuna de Maip(, prosigue paralela al rio Mapocho
 empalma con la autopista actual en la bifurcacién al Malloco.

De acuerdo con la importancia de las vias que cruza, este nuevo tramo debe pasar
or debajo de la ferrovia al sur y por arriba de las calles Buzeta y Av. General Velasquez.

La autopista (dos vias por sentido) fue disefiada, tanto en planta como en alzado,
ara una velocidad de diseiio de 120 km/hr., y las pendientes méaximas no superan el 3%
on trazado en planta de curvas amplias de radios minimos superiores a 500 m.

El monto estimado de la inversion es en el tramo urbano de 62 millones de délares
/ en el tramo interurbano de 33 millones de délares, lo que da un total de 95 millones de
i6lares.

3.27




Los niveles de transito estimados de este proyecto para 1995 se descomponen de
acuerdo a lo expresado en el siguiente cuadro. El crecimiento del transito se estima en un
7% anual aproximadamente.

TRAMO LONGITUD TRANSITO MEDIO

(KM) (VEHICULOS/DIA)
Santiago - Malloco 25 26.500
Malloco - El Paico 25 10.000
El Paico - San Antonio 53 7.300
TOTALES 103 --

La tarifa estimada por el Ministerio de Obras Publicas para el monto de inversion, el
transito descrito y el periodo de concesién es de 0,03 por kilémetro recorrido.

AUTOPISTA COSTANERA NORTE

También considero interesante hacer mencién en esta oportunidad a otro proyecto
que tienen contemplado desarrollar este afio los Ministerios de Obras Publicas y de Vivien-
da y Urbanismo, cual es la construccién de la Autopista Costanera Norte.

Debo hacer notar que dicho proyecto se encuentra a nivel de anteproyecto, por lo
que algunas de las caracteristicas de él pueden ser objeto de modificacion durante la etapa
de elaboracién del proyecto definitivo.

Este proyecto encuentra su justificacién en la alta tasa de crecimiento del parque
automotriz y en el alto nivel de congestién vehicular que exhibe la ciudad de Santiago, el
cual obliga a realizar un esfuerzo para aumentar la oferta vial de la ciudad.

Con la construccién de la mencionada autopista, sera posible disminuir el tiempo de
acceso del sector oriente de la ciudad al centro de Santiago, y se facilitara la conexion del
sector oriente a las principales rutas interurbanas.

Ademés permitiria disponer de una adecuada via para conectar el Centro de Santia-
go con el Aeropuerto Comodoro Arturo Merino Benitez y con el camino a la costa y mejorar
significativamente la accesibilidad para una amplia zona con potencial industrial.

La autopista que se pretende construir ha sido definida por el Ministerio de Obras
Publicas, quien es el gestor de la idea, como una via urbana de alto estandar, de 29
kilémetros de longitud, que se desarrolla en el sentido oriente-poniente en la ribera norte
del Rio Mapocho, cruzando las comunas de Lo Barnechea, Vitacura, Providencia, Recoleta,
Independencia y Renca.

La ruta contempla un perfil de tres pistas por sentido, mediana, bermas y control de
accesos, siendo sus intersecciones y cruces a desnivel. Ademas se incorporarian dos td-
neles paralelos al Cerro San Cristébal de 1.200 metros cada uno.

El monto estimado de la inversién asciende a 120 millones de délares, los que se
desglosan del siguiente modo:



TRAMO LONGITUD INVERSION
(KM) MILLONES US$
La Dehesa - Tuneles 10,0 a5
Taneles 1,2 25
Taneles - Panamericana 3.3 30
Panamericana - Aeropuerto 11,2 20
Aeropuerto - Ruta 68 33 10
TOTAL 29,0 120

En tanto los niveles de transito estimados para el aflo 1995 son los que sefialan en
iguiente cuadro:

TRAMO TRANSITO MEDIO
(VEHICULOS/DIA)
La Dehesa - Tuneles 20.000
Taneles 50.000
Tuneles - Panamericana 20.000
Panamericana - Aeropuerto 10.000
Aeropuerto - Ruta 68 4.000

OBS.: El transito considera ambas direcciones.

EPILOGO

Lo expuesto anteriormente, sumado a los anuncios del Ministerio de Obras Publicas
materia de proyecto a ejecutar a través del sistema de concesiones y a la reciente
)nacion de la Concesion para la construccién y explotacién del acceso Norte a Concep-
| al Grupo Inela Tribasa, nos permiten ser optimistas en cuanto al futuro del sistema de
cesiones y concluir que este ya ha entrado en tierra derecha. Por lo mismo, podemos
/er que en el mediano plazo el sector privado tendré una importante presencia en esta
1 de negocios.

Ello, sin embargo, no puede ni debe significar que la tarea est4 concluida. Aln resta
al sistema de concesiones una institucionalidad definitiva en los términos antes sefia-
s y resolver los problemas que puedan presentarse durante la fase de explotacién del
yecto.

También resulta fundamental que se respeten los programas de licitaciones previs-
y anunciados por la autoridad, puesto que s6lo de ese modo se puede generar un flujo
royectos y de inversion suficiente para asegurar una amplia participacién de empresas
| sistema y por ende la competencia que el éxito del sistema demanda.

En este sentido debo manifestar que son negativos los anuncios de la construccién

3.29




e A S

de una red vial para la ciudad de Santiago, a través del sistema de concesiones, sin que
exista un estudio de factibilidad y un programa especifico para el respectivo llamado a
licitacién, por cuanto ello s6lo contribuye a generar falsas expectativas entre las empresas
interesadas en participar y en la opinién pablica en general.

Tampoco son convenientes las postergaciones de las aperturas a propuestas, como
la reciente postergacion de la fecha de apertura de la licitacion para la construccion del
terminal aeroportuario de Iquique, cuya fecha estaba fijada originalmente para el seis de
abril.

Asimismo, resulta imprescindible dar un mayor impulso al programa de licitaciones
de proyectos por iniciativa privada, el cual ha sido objeto de un sinnumero de postergacio-
nes.

A este respecto, también debo manifestar que es fundamental que se eliminen todos
aquellos elementos de subjetividad y discrecionalidad que aln persisten en el proceso de
evaluacion de los mencionados proyectos.

Es necesario ademaés, flexibilizar las normas que regulan el proceso de generacion
y tramitacion de este tipo de proyectos, ya que como lo apreciaramos en el cuadro que les
mostrara anteriormente, éste es muy engorroso y largo, lo cual no sélo resta eficiencia al
sistema sino que también desincentiva la presentacién de nuevas ideas por el sector priva-
do.

Debemos evitar que las empresas que han mostrado su interés en el sistema dejen
de participar en él, como es el caso de un importante consorcio que recientemente ha
sefialado en una publicacién de prensa que no esta dispuesto a continuar presentando
ideas, ya que no perciben una clara y seria voluntad de |a autoridad de impulsar el sistema
de concesiones.

Finalmente, deseo hacer un llamado a compatibilizar las normas contenidas en el
Proyecto de Ley sobre Tarificacion Vial con las que prevé la Ley de Concesiones de Obras
de Infraestructura Publica, para el desarrollo de obras viales urbanas.

Sélo en la medida que exista plena concordancia conceptual entre ambos cuerpos
legales, sera posible la existencia de una politica general y de largo plazo para solucionar
el déficit de infraestructura vial existente y el grave problema de congestion vial que afecta
a las principales ciudades de nuestro pais.

Asimismo, consideramos importante que integre al sector privado a la discusion que
en torno al tema est4 llevando a cabo el gobierno, para lo cual la Camara Chilena de la
Construccion esté dispuesta a prestar toda su colaboracion.
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